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Berakningar av CO--utslapp fran vagtrafiken
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Forord

Riksdagen gav i mars 2003 i uppdrag at Naturvardsverket och Energimyndigheten
att ta fram ett underlag for den s.k. Kontrollstation 2004. Bakgrunden ar beslutet
om propositionen 2001/02:55 Sveriges klimatstrategi. Innebdrden av proposi-
tionen &r att de svenska utslédppen av véxthusgaser under perioden 2008 — 2012, i
genomsnitt, skall vara minst fyra procent lagre an 1990. Sarskilda kontroll-
stationer har lagts in ar 2004 respektive 2008 da klimatarbetet skall utvarderas.

Foreliggande PM utgor en underlagsrapport till Naturvardsverket inom ramen for
Kontrollstation 2004. SIKA har tillsammans med trafikverken bidragit med en
uppskattning av hur andringar i styrmedlen energi- och koldioxidskatt pa driv-
medel ar 2005 forvantas paverka utslappen av vaxthusgasen koldioxid fran
transportsektorn ar 2010 respektive 2020.

Rapporten har skrivits av Henrik Edwards.

Stockholm i maj 2004

Staffan Widlert
Direktor
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1 Uppdraget

Uppgiften bestar i att uppskatta de effekterna av prisutvecklingen, CO,- moms-
och energibeskattningen pa bransle for vagtrafiken for aren 2010 respektive 2020.
Vi soker svar pa tva fragor:

1. Hur paverkar olika nivaer pa CO»-avgiften fran ar 2005 och framat resultatet
avseende végtrafikarbetet?

2. Hur paverkar olika nivaer pa CO,-avgiften fran ar 2005 och framat resultatet
avseende CO,-utslappen fran vagtrafiken?
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2 FOrutsattningar

Vi utgar i analysen fran elasticitetsvarden enligt Tabell 2.1 nedan. Dessa elastici-
tetsvéarden ar de som anvants i olika SIKA-studier avseende transportsektorns
CO,-utslapp fram till ar 2010, se Edwards [2003]. Forskningsresultat av pris- och
inkomstelasticiteter redovisas exempelvis i Espey [1998], Goodwin [1992] och
Graham D och Glaister [200x]. Nya uppgifter fran skattningen av en ny Sampers-
modell indikerar en korstracke-elasticitet pa -0,11, dvs. mindre &n halften av den
som hittills anvénts. Alla data och berékningar finns samlade i SIKA [2004].

Tabell 2.1. Elasticitetsvarden for olika fordonstyper.

Kdrstrackeelasticitet (es) Energieffektiviseringselasticitet (eg)

Pb och LIb -0,33 -0,47

Tulb -0,1 -0,1

Tabell 2.2. Prognoser avseende branslepriser under perioden 2000-2010 —2020.
Kélla: Anders Jonsson, STEM

2000 2004 2010 2020
Bensin, grund 7,94 7,81 7,61 8,60
Diesel, grund 6,54 6,32 5,99 6,33
Bensin, 2004 ars niva 9,40 9,16 10,35
Bensin, 2004 ars niva 8,40 7,96 8,41

Data berdknade i EMV och korrigerade mot brénsleforsaljning till véagfordon har
erhallits fran Hakan Johansson, VV, se Vagverket[2004].

Tabell 2.3. Analyser redovisas for fordonskategorier.

Fordonstyp [kg totalvikt] Bensin Diesel
Pb Ja Ja
LLb Ja Ja
Tunga lastbilar Nej Ja
Bussar Nej Ja
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6 SIKA

Fordonsantal for olika kategorier ar hamtade fran Bilismen i Sverige. Uppgifter
om detaljer avseende arsmodellférdelning saknas for andra fordonstyper an Pb.
Dar har samma arsmodellsfordelning antagits for alla kategorier, se SIKA [2004]
(flik Ekonomi, cellerna P293-P302). Sammanslagningen av fordonen i olika
viktklasser redovisas i SIKA [2004] (flik Ekonomi, cellerna J308-R336).

Trafikarbete per arsmodell for Pb redovisas i SIKA[2004] (cellerna C210-C229).
Samma fordelning har anvants aven for Pb diesel. Det blir ett litet fel i att gora sa,
men det kan forsummas har. For dvriga fordonskategorier har ett dataunderlag
fran svensk bilprovning, rapporterat i VT1-publikationer, utnyttjats. Se figurer i
SIKA [2004] (flik Ekonomi, cellerna AD286—-AK358).
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3 Modell

| berakningarna utgar vi ifran att reala prisforandringar under perioden 2005-2020
paverkar alla med korstracke-elasticiteten es. Det reala branslepriset inklusive alla
skatter ett visst ar betecknas py for ar x.

Realprisforandringarna beraknas beroende pa korstracke-elasticiteten ge en multi-
plikativ forandring ar 2010 (2020) med faktorn:

€s
p2010

P2005 @)

Elasticitetsfaktorn enligt ekv (1) paverkar produkten av (trafikarbete per
arsmodell)*(antal fordon per arsmodell)*(specifik forbrukning per arsmodell)
summerat aver aktuella arsmodeller:

Z [(fkm per arsmodell) - (antal fordon per arsmodell) - (specifikfbrbrukning)]

arsmodeller
(2)

For nya bilar som inforskaffas under perioden 2005-2010/2020 antas elasticiteten
avseende bransleeffektivitet och prisnivan respektive ar inverka pa den specifika
forbrukningen enligt:

€e
pxxxx

P200s )

Den sammanlagda effekten avseende fordon éldre an 2005 ars modell beraknas
som produkten av ekv (1) och (2). For 6vriga blir effekten produkten av ekv (1) —
(3) dar ekv (3) inverkar pa "sin” arsmodells specifika forbrukning, dvs.
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[ p2010 ) S
p2005

Z[(fkmperérsmodell) (antalfordonperarsmodell) (specifikf('jrbruknirg)]

arsmodell-2004

+ (4)

€s
P2010

P200s

(fkmperarsmodel) - (antalfordonperarsmodel) - (pérJ (specifikforbruknimg)

arsmodell 2005 2005
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4 Resultat

Anvindning av data och modell enligt foregaende avsnitt ger det resultat som
redovisas i Tabell 4.2 om det appliceras pa den prognostiserade utvecklingen till
ar 2010 respektive 2020. Detaljer redovisas i Excel-filen HES-Kontrollstation-
ACEA-2004.xls, cellerna AZ153 nedat och at hdger. Berakningsmodellen ligger
till vanster om den detaljerade resultattabellen. En grafisk illustration redovisas i
Figur 4.1.

Tabell 4.1. Beraknade koldioxidutslapp i Mton per ar fran vagtrafiken vid olika
nivaer pa koldioxidskatten (total priselasticitet = -0,8 for latta fordon, -0,2 f6r tunga
fordon). Malnivan ar 1990 ars utslapp, 17,4 Mton, for vagtrafiken.

CO2-avgift [SEK/kg]

Artal 0 0,25 0,91 1,5 2 3 4 6
2010 23,45 22,36 20,17 18,74 17,78 16,29 15,19 13,63
2020 26,74 2527 22,29 20,34 19,04 17,03 1556 13,51
1990 17,4 17,4 17,4 17,4 17,4 17,4 17,4 17,4

De bensinprishéjningar som kravs givet dessa forutsattningar for att na 1990 ars
niva, 17,4 Mton, ar knappt 4 kronor avseende ar 2010, respektive ca 5,60 kr ar
2020.
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Figur 4.1. Resultat med olika CO,-avgifter for vagtrafiken avseende CO,-utslépp.
Priselasticitet for drivmedel ar -0,8 for personbilar och latta lastbilar.
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Resultatet avseende trafikarbete redovisas i Figur 4.2. En ny CO,-avgift pa i

10

storleksordningen 2-3 kr/kg beraknas leda till en vasentlig minskning av
trafikarbete jamfort med det prognostiserade. Att vardena inte stammer Gverens

exakt med dagens CO,-avgift pa 0,91 kr/kg beror pa bransleprisprognosen enligt
Tabell 2.2. Till &r 2010 beraknas trafikarbetet 6ka en aning pa grund av en
sjunkande prisniva. Till ar 2020 galler omvandningen.
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Figur 4.2. Resultat med olika CO,-avgifter for vagtrafiken avseende trafikarbete
[mdr fkm]. Priselasticitet for drivmedel ar -0,8 for personbilar och latta lastbilar.

Halverad priskanslighet

Koldioxidskatt [SEK/kg]

For att kontrollera effekten av en halverad priskanslighet gors en analys ocksa av
det fallet. Resultaten redovisas i Tabell 4.2 respektive Figur 4.3.

Tabell 4.2. Beraknade koldioxidutslapp i Mton per ar frén vagtrafiken vid olika

nivaer pa koldioxidskatten (total priselasticitet = -0,4 for latta fordon, -0,1 for tunga
fordon). Malnivan ar 1990 ars utslapp, 17,4 Mton, for vagtrafiken.

CO2-avgift [SEK/kg]

Artal 0

0,25

0,91 15

2

3

4

6

SIKA

2010 21,63
2020 24,64
1990 17,4

21,13
23,97
17,4

20,09 19,37
22,52 21,52
17,4 17,4

18,87
20,81
17,4

18,05
19,66
17,4

17,41
18,76
17,4

16,45
17,41
17,4
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De bensinprishéjningar som kravs givet dessa forutsattningar for att na 1990 ars
niva, 17,4 Mton, &r ca 9,20 kronor avseende ar 2010, respektive ca 15 kr ar 2020.

Resultatet avseende trafikarbete redovisas i Figur 4.4. En ny CO»-avgift pa i
storleksordningen 2-3 kr/kg beréknas leda till en vasentlig minskning av trafik-
arbete jamfort med det prognostiserade. Att vardena inte stammer dverens exakt
med dagens CO,-avgift pa 0,91 kr/kg beror pa bréansleprisprognosen enligt Tabell
2.2. Till ar 2010 beraknas trafikarbetet 6ka en aning pa grund av en sjunkande

prisniva. Till ar 2020 galler omvéandningen.
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Figur 4.3. Resultat med olika CO,-avgifter for vagtrafiken avseende CO,-utslapp.
Priselasticitet for drivmedel ar -0,4 for personbilar och latta lastbilar.
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Figur 4.4. Resultat med olika CO,-avgifter for vagtrafiken avseende trafikarbete
[mdr fkm]. Priselasticitet for drivmedel ar -0,4 for personbilar och latta lastbilar.
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Sammanfattning

Sammanfattningsvis kravs alltsa en koldioxidskatt pa i storleksordningen 2,3 - 3,0
SEK/kg med den hogre priselasticiteten -0,8 for att na malen. Det motsvarar en
bensinprishojning pa 4-6 SEK/liter bensin. Med den lagre priselasticiteten pa -0,4
kravs 4 respektive 6 SEK/kg for att na malen. Det motsvarar en bensinprishéjning
pa 9-15 SEK/liter bensin. Kostnaderna for samhallet for att na de
transportpolitiska malen diskuteras i nasta avsnitt, de bestar framst av en valfards-
forlust i form av “triangelytan” under efterfragekurvan (4,4 mdr SEK arligen vid
en branslepriselasticitet pa -0,8, annu mer vid en lagre bréanslepriselasticitet).
Anvinds de indragna skattemedlen pa sammanlagt 15,1 mdr SEK arligen, enligt
exemplet i avsnitt 5, helt och hallet till att sdnka andra skatter i motsvarande grad,
blir den positiva effekten att snedvridande effekter av skatter pa andra hall kan
reduceras. Vidare skapas naturligtvis méjlighet att uppnd miljomalet att stabilisera
koldioxidutslappen.

Vid beaktande av de nationella malen ar det fullt mgjligt att tillata en 6kning av
transportsektorn koldioxidutslapp for att astadkomma en kostnadseffektiv 16sning
genom atgarder inom andra sektorer. Darfor redovisas effekterna av dels en
generell hojning pa 0,50 SEK/liter av koldioxid- och energiskatterna, dels en
hojning av energiskatten pa diesel for att na en likvardig beskattning pa bensin
och diesel med 0,50 SEK/liter.

SIKA PM 2004:6

SIKA



13

5 Slutsatser och kommentarer

Samhaéllsekonomisk effektivitet

For att na politiskt faststallda mal for utslappsminskningar pa ett samhalls-
ekonomiskt effektivt satt, bor utslappen i forsta hand minskas med de atgérder
som medfor de samhéllsekonomiskt 1&gsta kostnaderna. Eftersom CO,-utsléppen
fran vagtransporterna har exakt samma inverkan pa klimatmalen som CO,-
utslappen fran andra sektorer i samhallet, innebar detta att den samhéllsekono-
miskt effektivaste I6sningen &r anvandning av en och samma CO,-avgift for
samtliga sektorer. Med en sadan losning skulle insatserna for att na de klimat-
politiska malen automatiskt goras dar det &r lonsammast. Det ar denna insikt som
ligger bakom det foreslagna systemet med handel med utslappsrétter inom EU, se
FlexMex2-utredningen [2003]. Nu kommer inte transportsektorn att inga i
utslappshandelssystemet, utan tanken &r att de sektorsvisa malen ska nas inom
transportsektorn. Vi citerar Friberg [2003]:

Malet om samhéllsekonomisk effektivitet innebar bland annat att kostnadseffektiva atgarder
bor efterstravas for att nd faststallda mal. Det transportpolitiska etappmalet for koldioxid-
utslépp representerar emellertid inte en kostnadseffektiv bordeférdelning mellan sektorer nar
det galler att klara det klimatpolitiska malet. Tidigare berakningar visar att det klimatpolitiska
malet ger utrymme for en 6kning av transporternas koldioxidutslapp, om bordefordelningen &r
kostnadseffektiv. Kostnadseffektiva atgarder astadkommes bast med generella styrmedel som
koldioxidskatt eller handel med utslappsratter, i bada fallen tillampat likformigt i alla sektorer
utan undantag. En kostnadseffektiv bordefordelning kommer dérvid att falla ut som resultat av
de anpassningar som olika aktdrer véljer att gora.

Med generella styrmedel skulle, teoretiskt sett, séledes inte nagra specifika sektorsmal
behovas. Sektorsmal kan dock andé ha den funktionen att de utléser olika utrednings- och
planeringsaktiviteter som forbéttrar beslutsunderlaget och ger upphov till férdjupade analyser
av de malkonflikter som finns inom transportsektorn och i forhallande till andra politik-
omraden. Sektorsmal &r darfor motiverade, men de bor baseras pa en kostnadseffektiv
bordefordelning mellan sektorer.

Det transportpolitiska etappmalet forutsitter mycket langtgaende &tgarder. Vi har hittills inte
sett nagra tecken pa att regeringen och riksdagen ar beredda att fatta beslut som leder mot
etappmalet, och vi bedomer det som uppenbart att malet inte kommer att nas. For att gora
malet trovardigt har vi foreslagit att det ska andras sé att transportsektorns utslapp ar 2010 &r
hogst tio procent hogre dn 1990. Redan detta bedémer vi vara en utmaning, da det foreslagna
malet forutsatter atgarder motsvarande ett par kronors hojning av bensinpriset.

Pa lang sikt bor transportsektorn ha en beredskap for stora omstéllningar for att tillmétesga
eventuella framtida mycket langtgdende krav pa utslappsminskningar. For att bryta trenden
med standigt 6kade utslapp har vi foreslagit att transportsektorns utslapp ar 2020 ska ha
minskat med minst tio procent jamfort med ar 1990.

Alldeles bortsett fran de effektivitetsforluster som erhalls med ett sektorsvis mal

for transportsektorn, sa galler det att inom ramen for uppgiften att na det malet sa
erhalls den kostnadseffektivaste I6sningen via en tillrackligt hog CO,-avgift for att

SIKA PM 2004:6
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na malnivan. Detta forutsatter dock att det inte erbjuds en mangd kompensations-
atgarder och undantag m m som snedvrider den avsedda effekten med CO,-
avgiften, namligen att styra mot anskaffning av ”CO,-effektivare” fordon och
fordonsanvandning. Ett exempel pa en sadan snedvridande regel &r méjligheten
till fritt drivmedel for disponerare av formansbilar. Alternativa atgarder som t ex
informationskampanjer och automatisk hastighetsbegransare i personbilar torde
kosta vasentligt mer per reducerat kg CO,-utslapp.

Valfards- och fordelningsekonomiska effekter

Anvandning av en gemensam CO,-avgift for alla CO,-utslapp, alternativt inom
transportsektorn separat, ma vara den kostnadseffektivaste I6sningen for att na de
klimatpolitiska malen, men den leder till stora fordelningseffekter. | SIKA [1997]
redovisas effekterna av en realprishéjning pa 2,30 kr under perioden 1995-2020. |
studien antas att de nya, energieffektivare fordonen som inférskaffas under
perioden inte leder till patagligt storre utgifter for drivmedel. Skillnader mellan
regionerna belyses, och slutsatsen &r att skillnaden mellan regionerna inte ar
sarskilt stor. | ett exempel redovisas en arlig kostnadsreduktion pa 1 350 kr for
Stockholm, 1 700 kr for Goteborg och Malmé samt Storre stader respektive,

1 750 kr for S6dra mellanbygden respektive 1 850 kr for Norra téat- och gles-
bygden. Totalkostnaderna for drivmedel i ett genomsnittligt bilhushall ligger i
intervallet 4,4-4,8 %.

Nu betraktas ett fall med forutsattningar enligt avsnitt 4 ovan till ar 2020 (hdg
elasticitet, -0,8). Figur 5.1 innehaller drivmedelsefterfragan for personbilar
uttryckt i ekvivalent bensinvolym (en drivmedelsvolym svarande mot CO,-
utslappen for mixen av bensin- och dieseldrivna personbilar). Trafikarbetet for
personbilar i grundprognosen ar 85,1 mdr fkm (pris = 9,40 kr/liter), medan den ar
71,7 mdr fkm vid priset 15 kr/liter som innebar att malet uppnas i detta scenario.
De olika genomsnittliga, specifika forbrukningsnivaer detta resulterar i &r 0,69
liter/mil respektive 0,60 liter/mil, vilket innebér att drivmedelskostnaden okar fran
6,45 kr/mil till 8,98 kr/mil. Vid en genomsnittlig arlig korstracka pa 1 500 mil
innebar detta en arlig merkostnad pa ca 3 800 kr om inte korstrackan anpassas.

Valfardsforlusten som orsakas av denna malstravan bestams av “triangeln” under
drivmedelsefterfragekurvan mellan 4,29 och 5,84 Mm?® bensin. Denna forlust &r ca
4,4 mdr kr per ar vilket realiseras genom icke-utforda bilresor, resor utforda pa
alternativa satt, lagre sysselsattningsniva i bilindustrin m.m.

Omfattningen pa omfordelningen av resurser i ekonomin bestams av rektanglarna
i Figur 5.1 med vanster sida mellan 9,40 och 15 kr/liter, respektive rektangeln
med vanster sida mellan 3,61 och 9,40 kr/liter under "triangeln”. Skillnaden
mellan dessa bada rektanglar kan uppskattas till 24,1 - 9,0 = 15,1 mdr kr per ar.
Med en uppskattad bilpark pa minst 5 miljoner bilar svarar det mot upp till 3 000
kr/bilagare i genomsnitt. Hur denna summa omférdelas till invanarna i Sverige
blir en central fraga. Istallet for att fa en kostnadsreduktion i de olika regionerna
enligt det citerade exemplet ovan blir det i stéllet approximativa kostnadsékningar
enligt Tabell 5.1.
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Figur 5.1. Drivmedelsefterfragan for personbilar uttryckt i Mm?® bensin.
Priselasticitet for drivmedel ar -0,8 for personbilar och latta lastbilar.

Tabell 5.1. Approximativ, regional fordelning per hushall av kostnadsdkningarna
respektive kostnadsminskningarna bestamda av "rektanglarna” i Figur 5.1, den
vanstra —de tva hogra (= 24 — 9 — 5 ~ 10 mdr SEK).

Region Kostnadsokning [SEK]

Stockholm 2 800
Goteborg och Malmo 3500
Storre stader respektive 3500
Sodra mellanbygden 3600
Norra tat- och glesbygden 3800

For en noggrannare analys av effekterna skulle en studie som SIKA [1997]
behdva goras. Med tanke pa omfattningen av de atgarder som kravs citeras
namnda studie (s.114):

... Man ska dock komma ihag att ett stort antal hushall, i storleksordningen en halv miljon, idag
har bil trots att de egentligen inte har rad med normal service eller att byta bil. Sarskilt
ekonomiskt utsatta ar sannolikt de Iaginkomsthushéll i storstadsfororterna som till f6ljd av
bristande allménna kommunikationer &r beroende av bil for att komma till arbete, daghem,
butiker m.m.

SIKA PM 2004:6
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I samband med forandringar av drivmedelsbeskattningen uppstar ofta krav pa
kompensation av olika slag for kommande kostnadsokningar, exempelvis i form
av krav pa okade reseavdrag m.m. | princip ar detta kontraproduktivt visavi en
klimatpolitik som syftar till att stabilisera, och pa sikt minska, CO,-utslappen. Det
framhalls ofta att insatser av detta slag drabbar glesbygden sarskilt hart. Av
Tabell 5.1 framgar att det ligger en viss sanning i det pastaendet, men det
kompenseras normalt av lagre bostadskostnader i glesare bebyggda omraden.

Hojning av koldioxid- och energiskatterna med 0.50 SEK/liter bransle.

Anviands en ”"mattlig” hojning av energi- och koldioxidskatterna som exempelvis
0,50 SEK/liter i scenariot med den lagre priselasticiteten -0,4, for att tillsammans
med atgarder i andra sektorer na det nationella koldioxidmalet sa erhalls ett
resultat enligt Figur 5.2 for personbilar.

Analogt med redovisningen av analyserna i det tidigare fallet sa bestams
valfardsforlusten av denna atgard av "triangeln” under drivmedelsefter-
frdgekurvan mellan 5,82 och 5,92 Mm?® bensin. Denna forlust &r ca 25 miljoner kr
per ar vilket realiseras enligt beskrivningen ovan.

Omfattningen pa omfordelningen av resurser i ekonomin bestams av rektanglarna
i Figur 5.2 med vanster sida mellan 9,40 och 9,90 SEK/liter, respektive rektangeln
med vanster sida mellan 3,61 och 9,40 SEK/liter under “triangeln”. Skillnaden
mellan dessa bada rektanglar kan uppskattas till 2,92 — 0,57 = 2,35 mdr SEK per
ar. Med en uppskattad bilpark pa minst 5 miljoner bilar svarar det mot upp till 470
kr/bilagare och ar i genomsnitt. Approximativa kostnadsokningar per hushall
redovisas i Tabell 5.2. For att erhalla effekten av skatteforandringar under 0,50
SEK/liter ar det tillrackligt att utga fran ett linjart samband, dvs. en h6jning med
exempelvis 0,10 SEK/liter ger 20 procent (0,10/0,50).
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Figur 5.2. Drivmedelsefterfragan for personbilar uttryckt i Mm3 bensin. Nytt
bensinpris 9,90 SEK/liter (via héjning av koldioxid- eller energiskatten motsvarande
0,50 SEKI/liter). Priselasticitet for drivmedel ar -0,4 for personbilar och latta
lasthilar, respektive -0,1 for tunga fordon.
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Tabell 5.2. Approximativ, regional fordelning per hushall av kostnadsékningarna
respektive kostnadsminskningarna bestdmda av "rektanglarna” i Figur 5.2, den
vanstra — de tva hogra (=2,92 — 0,57 — 0,35 = 2.0 mdr SEK for en héjning med 0.50
SEK/liter). Effekterna av mindre héjningar &r proportionellt fordelade.

Region Kostnadsokning [SEK/liter]

0.10 0.20 0.30 0.40 0.50
Stockholm 74 148 222 296 370
Goteborg och Malmé 92 184 276 368 460
Storre stader respektive 92 184 276 368 460
Sodra mellanbygden 96 192 288 384 480
Norra tat- och glesbygden 100 200 300 400 500

Hojning av energiskatten med 0,50 SEK/liter diesel.

Har beaktas en hojning av energiskatten pa dieselbransle med exempelvis 0,50
SEK/liter i scenariot med den lagre priselasticiteten -0,4. Ett motiv &r att na en
mer likvardig beskattning av bensin och diesel. Atgarden ger som resultat:

1. En valfardsforlust (triangeln) pa ca 10 miljoner SEK/ar. Minskad efterfragan
pa dieselbransle fran 3,70 till 3,66 Mm°.

2. Skillnaden mellan rektanglarna med skatteeffekterna uppskattas till kan
uppskattas till 1,83 — 0,14 = 1,69 mdr SEK per ar.

Bilinnehav, kostnader och kompensation.

Ytterligare information av intresse, enligt en SIKA-studie', &r att ett stort antal
hushall, i storleksordningen en halv miljon, idag har bil trots att de egentligen inte
har rad med normal service eller att byta bil. Sarskilt ekonomiskt utsatta ar
sannolikt de laginkomsthushall i storstadsfororterna som till foljd av bristande
allmanna kommunikationer &r beroende av bil for att komma till arbete, daghem,
butiker m.m.

I samband med forandringar av drivmedelsbeskattningen uppstar ofta krav pa
kompensation av olika slag for kommande kostnadsokningar, exempelvis i form
av krav pa okade reseavdrag m.m. | princip ar detta kontraproduktivt visavi en
klimatpolitik som syftar till att stabilisera, och pa sikt minska, koldioxidutslappen.
Det framhalls ofta att insatser av detta slag drabbar glesbygden sarskilt hart. Av
Tabell 5.1 framgar att det ligger en viss sanning i det pastaendet, men det
kompenseras normalt av lagre bostadskostnader i glesare bebyggda omraden.

Sannolikt skulle ett verkligt scenario innehalla en kombination av dessa bada
extrema utfall samt mellanliggande varianter. Det skulle i sa fall kunna vara nagot
som representeras av de anvanda modellsambanden.

1 SIKA (1997), Férdelningseffekter av kommunikationskommitténs forslag. Redovisning av
regeringsuppdrag, SIKA Rapport 1997:7.
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Varfor lagre priskanslighet?

Som namnts inledningsvis finns det nya uppgifter fran skattningen av en ny
Sampers-modell som indikerar en korstrackeelasticitet pa -0,11, dvs. mindre an
halften av den som hittills anvénts. Vi ser ocksa i den statistik som ACEA
redovisar att Sverige ligger i Europatopp avseende nya personbilars tjanstevikt
och motorstyrka. Sammantaget indikerar detta att den lagre priskansligheten, -0,4,
ligger ndrmare verkligheten &n den hittills anvénda, -0,8.

Elasticitetsmodellens giltighetsintervall

I de studier som gjorts av pris- och inkomstelasticiteter existerar inte observerade
prisokningar i de storlekar som beréaknas kravas for att na de klimatpolitiska
malen avseende CO,-utslapp fran transportsektorn som diskuteras i denna PM. En
avsevard osakerhet existerar darfor avseende de forvéantade effekterna av sa stora
relativa och absoluta prisforandringar. Tva tankbara extrema utfall ar.

1. Manga hushall kommer inte langre att ha rad att anvanda bilen, och utfallet
blir en kraftigare fordndring &n vad som redovisas ovan.

2. 1 manga hushall &r alternativen till bilanvandning inte acceptabla. Endast
marginella anpassningar gors till nya férhallanden, vilket leder till att CO,-
utslappskurvan planar ut — priselasticiteten minskar for stora prisforandringar.

Sannolikt skulle ett verkligt scenario innehalla en kombination av dessa bada

extrema utfall samt mellanliggande varianter. Det skulle i sa fall kunna vara nagot
som representeras av de anvanda modellsambanden.
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