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Sammanfattning

Som en del av VTT:s regeringsuppdrag SAMKOST 3 analyseras 1 denna rapport hur
internalisering av transporters samhillsekonomiska kostnader skulle paverka 1. Pro-
duktionsvirdet f6r knappt 40 sektorer, 2. Koldioxidutsldppen frin dessa sektorer samt
fran hushillens egenproducerade transporttjanster. 3. Konsumentoverskottet £6r hog-
och laginkomsttagare 1 storstiderna, mellanstora stider samt pa glesbygden, samt 4.
Sektorernas efterfrigan pa arbetskraft samt arbetskraftsutbudet. Analysen genomférs
med hjilp av Konjunkturinstitutets allminjimviktsmodell EMEC. Slutsatsen frin ana-
lyserna dr att paverkan frin internalisering av de externa effekterna dr sma pa produkt-
ionsvirdet, BNP, koldioxidutslipp samt férindringar i arbetskraftsefterfrigan och -
utbudet. De berdknade vilfirdseffekterna dr ocksd mycket sma men negativa. Det sist-
nidmnda beror dock pi att vilfirdsmattet som anvinds inte inkluderar nyttorna frin
minskad sjuklighet, minskade koldioxidutslipp, tidsvinster och si vidare.

Forfattare: Johanna Jussila Hammes, David von Below och Vincent Otto



1 Introduktion

Syftet med denna rapport ér att analysera vilka konsekvenser en fullstindig internali-
sering av transporters samhillsekonomiska kostnader skulle innebira.

Rapporten dr ett bidrag till det uppdrag som Statens vdg- och transportforskningsinsti-
tut (VTI) fatt fran regeringen att ”ta fram och uppdatera kunskapsunderlag om trafi-
kens samhillsekonomiska kostnader”. I VTT:s uppdrag ingar bland annat att ”dar sa ar
mojligt och relevant” genomféra en analys av “effekter pa sysselsittning, pa niringsli-
vets konkurrenskraft [och] pa utveckling 1 olika delar av landet”.

Konjunkturinstitutets analys genomférs med hjilp av allminjimviktsmodellen EMEC.
Detta mojliggdr analys av vilka effekter som forandringar i transportsektorn har pa
andra sektorer som sjilva anvinder transporter antingen som egenproducerad insats-
faktor, eller som képer transporttjanster frin utomstiende leverantor. Aven konse-
kvenser f6r konsumenternas vilfird kan analyseras.

Konjunkturinstitutet bidrar till VTT:s regeringsuppdrag genom att belysa foljande fra-
gort:

e Hur piverkas produktionsvirdet f6r de drygt trettiotal sektorer som ingar i
EMEC av fullstindig internalisering av transporters samhillsekonomiska kostna-
der?

e Hur piverkas koldioxidutsldppen fran sektorerna av fullstindig internalisering?

e  Hur péverkas konsumentéverskottet f6r de sex konsumentgrupper (glesbygd,
titort, storstad samt lag- och héginkomsttagare) som ingir i EMEC av fullstindig
internalisering?

e Hur péverkas valet mellan arbetsutbud och fritid av fullstindig internalisering?
Hur omférdelas arbetskraften mellan sektorernar

Transporters samhillsekonomiska marginalkostnader har inkluderats i EMEC som
punktskatter. Dessa kan variera mellan olika sektorer.

EMEC har vissa begridnsningar i relation till den fragestillning som VTI stillt till Kon-
junkturinstitutet. Framforallt saknar EMEC en rumslig dimension, modellen innehal-
ler ingen cyklisk arbetsloshet, och den ticker bara Sverige.! Analyserna kan inte inter-
nalisera transportrelaterade externaliteter som uppstar utanfor Sveriges granser (terri-
totialvatten, luftrum).

Rapportens disposition ir foljande: I avsnitt 2 beskrivs transportsektorns externa mar-
ginalkostnader samt inbetalda skatter och avgifter. Utifrdn dessa uppgifter kan interna-
liseringsgraden for olika transportsitt riknas fram. I avsnitt 3 beskrivs det nya refe-
rensscenariot som tagits fram f6r EMEC under 2018. I avsnitt 4 beskrivs resultaten.
Resultaten lider dock av vissa begrinsningar. Dessa diskuteras 1 avsnitt 5. Avsnitt 6
sammanfattar och drar ndgra slutsatser fran analysen.

I EMEC innehdller jamviktsarbetsloshet. Eftersom modellen alltid &r i 18ngsiktig jamvikt s &r arbetslosheten
ocks8 det. Konjunkturinstitutet analyserar darfor fordelningen av tidsanvéndningen mellan arbetstid och fritid
samt forflyttning av arbetskraft mellan sektorerna 6ver tid och i alternativscenarier jamfért med referensscena-
riot.



2 Transportsektorns externa
marginalkostnader och internaliseringsgrad

I detta avsnitt sammanfattas de skattade marginalkostnaderna och skatterna fran Nils-
son m.fl. (2018). Nilsson m.fl. sammanfattar resultaten fran VTT:s regeringsuppdrag
SAMKOST 2. Resultaten anvinds fOr att berikna internaliseringsgraden av de externa
effekterna och ligger som grund till de punktskatter som anvinds i EMEC fér att
uppni fullstindig internalisering av transportsektorns marginalkostnader. Med interna-
lisering av externa effekter avses i denna rapport att en skatt paférs en sektor i Sverige
sd att sektorns marginalkostnad likstills med sektorns marginella skatte- och avgiftsbe-
talning. Internalisering begransar sig saledes till Sverige och tar inte hinsyn till externa
effekter som uppstdr av svenska transporter utomlands. Marginalkostnader samt av-
gifts- och skatteintikter sammanfattas i tabell 1.

Sasom framgdr fran tabell 1 dr jarnvigssektorns avgiftsstruktur svarhanterlig med vissa
avgifter som ér tdgkilometerbaserade, andra som beror pa passage genom vissa stat-
ioner och dter andra som beror pa den transporterade godsmingden (tonkilometer).
Dirfor himtas ett matt pd jarnvigssektorns totala avgiftsborda fran Trafikverkets ars-
redovisning f6r 2015, not 2 pa s. 93, som anger summan skatter och avgifter fran ban-
avgifter och grundligeande bantilltridestjdnster £6r 2015 pd 1 474 032 000 kronor.
Denna summa férdelas mellan passagerar- och godstransporter utifrin respektive sek-
tors antal tigkilometer.2 Det 4r méjligt att mattet underskattar godstransporternas av-
giftsbetalning och, i motsvarande min Gverskattar passagerartransporternas motsva-
rande. Det dr dock inte klart hur f6rdelningen skulle kunna modelleras bittre da de
data som skulle behévas inte dr tillgingliga.

Sjofartens kostnader dr stringt taget inga marginalkostnader, utan det som redovisas i
tabell 1 4r totalkostnaden f6r de redovisade kostnadsposterna. Flygets marginalkostna-
der i sin tur dr exempelkostnader for typiska flygplan pa respektive typ av rutt.

Nilsson m.fl. (2018) anvinder den svenska koldioxidskatten som mitt f&r koldioxidut-
slippens samhillsekonomiska kostnad. Dirfér internaliseras de externa effekter som
hirrér fran utslipp av vixthusgaser fran de transportslag som betalar full koldiox-
idskatt (bilar och lastbilar) fullstindigt i tabell 1. Detta paverkar natutligtvis sektoret-
nas totala internaliseringsgrad. Koldioxidvirdet som anvinds av Nilsson m.fl. 4r koldi-
oxidskattenivan pa 1,15 kronor ar 2015.

Alla de skatter och avgifter som studeras 1 denna rapport modelleras som punktskatter
1 EMEC, och inférs i modellen som totalsumman av betalda skatter och avgifter. De
kostnader som anges i tabell 1 4r dock enhetskostnader, bortsett fran sjofartens kost-
nader och skatteintikter som anger totalkostnaden/-avgiften. For att rikna fram total-
kostnaden och totalskatten behdvs dven information om kérstrickor och transport-
mingder. Dessa sammanfattas i tabell 2.

2 Antagandet &r Konjunkturinstitutets.



Tabell 1 Sammanfattning av marginalkostnader (6vre delen av tabellen) och skattesatser (nedre delen av tabellen), i 2015-3rs priser (2014 for sjofart).

Lastbilar Lastbilar Passagera Sjofart, Sjofart, Flyg,

Bilar utan slap med slap rtdg Godstag 1agt hogt interkont.

Tagkm (slitage- och
banavg: nettotonkm,

Enhet Kr / fordonskilometer passageavg: per passage) Miljoner kr per 8r Per exempelflyg
Slitage 0,04 0,41 1,69 0,046 0,046
Olyckor 0 0,25 0,25 0,92 0,92 85 207
Olyckor (tag-fotgéngare) 0,49 0,49
Utslapp 0,02 0,14 0,22 477 572 1394 9031 19 353
Buller 0,02 0,06 0,15 2,38 4,22 959 959 959
CO: 0,21 0,24 1,28 1240 1240 0 (5 867) 0 (16 490) 73021
Hoghojdseffekt 1979 11 958 66 437
Trangsel 0 0 0 0 0
Lotsning 171 171
Isbrytning 113 188
Totala MC 0,29 1,1 3,59 17,59 33,23 2 086 2 378 4 332 21 948 159 770
Drivmedelsskatter 0,47 0,38 2
Banavgift 0,014 0,005
Tagavgift, hogt 6 6
- medel 2,3 2,3
- bas 1,9 1,9
Passageavgift i de tre
storstaderna 416 416
Lots- & farledsavg. 1400 1 400
Avgifter pd flyg 3912-5175 4 589-6145 9 336-13786
Summa skatter 0,47 0,38 2 1 400 1 400 4 544 5 367 11 561

Kalla: Nilsson m.fl. (2018).



Tabell 2 Transportméngder ar 2015

Passa
gerar-

tag

Miljontals

fordons-
kilometer 6 531 1133 120
Miljontals
nettoton-
kilometer 12 741 20 583
Miljontals

t8gkilo-

meter 117 35
Landningar 126 115 10

tusentals

Kaélla: Trafikanalys, www.trafa.se.

Informationen frin tabellerna 1 och 2 sammanfattas i tabell 3. Tabellen sammanfattar
forst information fran tabell 1 i form av totalkostnader och totalsumman betalda skat-
ter och avgifter fOr respektive transportsitt, i miljoner kronor. Direfter rapporteras de
externa effekternas internaliseringsgrad. Den sista raden sammanfattar totalsumman
av skatter och avgifter i miljoner kronor som respektive transportsitts kostnader bor
6kas eller minskas med for att nd hundraprocentig internalisering av de externa effek-
terna. Det dr dessa summor som har anvints f6r att justera kostnader f6r de olika
transportsitten i EMEC. Dir EMEC inte ir lika finférdelad som sektorerna i tabell 3,
har vissa kostnader summerats upp. Detta giller exempelvis lastbilstransporter med
och utan sldp. Dessutom ingir i EMEC en ytterligare transportsektor, “6vriga” trans-
porter. Inga punktskatter har lagts pd denna sektor.

I EMEC ingar dven drivmedel, och vissa sektorer anvinder exempelvis ”’diesel” som
insatsvara. Nagon skatt har dock inte lagts pa denna dieselanvindning, som till stor del
avser anvindning i arbetsmaskiner och dven i exempelvis dieselgeneratorer fér reserv-
kraft. Den totala dieselanvindningen ar 2015 uppgick till 28,75 miljarder kronor, varav
23,61 miljarder kronor diesel anvindes till transportindamal.3 I Konjunkturinstitutets
EMEC-kérningar punktskattebeldggs 22,22 miljarder kronor av dieselanvindningen.
Sdledes missas 1,39 miljarder kronors dieselanvindning, cirka 6 procent av den totala
anvindningen for transportindamdl. Eftersom egen produktion av transporter (fran
diesel) inte har separerats fran annan dieselanvindning i den nuvarande EMEC-vers-
ionen sa representerar detta en nigot 6kad kostnad f6r de sektorer som anvinder
képta transporter och minskade kostnader f6r de sektorer som sjilv producerar
mycket transportet.

Transporter i EMEC anvinds bade som insatsvara och till konsumtion. Transporter
inom produktionssektorer avser antingen egen produktion av transporter som in-

satsvara till annan produktion (exempelvis pappers- och massaindustrins transporter
av timmer, en konsults resa till kunden), eller som slutproduktion av konsumtionsva-

3 Konjunkturinstitutets berakning baserad p& information fr&n Energimyndigheten om dieselanvéandning i liter
samt det genomshnittliga literpriset fér diesel under 8ret.
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ror (exempelvis kollektivtrafikresor, anlitande av ett externt transportbolag som exem-
pelvis Posten, DHL eller Green Cargo for varutransporter). Alla typer av transporter
som listas i tabellerna 1 och 3 konsumeras dessutom av konsumenterna. Dirutover
producerar konsumenterna dven egna transporter av de drivmedel som ingar i EMEC.
Summorna pi sista raden av tabell 3 har férdelats mellan anvindningsomriden in-
satsvara eller konsumtion utifran skattebasen fOr insatsvaruanvindning respektive
konsumtion. For biltransporter antas, baserad pa korstrickor tillgdngliga fran Trans-
portanalys, att 72,1 procent av transporterna ér privatresor och de resterande 27,9 pro-
cent féretas av foretag.

Enligt tabell 3 ticker skatte- och avgiftsbetalningarna de externa effekterna for tre
transportsitt. Alla dessa berdr passagerartransporter och ér bilresor, passagerarresor
med tdg samt inhemskt flyg, som till stor del konsumeras, dven om en viss andel av
dessa transportslag dven ingar i sektorernas insatsvaruanvindning.* Annars dr nirings-
livets transporter som regel underprissatta.

4 S8som konstaterades ovan &r det inte helt klart att jarnvagssektorns avgiftsfordelning stammer helt i verklig-
heten. Data for att kunna gora en mer verklighetstrogen férdelning saknas dock.
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Tabell 3 Berdkning av internaliseringsgrader samt faktorer for andring av existerande skatter och avgifter, miljoner kronor

Bilar

Total extern kostnad, miljoner kronor 1894
Summa skatter och avgifter, miljoner

kronor 3070

Internaliseringsgrad 162%

Kostnad att lagga till / dra av,
miljoner kronor -1176

Lastbilar
utan slap

1247

431
35%

816

Lastbilar
med slap

432

240
56%

191

Passa-
gerartag

1031

1132
110%

-101

Godstag Sjofart, Sjofart, Flyg,
13gt hogt

inhemsk

1146 2 086 2378 547
342 1 400 1 400 573
30% 67% 59% 105%
804 686 978 -27

Flyg,

Europa

2533

524
21%

2 009

843

44
5%

799
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3 EMEC:s referensscenario

Konjunkturinstitutets allmdnjimviktsmodell EMEC har uppdaterats under 2018 och
ett nytt referensscenario har tagits fram. Modellen 4r kalibrerad till 2015 4rs National-
rikenskaper och Miljérikenskaper frin Statistiska centralbyran (SCB). Hushallsunder-
s6kningsdata kommer dock fran 2013. Modellen 16ses f6r var femte ar mellan 2015
och 2050 — i denna studie dr dock slutdret 2030 och simuleringarna ticker perioden
2015 till 2030.

Mellan tidsperioderna vixer ekonomin. Aven andra exogena eller endogena forind-
ringar tilldts ske i modellen. Exempelvis vixer befolkningen med i snitt 0,75 procent
arligen. Kapitalstocken vixer, och arbetskraftens, energins och kapitalets produktivitet
Okar. Det sker dven férdndringar i offentlig konsumtion, betalningsbalans och i om-
vitldens efterfragan pa exportprodukter. Det sker férdndringar i energipriser och
virldsmarknadsproduktpriser. Den beslutade energi- och miljpolitiken ingér i mo-
dellen, exempelvis férindringar i koldioxidskatten, inférandet av brinslebytet, bonus-
malus samt klimat- och industriklivet.s

De antaganden som gors angiende energipriser visas i tabell 4. Antaganden kommer
frin Energimyndigheten.

Som konstaterats har referensscenariot dven uppdaterats angiende vissa miljépolitiska
antaganden. For energiskatt och koldioxidskatt giller att det sker vissa férdndringar i
samband med inférandet av styrmedlet brinslebytet och att bada skatterna 6kar med 2
procent arligen, utdver att de har indexerats till konsumentprisindexet. Vidare tas det
hinsyn till skattenedsittningar f6r vissa sektorer. Bonus-malus och brinslebytet dr re-
presenterade i modellen. Fér dessa styrmedel fangar modellen upp deras paverkan pa
utslippen men inte pd kostnaderna, exempelvis brinslebytets paverkan pa drivmedels-
priset.

Priserna for utslippsritter inom EU:s utsldppsrittshandelssystem (EU ETS) férvintas
stiga enligt Energimyndighetens antaganden. Dessa visas pé sista raden av tabell 4.

5 Industriklivet har inkluderats i modellen bara for 8r 2018. Klimatklivet finns med till 2023. B&da har modelle-
rats som kapitalsubventioner, industriklivet till jarn- och st8l- samt kemisk industri, och klimatklivet till ESR-
sektorerna.
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Tabell 4 Energipriser, i baspriser, reala priser i 2015 &rs prisniva

Arlig % forandring Arlig % forandring

2015-2035 2036-2050

Rdolja Euro/fat 47,3 105,1 116,5 4,1 0,7

Kol Euro/ton 51,8 109,2 121,2 3,8 0,7

Naturgas Euro/MBTu 6,1 10,6 11,4 2,8 0,5
Bensin SEK/liter 5,0 7,9 8,4 2,3 0,4

Diesel SEK/liter 4,6 8,8 9,6 3,4 0,6

El o6re/kWh 19,6 47,1 54,0 4,5 0,9

Fjarrvdarme ore/kWh 73,8 89,0 79,0 1,0 -0,8
Eldningsolja 1 SEK/m3 3997 7485 8171 3,2 0,6
Eldningsolja 2-5 SEK/m3 2991 6081 6639 3,6 0,6
ETS utsldppsratt Euro/ton 7,7 44,0 91 9,0 5,0

Kélla: Energimyndigheten.
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4 Transportmodellering i EMEC: resultat

36 sektorer ingir i Konjunkturinstitutets allmdnjimviktsmodell EMEC. En lista 6ver
sektorerna och deras SNI 2007-koder finns i bilaga. Av sektorerna ir sex transportre-
laterade: jirnvigstransporter, passagerartransporter pa vig, lastbilstransporter, sj6-
transporter, lufttransporter samt ’Ovriga” transporter. Dirutver ingdr den privata
konsumtionen av transporter.

Nedan presenteras resultat fOr ett referensscenario som utgar ifran dagens styrmedels-
nivaer med ofullstindig internalisering av de externa effekterna enligt tabell 3, och
som beskrevs 1 avsnitt 3. DirutOver visas tva alternativscenatier. Alternativscenario 1
(harefter scenario 1) utgar ifran att punktskatten pa transporter hojs till en niva som
ticker 100 procent av de externa effekterna enligt tabell 3, men att f6r de transportslag
som har en hogre skattesats 4n det som krivs f6r 100 procents internalisering sd be-
hélls den hogre skattesatsen oférindrad. I scenario 2 sitts alla punktskatter péd trans-
porter till 100 procent, det vill sdga, skatten sidnks for de transportslag som har hogre
an 100 procents internaliseringsgrad enligt tabell 3. Denna sdnkning genomférs genom
en sinkning av existerande punktskatter pd de berérda sektorerna.

I EMEC samlas de h&jda punktskatterna in av staten. Staten fordelar sina 6kade intdk-
ter tillbaka till medborgarna i en klumpsummedverforing.

4.1 Paverkan pa ekonomin och produktionssektorerna

FORANDRING I PRODUKTIONSVARDE OCH BNP

Vi bérjar med att underséka hur bruttoproduktionsvirdet dndras i de tvd ovan skis-
sade scenarierna jimfort med referensscenario ar 2030 £6r de 36 modellerade sek-
torerna. Bruttoproduktionsvirdet rdknar in hela sektorns produktionsvirde, inklusive
insatsvaruanvindning och mervirdes6kningen. Staplarna i figur 1 visar produktions-
vardet i referensscenariot samt de tvi alternativscenarierna. De storsta sektorerna ar
offentliga myndigheter, foretagstjanster, handel, I'T-/kommunikationstjinster samt
fastighetsverksamhet.
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Figur 1 Produktionsvarde i referensscenario samt scenario 1 och 2, fasta 2015
ars priser, miljarder kronor ar 2030.

Siffror avser absolut férandring relativt till referensscenariot. Staplar visar totalt
produktionsvarde.

Forandring (miljoner kr)

S1 S2

Offentliga myndigheter 22 4
Foretagstjanster -2157 640

Handel -926 -718
IT-/kommunikationstjanster -46 151
Fastighetsverksamhet -271 -128
Hushallstjanster 172 289
Byggindustri 50 -17
Fordonsindustri -309 -432
Verkstadsindustri 355 87

Bank och forsakringar -81 -12
Ovriga transporter -2205 -1672
Kemisk industri 449 188

Livsmedel -332 -311

Massa- och pappersindustri  -714 -646
Metallvaruindustri -141 -125

Annan tillverkning -111 -89
Lastbilstransporter -573 -499
Persontransporter pavag -139 271
Travaruindustri -190 -183
Raffinaderier -283 -182

Elforsorjning  -23  -20

Jarn- och stalframstallning -150 -159
Jordbruk och fiske  -71  -74
Avfallshantering  -95 -75

Plast och gummi  -47  -32

Annan metallframstallning  -77 -86
Skogsbruk  -18 -27

Mineralindustri  -199 -185
Fjarrvarme  -10 -11

Sjotransporter -888 -794

Gruvnaring -165 -167
Flygtransporter -587  -53

Vatten och avlopp  -17  -10
Jarnvagstransporter -223 -141
Gasférsorjning 6 1

Totalt -9993 -5217

o

200 400 600 800 1000 1200 1400
Miljarder kr

W Referensscenario M Scenariol M Scenario 2

Skillnaderna mellan referensscenariot och de tvd alternativscenarierna i staplarna av fi-
gur 1 dr f6r smé f6r de flesta sektorerna for att vara synliga i figuren. Sammantaget le-
der dock scenario 1 till en total forlust av produktionsvirde pa ndstan 10 miljarder
kronor. Scenario 2 leder till en f&rlust pé 5,2 miljarder kronor, nistan hilften av for-
lusten i scenario 1. Férindringen i produktionsvirde f6r de olika sektorerna, det vill
sidga den information som visas i kolumnerna tva och tre av figur 1 visas grafiskt i fi-

gur 2.



Figur 2 Forandring i produktionsvardet i scenario 1 och 2 jamfort med
referensscenariot, fasta 2015 ars priser, i miljoner kronor &r 2030.
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De sektorer vilkas produktionsvirde i absoluta tal sjunker mest i scenario 1 4r Gvriga
transporter, foretagstjdnster, handel, sjétransporter, massa- och pappersindustrin, flyg-
transporter, lastbilstransporter samt livsmedel. Ordningen dndras nagot i scenatrio 2,
dir det storsta absoluta produktionsbortfallet sker i sektorn vriga transporter, f6ljt av
sjotransporter, handel, massa- och pappersindustrin, lastbilstransporter, fordonsindu-

strin, livsmedel samt mineralindustrin.

Vissa industrier 6kar sin produktion i de tva alternativscenarierna. De stdrsta absoluta
produktionsdkningarna i scenario 1 (scenario 2) sker i kemisk industri (féretagstjins-
ter), verkstadsindustrin (hushallstjanster) samt hushéllstjdnster (persontransporter pa
vig). De procentuella férindringarna i de tva alternativscenarierna jimfort med refe-

rensscenariot visas i figur 3.
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Figur 3 Procentuell forandring i produktionsvardet i scenario 1 och 2 jamfort med
referensscenario &r 2030.
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De procentuella férindringarna i sektorernas bruttoproduktionsvirden i figur 3 ir inte
stora. Det stOrsta procentuella produktionsbortfallet enligt scenatio 1 (scenario 2) sker
1 sjétransporter, f6ljt av flygtransporter (6vriga transporter), jirnvigstransporter, 6v-
riga transporter (massa- och pappersindustrin) samt lastbilstransporter. Fem av de sex
transportsektorerna forlorar dirmed procentuellt sett mest av sin produktion av alla
sektorer. Persontransporter pa vig ddremot forlorar bara 0,11 procent av sitt produkt-
ionsvirde i1 scenario 1 men 6kar med 0,21 procent i scenario 2 dir skatterna pa fram-
forallt persontransporter sinks. Massa- och pappersindustrins relativt sett stora pro-
duktionsbortfall (-0,44 procent i scenario 1 och -0,39 procent i scenario 2) beror san-
nolikt pa den sektorns stora anvindning av transporter som insatsvara.



Sj6- och flygtransporternas produktionsbortfall ska dock beaktas med viss forsiktig-
het. De sj6- och lufttransporter som ingdar i EMEC kommer ifrin Nationalrikenskap-
erna. Systemgrinsen beror dock bland annat pé rederiets/ flygforetagets hemvist och
var resan kopes. Vidare gir det inte fran indata till EMEC att avldsa vilka sjofarts- eller
flygrorelser som berér inhemska transporter och vilka som sker 6ver nationsgrinsen.
Detta har forsvarat framférallt berikningen av flygsektorns externa effekter och inter-
naliseringsgrad enligt det som diskuterades i avsnitt 2.

Vidare har Sverige ingen radighet 6ver utrikes flyg, eller sjétransporter och kan inte
beskatta dessa pa det sittet som har antagits i denna studie (med punktskatter). Saledes
fangas ovan en effekt som i verkligheten inte gar att dstadkomma givet internationella
avtal och forpliktelser.

I figur 4 visas férdndring i BNP i de tva alternativscenarierna jimfort med referenssce-
nariot pa den vinstra lodritta axeln, samt den procentuella férindringen pa den hogra
axeln, 6ver tidsperioden 2015-2030. Till skillnad fran bruttoproduktionsvirdet fingar

BNP in enbart mervirdesférindringen. Dirmed 4r en sektors bidrag till BNP ligre dn

dess bruttoproduktionsvirde.

Figur 4 Forandring i BNP i scenario 1 och 2 jamfort med referensscenario,
miljarder kronor ar 2030
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Skillnaden mellan scenario 1 och referensscenariot ar cirka 3 miljarder kronor, 0,052
procent av 2030-4rs BNP enligt referensscenariot (0,9 miljarder kronor, 0,015 procent
av BNP i scenario 2). Relativt sett dr skillnaden siledes liten. Sinkningen i BNP beror
pa att produktionen blir dyrare och minskar nir transportsektorns externa effekter in-
ternaliseras, medan den nytta som internalisering medfor inte syns i BNP-siffrorna.

IMPORT OCH EXPORT

Internalisering av transportsektorns externa effekter paverkar dven importen och ex-
porten. I referensscenariot uppgick totalimporten 2015 till 1 714, och totalexport till
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1 912 miljarder kronor. Ar 2030 prognostiseras detta ha 6kat till en totalimport pa
2 802 miljarder kronor och totalexport pa 3 033 miljarder kronor i referensscenariot.

Forindringen i import och export i de tva alternativscenarierna jamfoért med referens-
scenariot visas i figur 5. I referensscenariot prognosticerar EMEC exportverskott f6r
hela perioden 2015 till 2030, det vill sdga, exportvirdet &verstiger importvirdet. Det-
samma giller for de tvd alternativscenarierna.

Figur 5 Import och export i scenario 1 och 2 jamfort med referensscenario
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Fullstindig internalisering av transportsektorns externa effekter minskar dock bade
importen och exporten. Enligt figur 5 minskar importvirdet i bada scenarierna margi-
nellt mer dn exportvirdet, det vill sdga exportdverskottet Skar marginellt i alternativ-
scenarierna jaimfort med referensscenariot. Anledningen till detta ér att anvindningen
av insatsvaror faller i relation till minskade produktionsnivier. Insatsvarorna inhandlas
bdde frin inhemska och utlindska kallor. Allt annat lika blir det d4 marginellt mer
vinstbringande att sélja de inhemskt producerade insatsvarorna pd exportmarknaden.

En tydligare bild framstér frin figur 6. Det idr tydligt att den minskning 1 import- och
exportvirdet som visas i figur 5 utgdr en mycket liten del av den totala utrikeshandeln.
Dock ir férindringen nistan dubbelt sd stor i procenttermer i scenario 1 4n i scenario
2.
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Figur 6 Procentuell forandring i import och export i scenario 1 och 2 jamfort med
referensscenario.
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INDUSTRINS STRUKTUROMVANDLING

Fullstindig internalisering av transportsektorns externa effekter kan ockséd paverka in-
dustrins strukturomvandling. Industrins strukturomvandling studeras utifran tva pet-
spektiv: férandringar i anvindningen av kapital i de tva alternativscenarierna jamfort
med referensscenario, och arbetskraft som insatsfaktorer. Den forstnimnda visar for-
indringar 1 investeringar i ekonomin som uppstar pa grund av fullstindig internali-
sering av transportsektorns externa effekter, medan det senare visar hur arbetskraften
kan férvintas réra sig mellan sektorerna. Avslutningsvis i kapitlet specialgranskas
skogsindustrins insatsvaruanvindning och strukturomvandling.

Forflyttning av kapital mellan sektorerna

Investeringar i EMEC utg6r en fast andel av hushallsinkomsten, och EMEC tillater
inte en analys av kapitalflykt eftersom modellen inte dr byggd f6r dessa analyser. Vad
som dock kan studeras dr fragan hur internaliseringen av transportsektorns externa ef-
fekter paverkar kapitalallokeringen mellan sektorerna jimfort med referensscenariot.
Procentfdrindringarna ger en hinvisning om de relativa storlekarna mellan sektorerna.

Den procentuella térindringen i kapitalanvindningen i scenario 1 och 2 relativt refe-
rensscenariot ar 2030 visas i figur 7. Det storsta procentuella kapitalbortfallet i scena-
rio 1 (scenario 2) drabbar sj6transporter med -1,6 procent (-1,5 procent), f6ljt av flyg-
transporter (jirnvigstransporter), jirnvigstransporter (6vriga transporter), Gvriga
transporter (lastbilstransporter) samt lastbilstransporter (massa- och pappersindustrin).
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Figur 7 Procentuell forandring i kapitalanvandningen i scenario 1 och 2 jamfort
med referensscenario, ar 2030.
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Vidare kan skogsbrukets kapitalanvindning kommenteras eftersom denna sektor spe-
cialgranskas i en férdjupningsruta nedan. Enligt figur 7 dr sektorns kapitalanvindning
0,11 (0,09) procent ligre i scenario 1 (scenario 2) 4n i referensscenariot ar 2030. Detta
kan dock vara en verskattning av minskningen i kapitalanvindningen eftersom kapi-
tal i EMEC ingér som en enda insatsvara och inte differentieras mellan sektorerna, det
vill sdga, det finns inget sektorsspecifikt kapital i EMEC.s Skogsbrukets kapital ér till
stor del bunden till marken, och har fa alternativa anvindningsomraden. Om sektorns

6 Detta aterspeglar att EMEC antas vara i langsiktig jamvikt. Med andra ord s& deprecierar det befintliga kapi-
talet i manga sektorer pa 18ng sikt s& pass mycket att kapitalanvandningen blir mycket flexibel. Detta anta-
gande géller inte nddvandigtvis for skogsbruket eller for mark som kapitalvara. Vidare fangar inte EMEC de ef-
fekter som uppstar i dvergangen frén en jamvikt till annan.
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kapitalanvindning dr mindre elastiskt 4n det som antas i EMEC betyder detta att sek-
torn bir en storre del av skattebordan 4n vad som har skattats, och drabbas darmed
hérdare av fullstindig internalisering av transportsektorns externa effekter dn vad
EMEC-korningarna visar.

Den storsta procentuella 6kningen i scenario 1 (scenario 2) enligt figur 7 har likeme-
delsindustrin med 0,34 procent (persontransporter p vig pa 0,23 procent), foljt av
gasforsorjning (likemedel), verkstadsindustrin (féretagstjanster) kemiindustrin (hus-
hallstjanster) samt hushallstjanster (verkstadsindustrin). Vidare kan noteras att skatte-
sdnkningen fOr persontransporter pa vig i scenario 2 far en relativt sett stor paverkan
dven pé sektorns kapitalanvindning. Anledningen till detta dr viss substitutionen frin
andra transportslag mot persontransporter pa vig nir de 6vriga transportslagen blir
dyrare.

Den strukturomvandling som sker f6r kapitalanvindningen pa grund av fullstindig in-
ternalisering av transportsektorns externa effekter verkar sdledes vara relativt begrin-
sad. De storsta procentuella effekterna sker inom transportsektorn, men ingen minsk-
ning i kapitalanvindningen éverstiger 1,62 procent. Foérindringen inom de olika sek-
torer som ingar i tillverkningsindustrin 4r marginella.

Forandringar i arbetskraftsanvandning mellan sektorer

Sasom konstaterades ovan ir EMEC en allminjimviktsmodell. Detta betyder att alla
resurser alltid anvinds tills jimvikt nds. Diarmed omfattar modellen ingen cyklisk ar-
betsléshet men fingar langsiktiga férindringar i arbetskraftsanvindning. Arbetskrafts-
anvindning i miljoner timmar 4r 2030 visas i staplarna i figur 8.

Den sektor som enligt figur 8 anvinder mest arbetskraft i absoluta tal dr offentliga
myndigheter, f6ljt av handel, féretagstjinster, hushéllstjinster samt byggindustrin. Siff-
rorna i kolumnerna tvé och tre visar férindringen i arbetskraftsanvindningen i de tvé
alternativscenarierna jimfort med referensscenariot.

Den storsta absoluta minskningen i arbetskraftsanvindningen i scenatio 1 (scenatio 2)
giller f6r foretagstjanster (6vriga transporter), vriga transporter (handel), handel (last-
bilstransporter), lastbilstransporter (sjotransporter) samt sjétransporter (massa- och
pappersindustrin). De fem sektorer som 6kar sin arbetskraftsanvindning mest ar of-
fentliga myndigheter (fretagstjinster), hushillstjinster, verkstadsindustri (person-
transporter pd vig), byggindustrin (offentliga myndigheter) samt likemedelsindustrin
(IT-/kommunikationstjdnster).

Verkstadsindustrin 4r saledes en tillvixtsektor enligt scenario 1, bade i kapital- och ar-
betskraftsanvindning. Enligt scenario 2 ddremot dr det framférallt hushallstjinster, £6-
retagstjdnster samt persontransporter pa vig som 6kar bade sin kapital- och arbets-
kraftsanvindning. For de 6vriga sektorerna minskar antingen bdde kapital- och arbets-
kraftsanvindning, eller bara endera 6kar i de tvd scenarierna jimfort med referenssce-
nario.

Go6r man antagandet att en heltidsarbetsplats motsvarar 1 600 timmar drligen kommer
det enligt EMEC finnas cirka 5 316 000 sysselsatta ar 2030 i Sverige i referensscena-
riot. I scenario 1 minskar sysselsattningen med ca 2 700 personer och i scenario 2 med
ca 850 personer.
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Figur 8 Arbetskraftsanvdndning i referensscenario samt scenario 1 och 2,
miljoner timmar ar 2030

Siffror avser absolut férandring relativt till referensscenariot. Staplar visar total
arbetskraftsanvandning i timmar.
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Aven ur figur 8 framgir att forindringen i arbetskraftsanvindningen mellan referens-
scenariot och de tva alternativscenarierna dr mycket liten. Den procentuella férind-
ringen i arbetskraftsanvindningen i respektive sektor ar 2030 visas i figur 9. Aterigen
minskar de olika transportsektorerna sin arbetskraftsanvindning procentuellt sett
mest. Den storsta minskningen pa ca 1,6 procent (1,5 procent i scenario 2) drabbar
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sjotransporter, foljt av flygtransporter (jarnvigstransporter), jirnvigstransporter (6v-
riga transporter), 6vriga transporter (lastbilstransporter) samt lastbilstransporter
(massa- och pappersindustrin). Sektorer som procentuellt sett 6kar sin arbetskraftsan-
vindning mest ir likemedelsindustrin, som 6kar med 0,34 procent i scenario 1 (per-
sontransporter pa vig, 0,22 procent i scenario 2), gasforsorjning (likemedelsindustrin),
verkstadsindustrin (féretagstjinster), kemiindustrin (hushallstjinster) samt hushalls-
tjdnster (verkstadsindustrin).

Figur 9 Procentuell forandring i arbetskraftsanvandning i scenario 1 och 2
jamfort med referensscenario, ar 2030.
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For arbetskraft dr det dven intressant att studera strukturomvandlingen 6ver tid. Detta
gors genom en jaimférelse av arbetskraftsanvindningen mellan aren 2015 och 2030. 1
staplarna i figur 10 visas skillnaden i arbetskraftsanvandningen ar 2030 och 2015
(Ah030 — Aiz(,l 5, dir i betecknar referensscenario respektive alternativscenario). Ett
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positivt virde betecknar saledes att arbetskraftsanvindningen 6kar fran 2015 till 2030
och ett negativt virde att den minskar. Siffrorna i den andra kolumnen fran vinster vi-
sar den procentuella 6kningen/minskningen ar 2030 jamfort med 2015.

Figur 10 Skillnad i arbetskraftsanviandning mellan 2015 och 2030 i
referensscenario samt scenario 1 och 2, miljoner timmar
Siffror avser procentuell forandring mellan 2015 och 2030 i referensscenariot.” Staplar visar

skillnad i total arbetskraftsanvandning mellan 2015 och 2030. En positiv stapel visar att
arbetskraftsanvandningen har ¢kat 2030 jamfért med 2015.
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7 Férandringen i alternativscenarierna jamfért med referensscenariot &r mindre &n avrundningen. Darfor visas
enbart den procentuella férandringen i referensscenariot.
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Arbetsmarknadens strukturomvandling 4r vl synlig i figur 10. Diremot drivs f6rind-
ringen nistan uteslutande av andra faktorer som pagir i referensscenariot dn den full-
stindiga internaliseringen av transportsektorns externa effekter.

Fordjupning: Skogsindustrins insatsvaruanvidndning

Skogsindustrin (skogsbruk, trivaruindustrin samt massa- och pappersindustrin)
ir en sektor som anses paverkas mycket av fullstindig internalisering av trans-
portsektorns externa effekter. Timmertransportvigarna fran skogarna ér lainga
och en fordyring skulle kunna péaverka sektorn negativt. Figur 1 visar dock inte
pa ndgon stor paverkan fran fullstindig internalisering av transportsektorns ex-
terna effekter pa skogsbrukets produktionsvirde. Sektorns produktionsvirde
minskar med 18 miljoner kronor i scenario 1 (27 miljoner kronor i scenario 2),
frin 55,8 miljarder kronor i referensscenariot ar 2030. Over petioden 2015 till
2030 6kar dock sektorns produktionsvirde med ca 11,56 miljarder kronor, mot-
svarande en 6kning med 26 procent.

En méjlig underskattning av férdndringen i skogsbrukssektorns kapitalanvind-
ning diskuterades i avsnittet Forflyttning av kapital mellan sektorerna. Enligt fi-
gur 9 minskar skogsbrukssektorns arbetskraftsanvindning med 0,03 procent i
scenario 1 (0,05 procent i scenario 2). Sektorn beriknas minska sin arbetskrafts-
anvindning med cirka 20 380 timmatr, eller 0,1 procent mellan 2015 och 2030.
Riknat i heldrsarbetsplatser, utifran att en helarsarbetsplats dr 1 600 timmar, sd
blir detta cirka 13 sysselsatta, vilket rimligen dr f&rsumbart.

Skogsbrukssektorns insatsvaruanvindning visas i figur 11. Skillnaderna mellan
referensscenariot och de tva alternativscenarierna ter sig inte sirskilt stora. All in-
satsvaruanvindning minskar dock ndr transportsektorns externa effekter interna-
liseras fullstindigt. Den storsta procentuella minskningen giller £6r anvind-
ningen av flygtransporter, som minskar med 0,8 procent i scenario 1 jimfért med
referensscenariot.

I figur 11 ér det virt att lagga mirke till att skogsbruket enligt EMEC:s inputta-
beller inte anvinder lastbilstransporter som insatsvara. Sektorn anvinder férvisso
mycket diesel (virt 672 miljoner kronor ar 2030 enligt referensscenariot), men
denna diesel anvinds huvudsakligen i sektorns arbetsmaskiner.s Istillet faller tim-
mertransporterna under de sektorer som képer skogsravara, frimst travaruindu-
strin och massa- och pappersindustrin. For dessa tva sektorer ir lastbilstranspor-
ter en stor insatsvarupost.

En analys av forindringen i produktionsvirdet for trdvaru-, massa- och pappers-
industrin 6ver perioden 2015-2030 visar att travaruindustrins produktionsvirde
Okar med cirka 21,4 miljarder kronor, 23,7 procent av produktionsvirdet, ver
perioden 2015-2030. Motsvarande siffra f6r massa- och pappersindustrin dr 36
miljarder i referensscenariot (35,9 miljarder kronor i respektive scenario 1 och 2).

8 Fr@gan diskuterades ovan i avsnitt 2.
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F6r massa- och pappersindustrin medfor detta en 28 procentig 6kning i produkt-
ionsvirdet mellan 2015 och 2030.

Fran figur 12 kan man se trdvaruindustrins anvindning av ett urval insatsfak-
torer, och figur 13 visar motsvarande f6r massa- och pappersindustrin. De in-
satsvaror som inkluderats i figurerna dr de sex transportslagen som ingar i
EMEC, insatsvaran fran skogsbruk, biomassa, drivmedlen diesel och bensin samt
anviandning av sektorns ’egen” produktion som insatsvara. F6r massa- och pap-
persindustrin ldr detta i huvudsak handla om anvindning av pappersmassa i till-
verkningen av pappet.

For travaruindustrin dr skogsravara tydligt den stOrsta insatsvaran med ett virde
pé 32,5 miljarder kronor i referensscenariot ar 2030. Sektorns efterfrigan pa
skogsrivara faller med 52 miljoner i scenario 1 (50 miljoner i scenario 2), vilket dr
en minskning med 0,16 (0,15) procent jamfért med referensscenariot.

Massa- och pappersindustrin efterfrigar ndgot mindre skogsravara, med ett virde
pé 20,4 miljarder kronor i referensscenariot ar 2030. Detta faller med 93 miljoner
kronor 1 scenatio 1 (84 miljoner kronor i scenario 2). Minskningen 4dr dock nigot
storre dn for trivaruindustrin, nimligen 0,43 (0,38) procent av efterfragan i refe-
rensscenariot.

Avslutningsvis visar figur 14 hur skogssektorns outputpriser férdndras i de tva
alternativscenarierna jamfort med referensscenariot. Figuren visar dven prisut-
vecklingen i alternativscenarierna f6r de narmaste substitutvarorna, nimligen im-
porter av skogsbruksprodukter, trivaror samt massa och papper.

Outputpriset for det svenska skogsbruket sjunker i alternativscenarierna jimfort
med referensscenariot. Detta kommer sannolikt att paverka sektorns vinst nega-
tivt. Vidare Skar priserna bade f6r den svenska travaruindustrin och massa- och
pappersindustrin mer 4n importpriset f6r motsvarande varor. Bada sektorerna,
men framf6rallt massa- och pappersindustrin, dr hart konkurrensutsatta pa
virldsmarknaden. Dirmed 4r det mojligt att de 6kade inhemska priserna minskar
sektorernas konkurrenskraft och vinst.

Sammanlagt minskar efterfragan f6r skogsravara av travaru-, massa- och pap-
persindustrin med mellan 104 (i scenario 2) och 112 (i scenario 1) miljoner kro-
nor. Summan ér inte férsumbar men dnda liten i relation till den totala efterfra-
gan.
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Figur 11 Skogsbrukssektorns insatsvaruanvandning i referensscenario samt
scenario 1 och 2, miljoner kronor &r 2030.

Siffror avser absolut férandring relativt till referensscenariot. Staplar visar totalt
produktionsvarde.

Fordandring (tusentals kronor)
S1 S2

Skogsbruk -837 -961

Bank och férsakringar -761 -853

Annan tillverkning -520 -544

Foretagstjanster -507 -466

Diesel -918 -781

Verkstadsindustri -332 -353

Jordbruk och fiske -306 -322

Byggindustri -197 -213

Travaruindustri -218 -232

Hushallstjanster -149 -162

Kemiindustri -154 -163

IT-/kommunikationstjidnster -127 -138

Handel -99 -107

Bensin -199 -168

Elektricitet -34 -47

Ovriga petrokemiska produkter -57 -58

Avfallshantering -49 -50

Ovriga transporttjanster -88 -80

Flygtransporter -407 -36

Metallvaruindustri -31 -33

Bransleolja och flygbrénsle -26 -26

Plast och gummi -7 -7

Fordonsindustri -4 -4
Persontransporter pavag -2 -1
Massa- och pappersindustri -2 -2
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Figur 12 Travaruindustrins insatsvaruanvandning i referensscenario samt
scenario 1 och 2, miljarder kronor ar 2030.

Siffror avser absolut férandri
produktionsvarde.

Forandring (miljo

ng relativt till referensscenariot. Staplar visar totalt
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Figur 13 Massa- och pappersindustrins insatsvaruanvandning i referensscenario
samt scenario 1 och 2, miljarder kronor ar 2030.

Siffror avser absolut férandring relativt till referensscenariot. Staplar visar totalt

produktionsvérde.
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Figur 14 Forandring i industrins outputpris samt importpriset for skogsbruk,
travaru-, massa- och pappersindustrin i scenario 1 och 2 jamfort med
referensscenario, procent ar 2030.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att paverkan fran internalisering av transportsek-
torns externa effekter pa svensk industri dr sma. Férvisso minskar produktionsvirdet
och BNP om transportsektorns externa effekter internaliseras, men effekten pa BNP
ar relativt liten, 0,052 procent ar 2030, vilket motsvarar en minskning med 2,97 miljar-
der kronor (0,015 procent av BNP, 0,87 miljarder kronor i scenario 2). Handelsbalan-
sen paverkas inte, dven om bade importer och exporter prognostiseras minska.

Internaliseringen slar som forvintat hdrdare mot de sektorer som anvinder mycket
transporter som insatsvara. Storst procentuell paverkan ér pa sjétransporter, f6ljt av
flyg. Detta beror dock delvis pa hur sjé- och flygtransporternas externa effekter har
modellerats i EMEC. Eftersom det inte gér att separera utrikestransporter fran inri-
kestransporter har exempelvis flygsektorns punktskatter hdjts med ett av antalet land-
ningar viktat medelvirde av externa kostnader. Eftersom interkontinentala flyg i dags-
ldget betalar en mycket liten andel av sina kostnader har skattehdjningen en oproport-
ionerligt stor paverkan pa just denna sektor. Pa ett motsvarande sitt kan sjofartens
drivmedelsanvindning inte fullt beskattas och ddrmed ir internaliseringsgraden for
sektorn relativt lagt. De sektorer som redan betalar en stérre del av sina externa kost-
nader paverkas mindre.

4.2 Forindringar 1 koldioxidutslapp

Sasom framgdr fran tabell 1, utgdr utslipp av bade koldioxid och andra luftférore-
ningar en viktig extern effekt fran transportsektorn. Det dr maoijligt att studera hur in-
ternaliseringen av transportsektorns externa effekter paverkar sektorns koldioxidut-
slipp. Koldioxidutslippen frin vigtransporter internaliseras direkt av koldioxidskat-
ten, och utsldppen fran elanvindning for transporter internaliseras genom EU:s ut-
slippshandelssystem (EU ETS). Diremot kan internalisering av andra externa effekter
ha sekundir paverkan pa koldioxidutslippen genom korseffekter. I detta avsnitt stude-
ras fordndringar i industrins koldioxidutslipp, bide pa industri- och brinslenivd, samt
torindringar 1 hushéllens koldioxidutslipp.
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INDUSTRINS UTSLAPP

Utslapp frdn ETS-sektorn

Sjutton av de 36 sektorerna 1 EMEC ingdr dven 1 den handlande sektorn, det vill sdga,
deras koldioxidutslipp omfattas i EU ETS. Koldioxidutslippen fran ETS-sektorerna
visas 1 figur 15. Skillnaden mellan referensscenariot och alternativscenarierna visas av
siffrorna i kolumn tvé och tre fran vinstersidan. Fér de flesta sektorerna sjunker ut-
slippen 1 bada alternativscenarierna jimfort med referensscenariot. Undantag ir verk-
stadsindustrin, likemedelsindustrin samt gasférsérjning, som alla 6kar sina utslapp i
alternativscenarierna jimfort med referensscenariot.

Speciellt mirkbart i figur 15 dr utslippsminskningarna i scenario 1 fran sektorn flyg-
transporter. Sdsom konstaterades ovan internaliseras de externa effekter som uppstar i
samband med framforallt interkontinentala flyg i mycket ringa utstrickning idag. In-
ternalisering av flygsektorns koldioxidorelaterade externa effekter med hjilp av de
punktskatter som anvints i EMEC-kérningarna paverkar dven sektorns koldioxidut-
sldpp i en stor utstrickning,

Figur 15 Koldioxidutsldpp i referensscenario samt scenario 1 och 2, ton &r 2030
Siffror avser absolut férandring relativt referensscenariot. Staplar visar totala utslapp.

Fordndring (ton)
S1 S2

Jarn- och stalframstallning -6878 -7214
Fjarrvarme -2864 -2172
Mineralindustri -11382 -10453
Raffinaderier -7138 -4571
Flygtransporter -41967 -3955
Elférsorjning -1164  -813

Gruvndring -4007 -3951

Kemisk industri -63  -320

Annan metallframstallning  -867 -947
Massa- och pappersindustri  -2770 -2470
Livsmedel -257 -231
Metallvaruindustri  -109 -93

Plast och gummi -40 -28
Fordonsindustri -36 -41
Verkstadsindustri 15 0
Travaruindustri -30 -28
Lakemedelsindustri 38 15
Annan tillverkning -5 -4
Gasforsorjning 0 0

Totalt -79524 -37275

o
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Den procentuella férindringen i utslippen i scenario 1 och 2 jimfért med referenssce-
nario visas i figur 16. Den storsta paverkan fran fullstindig internalisering av trans-
portsektorns alla externa effekter dven i procentuella termer dr pa flygtransporter, som
1 scenario 1 minskar sina utslipp med nistan 1,6 procent ytterligare jimfort med refe-
rensscenariot. Saledes péaverkar internaliseringen av transportsektorns externa effekter
dven ETS-delen av flyget. Skillnaden mellan utslippsminskningen i scenario 1 och 2
ger dock en uppfattning av vad som driver resultaten: det ér flygets utsldpp frin mark-
aktiviteter (persontransporter pa vig, alternativt persontransporter pa jirnvig) som
minskar i scenario 1. I scenario 2 har skattebérdan péd dessa aktiviteter minskats till en
niva dir de externa effekterna internaliseras till 100 procent men inte mer, sdsom ér
fallet i scenario 1.

For de flesta andra sektorerna dr den procentuella skillnaden mellan referensscenariot
och de tvi alternativscenarierna liten. De tre sektorerna som minskar sina utslipp pro-
centuellt sett mest efter flyget dr massa- och pappersindustrin, gruvndringen samt mi-

neralindustrin.

Figur 16 Procentuell foriandring i koldioxidutsldppen frdn ETS-sektorerna i
scenario 1 och 2 jamfort med referensscenario, 2030
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Utsldpp frdn ESR-sektorn

De sektorer som inte omfattas av EU ETS kallas f6r ESR-sektorer (Effort Sharing Re-
gulation). I ESR-sektorerna ingar transporter, litt industri samt bostider och service.

Koldioxidutslippen frin ESR sektorerna visas i figur 17. Aterigen visar kolumnerna
tvd och tre skillnaden mellan referensscenariot och scenarierna 1 och 2. De storsta
férindringarna i scenario 1 (scenario 2) jamfort med referensscenariot sker 1 sek-
torerna lastbilstransporter och vriga transporter. Direfter minskar dock utslippen
mest i sektorn foretagstjanster (handel), handeln (jordbruk och fiske) samt jordbruk
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och fiske (gruvniringen). Utsldppen Okar i scenario 1 (scenario 2) jamfort med refe-
rensscenario i likemedelssektorn (persontransporter pd vig), gasforsorjning (féretags-
tjdnster) samt i scenario 2 i likemedelssektorn. Den procentuella férindringen i scena-
rierna 1 och 2 jimfért med referensscenariot visas i figur 18.

Figur 17 Koldioxidutsldpp fran ESR sektorn i referensscenariot samt scenario 1
och 2, kiloton ar 2030

Siffror avser absolut férandring i utslappen relativt referensscenario, i ton CO2. Staplar visar
totala utslapp, i kiloton COa.

Forandring (ton)
S1  S2

Lastbilstransporter  -9014 -7624 | —
Byggindustri  -872  -697 |——
Handel -2318 -1658 [ —
Jordbruk och fiske  -1655 -1455 |—
Foretagstjanster -2409 102 FEESSSSSS—————
Skogsbruk -1134  -972 —
Persontransporter pavag -1123 1274 —
Ovriga transporter  -3824 -2842 E———
Offentliga myndigheter  -478  -323 |——
Hushallstjanster  -306 -98 —
Gruvndring  -1081 -1003 ===
Massa- och pappersindustri  -880  -739 .

Elforsorjning -25 -18
Vatten och avlopp -19 -12

Fastighetsverksamhet ~ -155 -9¢ W=
IT-/kommunikationstjénster -97 -43 .
Avfallshantering  -261 -194 &=
Livsmedel -222 -183 =
Annan tillverkning  -141 98 =
Bank och forsakringar -92 -50 =
Jarnvagstransporter  -623 -393 ®
Metallvaruindustri ~ -110 -83 ®
Jarn- och stalframstallning  -112  -101 H®
Verkstadsindustri -8 -19 B
Fordonsindustri -62 -59 1§
Travaruindustri -75 -62 1
Mineralindustri -87 -75 1
|
|
Plast och gummi -14 -9 |
Flygtransporter  -117 -11
Kemiindustri -5 -5
Fjarrvarme -6 -4
Raffinaderier -5 -3
Annan metallframstallning -2 -2
Gasforsorjning 0 0
Lakemedelsindustri 0 0

Totalt -27329 -17554
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Skillnaden i f6rdndringen i koldioxidutslipp mellan scenatio 1 och 2 ir tydlig i figur
18. Utsldppen Okar i scenario 2 fran tva sektorer, persontransporter pd vig samt fore-
tagstjanster, som i scenario 1 fir minskade utsldpp. Samtidigt 6kar utslippen i scenario
1 fran sektorn gasférsérjning, som i sektor 2 far minskade utslidpp. Likemedelsindu-
strin 6kar sina utsldpp i bada scenarierna.

Den sektor som dven hir minskar sina utslipp mest dr flygtransporter, som i scenario
1 minskar sina utsldpp med nistan 1,6 procent. I scenario 2 minskar jirnvigstranspor-
terna mest, med ca 0,6 procent. Direfter i scenario 1 (scenario 2) kommer jirnvigs-
transporter (Gvriga transporter), Ovriga transporter (massa- och pappersindustrin),
massa- och pappersindustrin (lastbilstransporter) samt lastbilstransporter (gruvna-
ringen). Skillnaden mellan de tvd scenarierna ér siledes pétaglig. Scenario 1 har en
mycket storre paverkan pa transportsektorn dn scenario 2, som i sin tur paverkar flera
tillverkningsindustrier 4n transportsektorn.
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Figur 18 Procentuell forandring i koldioxidutsldppen frdn ESR-sektorn i scenario
1 och 2 jamfort med referensscenario, 2030
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Det dr dven moijligt att analysera f6randringar 1 utsldppen frin fem olika fossila brins-
len som anvinds som insatsvaror av industrin. Figur 19 visar f6rst de totala utslippen
frin anvindningen av bensin, diesel, brinsleolja och flygbrinsle, gas samt Gvriga pe-
trokemiska produkter. I kolumnerna tvd och tre visas hur utslippen dndras i scenario
1 och 2 jaimfort med referensscenariot.

Utsldppen frin diesel dominerar figur 19. Anledningen till detta dr att en stdrre andel
av industrins transporter kors pa diesel dn pa bensin. Det dr dock tydligt hur internali-
seringen av transportsektorns andra externa effekter med hjilp av punktskatter mins-
kar utslippen fran framférallt dieselférbrukning men dven fran de 6vriga brinslena.
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Figur 19 Koldioxidutsldapp fr&n brédnslen inom ESR-sektorn i referensscenario
samt scenario 1 och 2, kiloton &r 2030

Siffror avser absolut forandring relativt referensscenariot, i ton CO.. Staplar visar totala utslapp i
kiloton COa.

Fordandring (ton)

S1 S2
Diesel -24243 -15829 |N——

Bensin -2611 -1317 =

Bransleolja och flygbréansle -356  -345
Ovriga petrokem. produkter -72 -35
Gas och gasdistribution -48 -28
Totalt -27329 -17554
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Figur 20 visar den procentuella férindringen i brinsleanvindningen i scenario 1 och 2
jimfort med referensscenario. Utsldppen minskar i bada scenarierna for alla brinslen,
mer i scenario 1 dn scenario 2. Procentuellt sett minskar utsldppen frin diesel mest,
med 0,27 procent i scenario 1 (0,17 procent i scenario 2) f8ljt av bensin och 6vriga pe-
trokemiska produkter.

Figur 20 Procentuell forandring i koldioxidutslappen fran brénslen inom ESR-
sektorn i scenario 1 och 2 jamfort med referensscenario, 2030
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Sammanfattningsvis kan konstateras att utslippen av koldioxid fran industrisektorerna
paverkas av internaliseringsgraden av transportsektorns externa effekter. Vidare gene-
rerar den mer 4n fullstindiga internaliseringen av de externa effekterna fran biltrans-
porterna i scenario 1 stérre minskningar i utslippen dn ifall beskattningen pd dessa
transporter sinktes till 100 procentsnivan, sisom sker i scenario 2. Det finns dock tyd-
liga korseffekter med styrmedlen 1 bada alternativscenarierna och koldioxidutslippen.
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KOLDIOXIDUTSLAPP FRAN PRIVATKONSUMTION

Forindringar i koldioxidutslippen fran privatkonsumtion redovisas for de fem brins-
leslagen. Utslidppen fran konsumtion i referensscenariot och de tva alternativscenari-
erna visas 1 figur 21. Kolumnerna tva och tre visar aterigen skillnaden mellan de tva al-
ternativscenarierna och referensscenariot.

Figur 21 Koldioxidutsldpp fran privatkonsumtion i referensscenario samt
scenario 1 och 2, kiloton &r 2030

Siffror avser absolut férandring relativt referensscenariot, i ton COz. Staplar visar totala utslapp i
kiloton COa.

Forandring (ton)

S1  S2

Bensin -6038 -4488

Diesel -2938 -2183

Bransleolja och flygbransle -186 -135
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Ovriga petrokem. produkter -19  -14
Totalt -9207 -6834
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De storsta utslippen uppstar fran férbrinning av bensin, foljt av diesel. De 6vriga
brinsleslagen spelar relativt liten roll i jimforelse. Procentuella férindringar 1 utslip-
pen i scenario 1 och 2 relativt till referensscenariot visas 1 figur 22. Sdsom var fallet
med ESR-sektorn kan korseffekten fran de internaliserande punktskatterna pa koldi-
oxidutslippen ses dven hir. Utslippsminskningen dr dock férsvinnande liten. Utslap-
pen faller mer i scenario 1 med hogre skattenivder dn 1 scenario 2 £6r alla brinslen.

Figur 22 Procentuell fordandring i koldioxidutsldppen fran konsumtion i scenario 1
och 2 jamfort med referensscenario, 2030
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4.3 Konsumentoverskottet

I EMEC ingar sex grupper av konsumenter: ldg- och héginkomsttagare pa glesbygden,
i mellanstora stider samt i arbetsmarknadsomridena for storstiderna Stockholm, Go6-
teborg och Malmé. Férindringar i vilfird i scenario 1 och 2 jimfort med referenssce-
nario visas 1 figur 23.

Figur 23 Valfardseffekter
Valfardsférandring relativt referensscenario (procent).
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Enligt figur 23 leder fullstindig internalisering av transportsektorns externa effekter till
ett vilfardsbortfall f6r hoginkomsttagare medan laginkomsttagare far 6kad valfird,
bortsett fran liginkomsttagare i storstidder i scenario 2. De procentuella effekterna dr
dven hir mycket sma. Effekten drivs dock inte av férindrad konsumtion, vilket ér tyd-
ligt fran figur 24. Fran figur 24 ser man att konsumtionen faller i bdda scenarierna fér
alla inkomstgrupper i alla omraden férutom f6r liginkomsttagare i glesbygden i scena-
rio 2. Dessa far en konsumtionsokning pa 0,03 procent i scenario 2.

Figur 24 Konsumtionseffekter
Konsumtionsférandring relativt referensscenario (procent).
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Léginkomsttagarnas Skade vilfird i figur 23 forklaras av hur de insamlade punktskat-
terna anvinds. Sdsom noterades i borjan av avsnitt 4 fordelar staten sina nya intikter
tillbaka till medborgarna 1 en klumpsummed&verforing. Detta, tillsammans med eventu-
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ella andra positiva effekter pd konsumentéverskottet, ricker till £6r att hoja ligin-
komsttagarnas vilfird medan héginkomsttagarna bir kostnaden for internaliseringen
av de externa effekterna.

Det dr viktigt att notera att EMEC:s konsument6verskott enbart tar hidnsyn till ekono-
miska effekter och inte till icke-monetariserade effekter som till exempelvis forbittrad
hilsa ndr partikel- och kviveoxidutslippen minskar, tidsvinster frin minskad tringsel,

eller nyttan fran minskade koldioxidutslipp.

4.4 Forandring i tidsallokering

EMEC ir en allminjimviktsmodell dir anvindning av alla resurser antas vara i ling-
siktig jimvikt. Darfér fingar modellen férindringar i arbetskraftsanvindningen men
inte cyklisk arbetsloshet. For att kunna bedéma férandringar 1 arbetskraftsefterfraigan
gjordes 1 avsnitt 4.1 en analys av hur arbetskraften flyttar mellan sektorerna éver tiden.
I detta avsnitt analyseras frigan utifrin hushallens perspektiv och férindringar i hus-
hallens arbetskraftsutbud presenteras.

Figur 25 visar hur 16neinkomsten i basdrspriser (basaret dr 2015) faller i scenario 1 och
21 de olika regiontyperna och inkomstgrupperna utifrdn heldrsarbetsplatser. En
heldrsarbetsplats har dven hir berdknats som 1 600 arbetstimmar. I bida scenarierna
minskar 16neinkomsten 1 alla regioner, och minskningen ir storre i scenario 1 4n 1 sce-
nario 2. Det storsta absoluta 16neinkomstbortfallet drabbar mellanstora stider. Detta
beror dock pa att stérre delen av befolkningen, 52,2 procent, bor i denna regiontyp.
Glesbygdens andel av befolkningen ér bara 10,8 procent. Av denna anledning erfar
denna regiontyp den minsta absoluta minskningen i 16neinkomsten.

Figur 25 Foérdndring i léneinkomst i basdrspriser per regiontyp och
inkomstgrupp, kronor ar 2030.
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Som framgar av figur 26 ir det dock i glesbygden som léneinkomsten per person 1 ald-
rarna 20 till 64 ér faller mest i scenario 1. Minskningen 4r dven hir mycket liten, som
mest 230 kronor per person och ér f6r héginkomsttagare i glesbygden och som minst
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80 kronor for liginkomsttagare i storstdderna. I scenario 2 dr det per befolkning i 4ld-
rarna 20 till 64 ar beriknade genomsnittliga 16neinkomstsbortfallet stérst f6r hégin-
komsttagare i mellanstora stider (-46 kronor), f6ljt av laginkomsttagare i mellanstora
stider (-46 kronor) och laginkomsttagare 1 glesbygden (-45 kronor). Totalférlusten av
l6neinkomst i scenario 1 (scenario 2) ar 2030 prognostiseras till ca 482 000 kronor
(150 000) i basarspriser. I genomsnitt minskar l6neinkomsten med 143 (39) kronor per
capita i scenario 1 (scenario 2) jimfort med referensscenatio.

Figur 26 Forandring i Ioneinkomst per capita i scenario 1 och 2 jamfort med
referensscenario, basarspriser i kronor per befolkning i &ldrarna mellan 20 och
64 ar, ar 2030.
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Utifran analysen i detta avsnitt kommer saledes fullstindig internalisering av transport-
sektorns externa effekter minska léneinkomsten for alla de sex befolkningskategorier
som ingar i EMEC. Effekten dr dock férsvinnande liten per person. Analysen visar vi-
dare att en kompensation i stil med scenario 2, dir beskattningen av de sektorer som
idag har hégre dn 100 procents internalisering av transportsektorns externa effekter
skulle kunna anvindas for att minska det fall i l16neinkomst som fullstindig internali-
sering skulle medféra. Detta giller framférallt £6r glesbygden dar scenario 1 leder till
ett relativt stort bortfall av 16neinkomster.

5 Begransningar av punktskatteansatsen

I detta avsnitt diskuteras kort de begrinsningar som angreppsittet har. Vissa begrins-
ningar har redan tagits upp i texten. Detta avsnitt tar istillet avstamp i en artikel av
Parry och Small (2005) som studerar méjligheten att internalisera vigtransporters ex-
terna effekter genom att anvinda bara ett styrmedel £6r dndamalet, ndmligen en brins-
leskatt.

De externa effekter som Parry och Small beaktar ir utslipp av koldioxid och lokala
luftutslipp, tringsel, trafikolyckor, paverkan pa statens intikter samt arbetsmarknads-
effekter genom inkomstbeskattningen. De noterar att enbart utslipp av koldioxid dr
en externalitet av den arten att den pd ett optimalt sitt internaliseras av brinsleskatten.
Utsldpp av lokala luftféroreningar skulle enligt dem biéttre minskas genom incitament
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for bittre teknologi i fordonen. Tringsel skulle bittre internaliseras genom tring-
selskatter i hogtrafik, och en ideal skatt fOr att internalisera externaliteten frin olyckor
skulle kopplas till antalet fordonskilometer och individuella egenskaper kopplade till
en individs risk for att orsaka en olycka. De flesta av dessa styrmedel finns dock inte
pa plats 1 Sverige, utan i likhet med Storbritannien och USA sker den internalisering
som uppnds genom brinsleskatten.

Nivan pa den optimala brinsleskatten minskas till en avsevird grad av att bara en del
av den minskning i bensinférbrukningen som skatten leder till kan hirledas tillbaka till
minskad koérning. Resten av effekten uppstar fran 6kad brinsleeffektivitet. Skulle man
dock (felaktigt) ha rdknat med att fordonskilometer dr proportionella till drivmedels-
konsumtionen, skulle den optimala skatten ha varit mycket hogre.

Slutligen simulerar Parry och Small en skatt pd fordonskilometer som skulle direkt in-
ternalisera de avstindsberoende externaliteterna (tringsel, olyckor och lokala luftut-
slipp). De potentiella vilfirdsvinsterna fran en sidan skatt dr mycket hégre dn vins-
terna frin att optimera brinsleskatten — nistan fyra ganger hégre f6r USA. En av-
standsbaserad skatt skulle dessutom vara mycket hégre dn den optimala brinsleskatten
nir den konverteras for jimforelse med den brinsleeffektivitet som skulle uppsta i det
scenariot.

Slutsatsen fran Parry och Smalls artikel 4r att styrmedel paverkar internaliseringen, och
internaliseringsmojligheterna paverkas av styrmedlen. Sdledes dr det inte sdkert att den
internaliseringsgrad som riknats fram av Nilsson m.fl. (2018), och som sammanfattas i
denna rapport, dr optimalt nir alla korseffekter mellan olika existerande styrmedel och
mellan de olika externa effekterna beaktas. Det ar inte heller sakert att sittet som har
anvints for att infora internaliseringsgraden 1 EMEC leder till en fullstindig internali-
sering av alla externa effekter och till en optimal skattesats.

6 Slutsatser

Utifran resultaten i EMEC-kérningarna skulle effekten pa den svenska ekonomin vara
liten men inte férsumbar — i storleksordningen 0,052 procent av BNP ér 2030 — om
transportsektorns alla externa effekter internaliserades. Internaliseringen skulle enligt
EMEC-korningarna inte ha nagon stor paverkan pd industristrukturen i landet, dven
om det skulle paverka vissa industriers l16nsamhet.

Den storsta procentuella paverkan giller £6r sjofart och flyg, med ett fall i produkt-
ionsvirdet pa cirka 1,8 procent for sj6fart och 1,6 procent for flyg i scenario 1. Pa
grund av de ovan diskuterade begrinsningar i méjligheten att beskatta internationell
sjofart och flyg kommer dessa minskningar dock svitrligen att kunna materialiseras.
Minskningen i produktionsvirdet dr relativt liten f6r de flesta andra sektorerna — och 1
ndgra sektorer 6kar produktionsvirdet. Exempelvis skulle pappers- och massindustrin
minska sitt produktionsvirde med ca 0,4 procent, beroende pa vilket scenario som

9 Férandringen i scenario 2 for sjéfart &r fortfarande hégt, ett 1,6 procentigt bortfall av produktionsvardet. Fér
flyg ar bortfallet mycket mindre, 0,6 procent av produktionsvérdet.
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studeras. De 6vriga fordndringarna som kan férvintas ske i industrins struktur, fram-
forallt forandringar i arbetskraftsefterfrigan paverkas endast i en ringa utstrickning av
tullstindig internalisering av transportsektorns externa effekter.

Den fullstindiga internaliseringens paverkan ér liten dven pd arbetsutbud. Den lilla ef-
fekt som finns har dock potentiellt ogynnsamma férdelningspolitiska effekter, fram-
forallt 1 scenario 1, eftersom den minskar arbetsutbudet framforallt pa glesbygden och
1 mellanstora stdder. Vidare minskar arbetsutbudet mer f6r hdginkomsttagare dn for
laginkomsttagare, vilket kan ses som positivt i bemirkelsen att minskningen i arbetsut-
budet f6r laginkomsttagare som uppstir pd grund av fullstindig internalisering av
transportsektorns externa effekter blir mindre dn effekten pa hoginkomsttagare. Me-
dan effekterna pa arbetsutbud kan riknas om till helarsarbetskrafter och -arbetsplatser
sd dr det viktigt att halla i minnet att det handlar om en f6rdelning av tid mellan ar-
betstid och fritid, och strikt taget inte om 6kad eller minskad arbetsldshet.

Internalisering av transportsektorns externa effekter minskar daven utslippen av kli-
matgaser, trots att dessa till stor del redan har internaliserats av existerande styrmedel.
Effekten beror pa den korseffekt som de punktskatter som inférts i EMEC har.

EMEC-analyserna indikerar ett huvudsakligen fallande konsument&verskott frin full-
stindig internalisering av transportsektorns externa effekter. De sma vilfardsékning-
arna for laginkomsttagarna 6verskuggas av de mycket storre viltardsforluster f6r
hoéginkomsttagarna. Sdsom konstaterades ovan inkluderar dock inte vilfirdsmattet i
EMEC exempelvis minskad dédlighet fran minskade partikelutslipp, nyttan frin
minskade koldioxidutslipp och tidsvinster f6r minskad tringsel. Darmed kan inte det
vilfirdsmatt som anvénts i denna rapport anvindas f6r att uppskatta den totala nyttan
fran internaliseringen av transportsektorns externa effekter. For att géra en sidan kal-
kyl behover de icke-monetiserade nyttorna forst kvantifieras och sedan jimféras med
det mattet som kan riknas fram med EMEC.

De skattehojningar som har studerats i denna rapport skulle medféra en maximal in-
komstékning till staten pé cirka 6,3 miljarder kronor i scenatio 1 (5 miljarder 1 scenario
2). Den ytterligare skatteintikten i scenario 1 (scenario 2) skulle saledes vara som
hogst cirka 1,1 (0,87) procent av BNP. De effekter pd ekonomin som funnits i denna
studie relaterar sig till de skattesatser som antagits 1 denna rapport. En skatts paverkan
pa ekonomin ir ofta icke-linjir. Ddrmed skulle betydligt hogre skattesatser och -intik-
ter sannolikt medféra betydligt storre effekter pa industristrukturen, kapital- och ar-
betskraftsanvindning samt arbetskraftsutbudet.
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Bilaga
Sektorerna i EMEC och deras SNI 2007-koder.

SNI-koder Beskrivning

AO1, AO3 Jordbruk och fiske
A02 Skogsbruk

B Gruvnaring

C10-12 Livsmedelsindustri
C16 Travaruindustri

Cc17 Massa- och pappersindustri

C19 Raffinaderier

C20, (C21) Kemiindustri exkl. lakemedel
c21 Lakemedelsindustri

C22 Plast och gummi

Cc23 Mineralindustri
C241-243 J&rn- och stdlframstalining
C244-245 Annan metallframstalining
C25 Metallvaruindustri
C26-28 Verkstadsindustri
C29-30 Fordonsindustri
C13-15, C18, C31-33 Annan tillverkning
D351 Elférsérijning
D353 Fjarrvarme
D352 Gasforsorjning
E36-37 Vatten och avlopp
E38-39 Avfallshantering
F41-43 Byggindustri

G Handel
H491-492 Jarnvagstransporter
H493 Persontransporter vag
H494-495 Lastbilstransporter
H50 Sjotransporter

H51 Flygtransporter
H52-53 Ovriga transporttjénster

I, P-T Hushallstjanster

] IT-/ kommunikationstjanster

K Bank och férsékringar

L Fastighetsverksamhet

M-N Foretagstjanster

Offentliga myndigheter och Hushallens
icke-vinstdrivande organisationer Offentliga myndigheter
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