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Forord

Regeringen gav i maj 1997 Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA, i uppdrag att
utreda de fordelningspolitiska konsekvenserna av Kommunikationskommitténs forslag till
internalisering av trafikens externa effekter. Uppdraget bifogas som bilaga 1.

| enlighet med uppdraget har arbetet skett efter samrad med olika berérda myndigheter och
organisationer. Konsumentverket, Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO),
Glesbygdsverket och Nutek har ingatt i en referensgrupp och ocksa bidragit med material till
utredningen.

SIKAs arbete har utforts av Per-Ove Hesselborn, Anna Johansson, Peter Lindstrém och
Staffan Widlert. Konsumentverket svarar for en bilaga om de hushallsekonomiska effekterna

av forandrade drivmedelspriser i forhallande till andra forandringar i hushallens utgifter. Detta
bilagematerial har aven arbetats in i huvudtexten.

Stockholm den 1 oktober 1997

Staffan Widlert
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Sammanfattning och slutsatser

Vart uppdrag

Kommunikationskommittén foreslar i sitt slutbetankande "Ny kurs i trafikpolitiken” som
grundprincip att trafikens externa kostnader ska internaliseras. Detta innebéar att den som
beslutar om en transport ska ta hansyn till alla de kostnader som transporten medfor — aven
"externa” kostnader som drabbar andra som ¢kad trangsel, miljopaverkan och olyckor.
Kommittén foreslar att internaliseringen ska ske genom en kombination av regleringar och
ekonomiska styrmedel. En utgadngspunkt for kommitténs arbete var ocksa att olika
trafikpolitiska mal ska uppnas. Inte minst malen om att reducera trafikens utslapp av koldioxid
visade sig ha stor betydelse for valet av atgarder.

Kommitténs forslag innehdll olika delar som paverkar trafikanternas kostnader. Bland annat
foreslog kommittén att bensinpriserna ska hojas realt med 10 ore per ar fram till ar 2020
samtidigt som man forutsatte en reglering av nya bilars bransleférbrukning. Principen om
internalisering ledde aven till forslag om 6kad beskattning av flygresor och langvaga
busstrafik.

Var upplaggning

Vart uppdrag ar att utreda de fordelningspolitiska konsekvenserna av kommitténs forslag. |
uppdraget konstateras att kommittén inte redovisade dessa konsekvenser fullt ut. | enlighet
med uppdraget har vi koncentrerat oss pa konsekvenserna for persontrafiken och da i forsta
hand de direkta effekterna for hushallen. Vi for dock en kort diskussion om hur foretagen
paverkas och om indirekta effekter kan uppsta for hushallen genom 6kade priser som foljd av
Okade transportkostnader for féretagen. Daremot behandlar vi inte eventuella konsekvenser
for sysselsattningen.

De analysmetoder som anvands idag ar inte sarskilt val agnade at att redovisa fordel-
ningseffekter — att atgarda denna brist bor fa hog prioritet i den fortsatta metodutvecklingen
pa omradet. Det ar svart att exakt rakna ut effekterna fér kommitténs samlade forslag for olika
hushallsgrupper. Vi har darfor nalkat oss problemet fran flera hall. Vi inleder med en bred
beskrivning av hur olika samhallsgrupper reser idag och av hur deras utgifter for transporter
ser ut, vilket ger underlag for en mer intuitiv bedomning av vilka effekter som kan uppsta nar
olika transportpriser for-andras. Dessutom har vi beréknat effekterna av férandrade
bensinpriser och effekterna av bilavgifter, dock utan att kunna ta hansyn till alla anpassningar
som kan uppkomma.

Olika samhallsgruppers resande

Bilen svarar for 60 % av alla resor som genomférs om man raknar med bade férare och
passagerare. 29 % av resorna gors till fots eller med cykel och 7 % med lokal kollektivtrafik.



Ser man istallet till antalet kilometer som man fardas blir bilens dominans &an storre. Bilen
svarar namligen for 69 % av alla personkilometer, lokal kollektivtrafik for 7 %, tag, langvaga
buss och flyg fér sammanlagt 15 % och gang och cykel endast for 3 % av alla
personkilometer.

Den vanligaste typen av resor som genomfors ar fritidsresor (36 %). Arbetsresorna utgor 19 %
och inkdpsresorna ar nastan lika manga, 18 %.

En liknande bild av bilens betydelse far man om man studerar hushallens utgifter.
Transportutgifterna svarar for knappt en femtedel av hushallens totala utgifter. Nastan halften
av transportutgifterna utgérs av kostnader for drift av bil. Ytterligare en fjardedel utgors av
kostnader for inkép av bil.

Av figuren nedan framgar att man kor betydligt mer bil an kvinnor. Aven om det &r vanligare
att kvinnor dker med som passagerare framgar anda tydligt att mannen totalt sett anvander bil
mer &n vad kvinnor gor.
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Man och kvinnor gar och cyklar ungeféar lika mycket, men kvinnor aker nagot mer med lokal
kollektivtrafik. Stapeln "6vrigt” som innehaller tag och flyg illustrerar framst att man gor fler
lAngvaga tjansteresor an kvinnor.

Ser man istéllet pa resandet i olika inkomstgrupper visar det sig att den genom-snittliga
reslangden per dag stiger kraftigt med 6kande inkomst. En ndrmare analys visar dock att
merparten av denna effekt forklaras av att personer med hogre inkomst gor fler langa
tjiansteresor. Eftersom tjansteresorna betalas av arbetsgivaren ar dessa ej av primart intresse
for var analys av fordelningseffekterna. Exkluderas dessa ater-star visserligen en viss 6kning
av reslangden med inkomsten, men inte alls lika kraftig. Denna bild framtrader bade i vara
resvaneundersokningar och i studier av hushallens utgifter for drivmedel.

Figuren nedan visar hur reslangden med bil varierar mellan olika inkomstgrupper for mén och
kvinnor.
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Vi ser att &ven reslangden med bil stiger i hogre inkomstklasser. Nar man sarskiljer olika
inkomstklasser minskar skillnaden mellan mans och kvinnors bilresande betydligt. Kvinnor
har i genomsnitt lagre 16n an man. Figuren visar att skillnaden i res-langd ar betydligt storre
mellan olika inkomstgrupper &n mellan man och kvinnor. Hur langt en person reser med bil
tycks saledes snarare forklaras av vilken inkomst man har &n av om man &r man eller kvinna.

Bilresandet skiljer sig kraftigt mellan olika aldersgrupper. Figuren nedan illustrerar tydligt att
aldre personer kér betydligt mindre bil och att det sarskilt &r bland de aldre kvinnorna som
bilresandet ar lagt. Figuren visar privatresor (det vill séga tjanste-resorna ar bortraknade) dar

man sjalv kort bil.
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Det laga bilresandet hos de aldre forklaras delvis av en ren generationseffekt — dagens aldre
tog ofta inte kdrkort och skaffade sig inte heller bil i samma utstrack-ning nér de var
yrkesaktiva. Denna forklaring galler sarskilt dagens aldre kvinnor. Naturligtvis finns det andra
viktiga forklaringar som spelar in — farre resor nar man slutar forvarvsarbeta, lagre allman
roérlighet etc.

Handikappade och rérelsehindrade uppvisar en betydligt lagre daglig rorlighet an
genomsnittligt. Figuren nedan visar dels hur manga kilometer man forflyttar sig per dag, dels
hur stor del av strackan som sker mer bil. Figuren redovisar dels den grupp som har gang-
eller synhandikapp, dels en grupp som inte kan ga en kortare prome-nad (det vill séga en annu
storre funktionsnedsattning), dels samtliga i befolkningen
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Figuren visar att personer med gang- eller synhandikapp forflyttar sig mindre an en fjardedel
av den stracka som den genomsnittlige personen gor. Nastan hela denna stracka genomfors
dock med bil. Mittgruppen i figuren har ocksa en Iag rérlighet, men inte en anmarkningsvart
hog bilandel. Absolut sett paverkas saledes de rorelse-hindrade forhallandevis lite av hojda
bilkostnader. Gruppen ar dock sarskilt utsatt och fortjanar ett sarskilt beaktande.

Studerar vi det totala resandet i olika delar av landet finner vi att skillnaderna mellan olika lan
ar ganska sma. | exempelvis Stockholms lan reser man langre an genom-snittligt. Nojer vi oss
med att studera bilresandet for personer som har korkort och som tillhér hushall som
disponerar bil finner vi att skillnaderna mellan olika lan ar liten.
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Bilresandet i Stockholms l&n ligger precis pd genomsnittet for hela landet. Aven i Malméhus
lan och Go6teborgs och Bohus lan ar reslangderna med bil mycket néara genomsnittet. LA4n som
Jamtland, Vasterbotten och Norrbotten, som till stora delar utgors av glesbygd, ligger istéllet
nagot under genomsnittet. Det finns saledes inte nagot enkelt samband mellan bilresandets
omfattning och regiontillnérighet.



Bilden forstarks om vi istallet studerar reslangden med bil i sa kallade H-regioner (H-
regionerna &r bildade s& att de skall spegla omraden med olika befolkningstaifisijna
avser personer med korkort i hushall med bil.
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Figuren visar att skillnaderna mellan olika regioner &r mycket liten. Inte ens nar man som har
sarskiljer glesbygd och tatort upptrader nagra stora skillnader — aven om reslangden i norra
glesbygden ar drygt 5 % langre &n genomsnittet.

H-regionindelningen ar dock grov och det finns stora skillnader mellan olika hushall inom
denna grupp. Exempelvis visar Glesbygdsverkets analyser att hushall i glesbygd som saknar
tillgang till kollektivtrafik kor 100-200 mil mer per ar &n gles-bygdshushall som har tillgang

till kollektivtrafik.

De mattliga skillnaderna mellan olika regioner framgar &ven av hushallens utgifter for
drivmedel. Figuren nedan visar drivmedelsutgifterna for bilhushall i olika delar av landet,
uppdelat for olika hushallstyper.

! Indelningsgrunder fér H-regionerna redovisas i avsnitt 2.1
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Skillnaderna mellan hushallstyperna forklaras framst av att hushallen &ar olika stora.
Skillnaderna mellan olika regioner ar liten. Figuren visar dock att hushall med sam-
manboende par i Stockholm har lagre drivmedelsutgifter &n samma hushallstyp i dvriga
landet. | stallet & Stockholmshushallens utgifter fér bostad och mat hégre an i 6vriga landet.

Vi kan dra slutsatsen att skillnaderna ar storoen anmellanregioner. Detta illustreras av
taxeringsstatistiken av vilken det exempelvis framgar att de genom-snittliga avdragen for
arbetsresor ar 3-4 ganger hogre i kommuner som Norrtéalje, Nynashamn och Osteraker jamfort
med Stockholm, Solna och Sundbyberg. Aven i glesbygdslanen ar variationen inom lanen
stor, om &n inte lika dramatisk som i Stockholm. Samtidigt visar statistiken att avdragen i ett
antal kommuner i Méalar-dalen tillh6ér de hogsta i landet.

Enligt en underséknirfgutférd 1990-91 var det 21 % av invanarna pa landsbygden som hade
livsmedelsbutiken utom gangavstand och som dessutom var i avsaknad av rimlig
kollektivtrafik, medan motsvarande andel i storstadsomradena var 1-2 %. Ofta framhalls
svarigheterna med att valja nagot annat fardmedel &n bil just darfor att alternativ saknas. Detta
ar naturligtvis sant men verkligheten ar mer mangfacetterad an sa. Manga bilresor ar namligen
korta och detta oavsett var i landet vi befinner oss. Figuren nedan visar andelen bilresor som
ar kortare an 5 km tur och retur, d v s kortare an 2,5 kilometer enkel resa. Linjen i figuren

visar genomsnittet for landet.
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Vi ser att andelen korta bilresorlgdgsti den norra glesbygden och lagst i storstadsomradena.
Detta illustrerar ndgot som ar bekant fran andra kallor, namligen att det 6kande bilinnehavet i
stor utstrackning medfort att manniskor évergatt till att aka bil fran att tidigare ha gatt och
cyklat vid korta resor.

Fordelningseffekter av 0kat bensinpris

Kommitténs forslag innebar att bensinpriset stiger realt med 10 6re per ar fran och med 1998
till och med 2020. Kommittén forutsatter ocksa att nya bilars bransle-forbrukning ska regleras
sa att den sjunker fran 0,92 liter per mil idag till 0,63 liter per mil ar 2005, det vill sdga en
minskning med drygt 30 %. Regleringen férutsatts ske genom gemensamma europeiska krav.
Avgorande for hur olika hushall paverkas av dessa forandringar ar dels hur mycket drivmedel
de forbrukar idag, dels i vilken takt de kan tankas byta ut sina bilar mot nya mer branslesnala.

For att belysa hur olika hushall paverkas av kommitténs forslag till hojda bensin-priser har vi
anvant oss av material fran tva hushallsbudgetundersokningar. Dessa undersokningar visar
hur stora drivmedelsutgifter olika typer av hushall i olika delar av landet har idag. Genom att
kombinera dessa data med uppgifter om hur gamla bilar olika hushall har ar det mojligt att
rakna fram vilka forandringar av hushallens kostnader som uppkommer. Vi har i vara
beréakningar forutsatt att olika hushalls-grupper fortsatter att ha bilar med samma
genomsnittsdlder som idag. Detta innebar att de som idag har gamla fordon férutsatts fortsatta
kopa begagnade aldre bilar och saledes sist fa tillgang till nya mer branslesnala bilar.

Som namnts forutsatter en reglering av bilarnas bransleférbrukning éverenskom-melser pa
europeisk niva. Eftersom Sverige bara delvis kan paverka denna fraga ar det aven intressant
att rakna pa andra utvecklingsalternativ nar det géller bilarnas bransleforbrukning. Vi har da
som illustration valt att rakna pa ett fall dar bransle-forbrukningen hos nya fordon istéllet
sjunker med 15 % fran idag. Denna forandring stammer med tidigare ataganden fran den
europeiska bilindustrin (idag pagar for-handlingar under vilka bade hdgre och lagre siffror
férekommer) och den 6verens-stammer a&ven med kommitténs antaganden om "spontan”
utveckling av nya bilars bréansleférbrukning.



Som bakgrund till analysen kan det vara vart att notera att den diskuterade pris-férandringen
20 ar framat ganska val éverensstammer med den genomsnittliga faktiska utvecklingen under
de senaste 20 aren. Detta illustreras av figuren nedan.
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Figuren visar ocksa

den kraftiga
prishdjning som skett det senaste aret. | berdkningarna har vi forutsatt att kommitténs
langsiktiga utveckling ska galla, nagot som bland annat innebar att priserna fran idag sjunker
med tva ore fram till ar 2005. Alla jam-forelser gérs med laget ar 1995.

Den av kommittén forutsatta minskningen av den specifika bransleforbrukningen ar sa kraftig
att den innebér att kostnaden for att korasjuihkertrots det stigande priset. | tabellen nedan
illustreras drivmedelsutgifternas utveckling under perioden 1995-2020 for ett genomsnittligt
bilhushall.

Ar Drivmedelsutgifter, kr Index Andel av totala utgifter, %
1995 10 997 100 47
2005 10 819 98 4,6
2010 10 230 93 4.4
2020 9 308 85 4,0

| och med sénkningen av nya bilars bransleférbrukning kommer hushallens driv-
medelsutgifter att sjunka redan under perioden 1995 till och med 2005, trots en real
prisokning med 80 Gre per liter bensin. Detta beror pa att bilparkens bransleférbruk-ning
enligt vara antaganden forvantas minska nagot da bilindustrin successivt borjar introducera
mer branslesnala bilar fram till ar 2005 da regleringen borjar galla.

Fram till ar 2010 stiger bensinpriset med ytterligare 50 6re per liter. Trots detta sjunker
hushallens drivmedelsutgifter med narmare 600 kronor jamfort med 2005.

Effekterna av den forutsatta regleringen syns tydligt &r 2020. Bensinpriset har da stigit realt
med 2,30 kronor per liter fran ar 1995. Hushallens utgifter for drivmedel har trots detta sjunkit
med ca 1 700 kronor jamfort med 1995. Andelen drivmedels-utgifter av de totala utgifterna ar
da 4 %.



Om regleringen av fordonens bransleférbrukning inte genomfors blir bilden nagot annorlunda.
Tabellen nedan visar fallet att den specifika bransleférbrukningen istéllet sjunker 15 % fram
till &r 2005. Efter 2005 antas ingen ytterligare forbattring av den specifika
bransleférbrukningen ske.

Ar Drivmedelsutgifter,kr Index Andel av totala utgifter, %
1995 10 997 100 4,7
2005 11 015 100 4.7
2010 11 020 100 47
2020 11 292 103 4.8

Sjunker fordonens drivmedelsforbrukning med 15 % kommer hushallens utgifter for
drivmedel att vara sa gott som oférandrade fram till 2005. Efter &r 2005, nar nya bilars
bransleférbrukning forvantas vara konstant, forblir drivmedelsutgifterna oférandrade fram till
ar 2010, trots det stigande bensinpriset. Fran ar 2010 till 2020 6kar hushallens
drivmedelsutgifter med knappt 300 kronor och utgér da 4,8 % av de totala utgifterna.

Det ar vart att understryka att den begransade effekten pa hushallens kostnader kom-mer av
forutsattningarna om sjunkande drivmedelsforbrukning hos fordonen. Men &aven regleringen
av fordonens specifika forbrukning medfor kostnader for hushallen — i form av bilar med lagre
prestanda, lagre komfort, samre utrymmen och hdgre kostnad. Dessa kostnader har vi dock
inte kunnat kvantifiera.

| figuren nedan jamfors utvecklingen av det genomsnittliga bilhushallets drivmedels-utgifter
vid en reglering enligt kommitténs forutsattningar med utvecklingen om nya bilars
bransleférbrukning skulle forbli oférandrad.
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Sker inte nagon forandring av bransleforbrukningen stiger hushallens drivmedels-kostnader
med i genomsnitt 30 % (under forutsattning att de inte genomfor andra anpassningar, en fraga
som diskuteras vidare nedan).



Den skisserade kombinationen av 6kat bensinpris och reglerad bransleférbrukning skulle
kunna sla olika i olika delar av landet och for olika hushallstyper. Avgorande fér om sa ar

fallet &r bilparkens sammanséattning och kérstrackorna i olika regioner och hos olika
hushallsgrupper — ndgot som delvis berorts ovan. Dessutom paverkar de alternativa fardmedel
som star till buds pa olika platser och mdojligheten till 6vriga anpassningar. Figuren nedan
visar forandringen av drivmedelsutgifterna i férhallande till 1995 i olika regioner. Som redan
framhallits innebéar den forutsatta regleringen att utgifterna sjunker, nagot som figuren
illustrerar.
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Skillnaden mellan regionerna ar genomgaende liten. Utfallet for ar 2010 &r mindre positivt for
norra tat- och glesbygden eftersom denna region har aldre bilar vilka da enligt
berdkningsforutsattningarna annu ej hunnit bytas ut mot mer bensinsnala. Till &r 2020 andras
detta eftersom i stort sett hela bilparken hunnit bytas ut tills dess och de &ldre bilarna med
hogre forbrukning da bytts ut mot bilar med lagre forbrukning. Vi har i berakningarna
forutsatt att regleringen innebéar att alla fordon maste uppfylla kravet. En reglering skulle
alternativt kunna utformas sa att genomsnittet av de salda bilarna ska uppfylla vissa krav.

Kostnadsforandringen for olika hushallstyper, som visas i figuren nedan, speglar ganska val
dagens genomsnittliga drivmedelsforbrukning. De grupper som har héga drivmedelsutgifter
gor i genomsnitt stora vinster. Skillnaderna i bilparkens sammansattning far i detta
sammanhang mindre betydelse.
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| figuren nedan visas hur den arliga drivmedelskostnaden utvecklas fran 1995 till olika
tidpunkter for olika inkomstgrupper. Figuren visar férandringen for 10 olika inkomstgrupper
som ar definierade sa att alla innehaller lika manga hushall. Grupp 1 har de lagsta inkomsterna
och grupp 10 de hégsta. Hushallsinkomsterna ar uttrpektaonsumtionsenheé att de

battre ska spegla hushallets verkliga kopkraft i forhallande till dess storlek och
sammansattning.
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Pa medellang sikt — fram till 2010 — sjunker kostnaden for drivmedel mest for hus-hall med
hoga inkomster. Detta ar naturligt eftersom det ar dessa hushall som forst skaffar de nya mer
brénslesnala fordonen. A andra sidan &r det ocksa dessa hushall som forst drabbas av
eventuella stigande kostnader for de nya fordonen som féljd av de ¢kande kraven. Pa langre
sikt ar effekterna mycket likartade for olika inkomst-grupper.

Fordelningseffekter av bilavgifter

Kommittén diskuterade ett system for bilavgifter som innebar att bilisterna far betala de
externa kostnaderna for trangsel (koer), buller, olyckor och luftféroreningar. Alla tatorter med
minst 60 000 invanare omfattas vilket innebar att de 15 storsta tat-orterna ingar. Dessa orter
omfattar knappt 40 % av Sveriges befolkning. Som exem-pel genomférdes i underlaget till
kommittén berakningar fér Stockholm och Orebro, samt mer éverslagsmassiga bedomningar
for samtliga berdrda orter.

Det studerade systemet innebar att avgifterna varierar under olika tider p& dygnet och pa olika
vagstrackor inom tatorterna. Fér Stockholm visar resultaten att det ar motiverat med en
genomsnittlig vagavgift pa ca 60 ore per fordonskilometer. Variationen 6ver regionen ar dock
mycket stor. | Orebro &r trafiknatet inte lika hart belastat som i Stockholm och det ar heller

inte lika manga manniskor som exponeras for trafikens emissioner och olycksrisker. Givet att
vagavgifterna ska motsvara trafikens externa kostnader blir vagavgifterna generellt lagre i
Orebro &n i Stockholm. Den genom-snittliga avgiften &r for Orebro 40 6re per
fordonskilometer. Skillnaden mot priset i Stockholm kan tyckas liten, men omradet dar
avgiften tas ut ar betydligt mindre och de hdogsta nivaerna ocksa betydligt lagre.

| kommitténs betdnkande redovisades foljande samhallsekonomiska utfall fér olika grupper
(mkr per ar):



Stockholm Orebro

Privatbilister -2741 -97
Tjansteresenarer -612 -38
Yrkestrafik -507 -53
Tung trafik -138 -17
Kollektivtrafikanter 162

Skattebetalare 4 693 178
Effektivitetsvinst for samhéllet 1408 53
Externa effekter 796 21
Samhallsekonomiskt netto 3062 47

| rollen som vagtrafikanter forlorar alla pa att bilavgiftssystemet infors. De avgifter som
betalas in motsvaras inte av forbéttrade restider i vagtrafiksystemet. Detta géller speciellt
privatbilisterna. Tjansteresendarer och yrkestrafikanter har hoégre tidsvardering och har darmed
storre nytta av den minskade trangseln. Aven for dessa grupper ar prisékningen hogre an
vardet av tidsvinsten. Daremot vinner kollektivtrafikanterna pa grund av den béattre
kollektivtrafiken som sétts in for att méta den 6kade efter-fragan.

| rollen som skattebetalare ar alla vinnare. Nettot av influtna avgifter, minskade skatteintakter
samt kostnader for avgiftssystem och uttkad kollektivtrafik ger ett Gverskott pa nastan 4 700
mkr per &r i Stockholm och knappt 180 mkr per ar i Orebro.

Restidsvinsterna utgor en stor post i kalkylen. 40 % av de inbetalda bilavgifterna fér vagtrafi-
kanterna motsvaras av restidsvinster.

Bilavgiftssystemet ger omfattande intakter. | Stockholm skulle det illustrerade systemet
innebéra att 6 miljarder kronor togs in per ar och fordelades om pa nagot satt. De minskade
externa effekterna — som ar ett viktigt mal med systemet — uppgar till knappt 800 mkr per ar i
Stockholm. Omférdelningen ar sdledes mycket stor i forhallande till de effekter systemet ar
avsett att ge och fragan om hur omfordelningen gors ar darmed viktig. Omférdelningen i
Stockholms Ian motsvarar ca 3 000 kronor per person.

Det fordelningspolitiska utfallet avgors i slutdndan helt av hur de 6kade intakterna anvands.
Utfallet pa grupper blir helt olika om intédkterna anvands till generella skattesankningar, eller
om hela eller delar av intakterna 6ronmarks for insatser inom trafiksektorn. Det
fordelningspolitiska utfallet blir ocksa olika om intakterna tillfaller de berérda regionerna eller
om de tillfaller staten. Aterfors intakterna till de berérda kommunerna kan
kommuninnevanarna i genomsnitt mer an kompenseras for kostnadsokningen (dven om olika
grupper fortfarande paverkas olika mycket).

For denna utredning har vi studerat vilka som idag kor bil i de aktuella orterna. For att belysa
fordelningseffekterna av det diskuterade bilavgiftssystemet har vi utfort en bearbetning av den
nationella resvaneundersokningen. Figurerna nedan avser de resor som har bade start och mal
i de omraden som enligt det skisserade systemet skulle vara avgiftsbelagt. Det har inte varit
mojligt att mer exakt knyta respektive resas olika delar till de delar av de berérda omradena
som har olika avgiftsniva. Vi har ocksa valt att utelamna de resor som sker ut ur eller in till de
avgiftsbelagda omradena.



Vi studerar genomgaende en uppdelning pa Stockholm (hela lanet), Goteborg och Malmo
samt de Ovriga orterna med mer an 60 000 invanare som skulle omfattas av systemet. Som
jamforelse visas aven férdelningen i hela riket.

Figuren nedan visar andelen av det totala antalet personkilometer i respektive ort som sker i
form av bilresor (som férare) utférda av man respektive kvinnor.
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| Stockholm samt Géteborg och Malmé sker ungefar 40 % av trafikarbetet som bil-férare. Av
detta svarar mannen for ca 75 %. Mannens andel ar ungefar densamma i 6vriga berérda orter
och i riket som helhet — &ven om bilens roll ar annu viktigare utanfor storstadsomradena.

Figuren nedan visar den genomsnittliga korstrackan med bil per dag och person i olika
inkomstklasser inom samtliga de omraden som skulle beréras av avgifts-systemet. Figuren
visar enbart de personer som faktiskt genomfért bilresor inom detta omrade. Vi ser att det
finns en tendens till langre korstrackor vid hdgre inkomster, men att denna inte ar sarskilt
stark. Tendensen ar dessutom ungefar lika stark for man och kvinnor.
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Nasta figur visar hur stor andel av kérstrackan med bil som férare som genomférs av personer
i hushall som har minst en formansbil. Av resvaneundersdkningen framgar inte vilken av
hushallets bilar som anvants for en viss resa. For hushall med mer an en bil finns saledes en
osékerhet i resultaten.



Figuren visar att andelen av resorna som genomfors av personer i hushall med for-mansbil ar
hogst i Stockholms lan dar andelen uppgar till ca 17 %. | Géteborg och Malmo ar andelen
knappt 15 %. Figuren visar att skillnaden mellan man och kvinnor &r storst i Stockholms lan.

Det differentierade bilavgiftssystem som skisserades av kommittén ar betydligt mer

omfattande an tidigare biltullssystem som diskuterats i Stockholm. Jamfoért med analyser av
det tidigare systemet visar det sig nu att 6verrepresentationen av man i héginkomstgruppen
inte alls ar lika markant i det storre omrade som berors av kommitténs forslag till bilavgifter.
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Sammantagna effekter av kommitténs forslag

Vi har ovan sett att kommitténs forslag far liten betydelse for bilreskostnaderna, under
forutsattning att regleringen av bilarnas bransleférbrukning genomfors. Bilav-gifterna i

tatorter visar sig ha betydligt storre konsekvenser. Kommitténs forslag innehaller dock — som
diskuterats inledningsvis — flera olika inslag som paverkar transportkostnaderna. Har
redovisar vi dels de samlade effekterna for langvaga persontransporter (det vill saga exklusive
bilavgifter i tatort mm), dels vissa resultat for godstransporterna.

Effekter for langvaga persontransporter

Kommittén foreslog att de externa effekterna skulle internaliseras fullt ut for alla transportslag
nar det galler langvaga persontransporter. En grundlaggande princip &r att beskattningen av
olika transportslag ska vara likformig. Kommittén tog dock aldrig explicit stallning till vilken
koldioxidvardering som skulle anvandas. Avgo-rande har istéllet varit vilka atgarder som
kravts for att na de uppstallda malen. En undre grans for koldioxidvarderingen skulle kunna
vara dagens koldioxidskatt. Som komplement till denna har vi réknat pa den hégre skattesats
som foéljer implicit av kommitténs foreslagna pris ar 2010. Berékningarna utfordes saledes for
foljande tva alternativa koldioxidvarden:

 Vardering av C@xill 0,38 kr/kg vilket ar den C@skatt pa bensin som galler 1997.
 Vardering av C@xill 0,83 kr/kg vilket motsvarar den G@katt pa bensin som enligt
kommitténs pristrappa antas galla ar 2010.

Vid den hogre nivan pa koldioxidvardering innebéar den beraknade skattehdjningen att priset
pa tagresor stiger med 2,5 %, priset pa flygresor med 6,5 % och priset pa bussresor med 10,0
%. FOr biltrafiken motverkas prishdjningen av minskad specifik bransleférbrukning.

Figuren nedan visar hur stor forandringen av resandet med olika fardmedel beraknas bli i de
tva fallen.
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De berdknade effekterna i tabellen kan ses som en dvre grans for vad de forutsatta
skattefoérandringarna kan beraknas medfora. Sarskilt vid en hdg niva pa internaliseringen
kommer denna att driva fram anvandning av en mer branslesnal teknik. Exempelvis kommer
den hoga koldioxidskatten ge incitament att valja mer branslesnala flygplanstyper vilket
skulle leda till mindre koldioxidutslapp och lagre skattehdjning. Liknande tekniska
anpassningsatgarder ar tankbara for 6vriga transportslag. Likasa foreslog kommittén att
lAngvaga buss pa sikt skulle avregleras — nagot som kan forvantas driva fram lagre priser.

Figuren visar trots detta genomgaende sma forandringar av resandet. Att SAS forvantas
minska jamforelsevis mycket beror pa att nuvarande schablonméssiga beskattning ersatts med
en koldioxidbeskattning som gor att langa flygresor blir dyrare samtidigt som de kortaste
flygresorna blir billigare. Langvaga buss far en tamligen kraftig skatte6kning och minskar
darfor ocksa jamforelsevis mycket. Berakningen forutsatter en oférandrad reglering av den
langvaga busstrafiken. Som framgar av figuren férvantar vi oss i forsta hand en omférdelning
mellan olika kollektiva fard-medel. Snabbtagstrafiken (som ar ett viktigt alternativ till flyget)
beradknas 6ka med ca 10 % vid den hogre koldioxidskatten.

Eftersom bensinprishdjningen motverkas av regleringen av bransleférbrukningen hdojs inte
kostnaden for att anvanda bil. Internaliseringen har inte nagon direkt inver-kan pa bilresandet.
Daremot paverkas bilresandet av vad som hander med priserna pa 6vriga transportslag. Denna
effekt ar dock enligt vara berakningar liten. Av andra skal vantar vi dock en fortsatt 6kning av
biltrafiken under de kommande decennierna, bland annat pa grund av ett 6kat bilinnehav och
stigande inkomster (dessa prognoser redovisas ej har).

Figuren nedan visar den beréknade procentuella férandringen av den sa kallade generaliserade
kostnaden per resa for olika trafikantkategorier. Den generaliserade kost-naden innefattar dels
den direkta kostnaden (till exempel kostnaden for biljetter och bensin), dels den uppoffring

som restiden innebar for trafikanten. Restiden ar omrék-nad till pengar med hjalp av uppgifter
om hur mycket resenérerna ar beredda att betala for att spara tid. Den generaliserade
kostnaden utgor saledes ett totalmatt pa hur stor uppoffring resorna innebar for trafikanterna.
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Figuren visar att den generaliserade kostnaden okar for alla grupper (minustecknet ska tolkas
som en forsamring). Férandringen &r liten och av ungefar samma storlek for alla grupper
uttryckt i kronor per resa. Den relativa forandringen ar storst for pensionarer och studerande
vilket i huvudsak forklaras av att dessa grupper i stor ut-strackning aker langvaga buss som
far en stor kostnadsokning.

For forvarvsarbetande redovisas berakningsresultat for tva olika grupper med hdga respektive
laga varderingar av restid. Resultaten ar likartade for de tva grupperna. Den nagot storre
okningen av den generaliserade kostnaden for gruppen med lag vardering av restid
sammanhanger med att denna grupp i storre utstrackning aker langvaga buss (som tar langre
tid men ar billigare). Denna grupp paverkas darfor mer av den prishojning pa langvaga buss
som internaliseringen leder till.

For kortvaga resor blir forandringen av den generaliserade kostnaden mindre saval absolut
som relativt sett.

Figuren nedan visas hur forandringen av den generaliserade kostnaden fordelar sig pa lan i
fallet med den lagre hojningen av den generaliserade kostnaden. Diagrammet ska tolkas sd att
alla lan utom Gotland far en forsamring (en 6kad generaliserad kost-nad). Férandringarna blir
storst for Vasterbotten och Norrbotten vilket forklaras av att priset for langvéaga flygresor okar
(vilket ocksa leder till att vissa dvergar till tdg som tar langre tid och darfor medfor en storre
uppoffring). Den minskade generali-serade kostnaden for Gotland forklaras av att flygresorna
dit &r korta och att dessa resor enligt forutsattningarna darfor blir ndgot billigare (nar den
tidigare schabloni-serade beskattningen ersatts av en avstandsberoende). Figuren visar
monstret for privatresor. Tjansteresorna uppvisar ett likartat monster.



Lansvis fordelning: Beraknad skillnad i generaliserad kostnad
for privatresenérer - koldioxidskatt 0,38 kr / kg
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Eftersom skattehojningen leder till prishgjningar kommer samtliga trafikanter att forlora pa
denna. Regionalt erhdller norrlandslanen de storsta férlusterna, foljt av Skane. Resultatet for
norrlandslanen illustrerar att det kan uppsta konflikter mellan miljo-malen och malen for
regional foérdelning. Det slutliga utfallet for olika trafikant-grupper och regioner avgors av hur
de skatteinkomster som erhalls anvands.

Effekter for godstransporter

Undersdkningen har inriktats mot att belysa de direkta kostnadshojande effekterna for
persontransporterna av internaliseringsforslaget. Till detta kommer indirekta effekter genom
forslagets effekter pa kostnaderna for olika godstransporter. Trans-portkostnaderna kan
forvantas stiga som resultat av att diesel- och fordonsskatterna (for tunga fordon) hojs.

Ett okat pris pa dieselolja hojer kostnaderna for lastbilstransporter generellt. Effekten blir i
slutdndan andrade prisrelationer pa olika konsumentvaror. Varor med stort "transportinnehall”
blir dyrare. Men eftersom transportkostnaderna i genomsnitt bara utgér nagra procent av de
totala produktionskostnaderna blir effekten pa varupriserna relativt blygsam
(kostnadshgjningen blir under 1 %) och knappast av fordelnings-politisk betydelse.

Inte heller den féreslagna héjningen av fordonsskatten kan foérvantas leda till mer omfattande
prishéjningar i konsumentledet (kostnadshdjningen &r av storleksord-ningen 0,1 %). Ett
problem ligger dock i att fordonsskattehdjningarna kan forsdmra konkurrenslaget for svenska
akare, som far minskade marginaler och kan tvingas dra ned verksamheten. Kommittén
redovisar i slutbetankandet ett rakneexempel avseende fordonsskatter for tung trafik. FOr



akerinaringen som helhet anges en kostnadshojning pa ca 1 %. Vi har inte gjort nagon
narmare undersokning av dessa effekter.

Andra anpassningsmajligheter

Den analys vi genomfort &r i flera avseendtatiskoch bortser ifran olika anpassningar
hushallen kan gora och olika férandringar som kan ske pa marknaden. Dessa ytterligare
mojligheter — som vi alltsa inte behandlat i kalkylerna — gor att de kostnadshojande effekter vi
redovisat troligen ar 6verskattade.

Vi har tidigare diskuterat de andrade utgifter som olika hushallsgrupper skulle fa vid
oforandrade korstrackor om kommitténs férslag till bensinprishéjning genomférdes. Den enda
anpassningsmojlighet som studerades var mojligheten att kdpa mer branslesnala bilar. Denna
forenkling ar motiverad eftersom den resulterande effekten pa kostnaden for att kora bil ar sa
liten. Skulle priserna istallet stiga mer markant kan hushallen genom andrat kérbeteende och
minskade korstrackor dampa den kostnads-hojande effekten. Vissa hushall kan dessutom
komma att férandra sitt boende eller byta arbetsplats.

Vi har de senaste aren aven sett att hushallen behallit sina bilar langre — troligen som en
kombinerad effekt av lagkonjunkturen, béttre bilar och olika fordyringar under perioden

(bland annat stigande bensinpriser).

Hushallens majligheter att snabbt anpassa sig till ett hdgre bensinpris ar i manga fall starkt
begransad. Man har byggt upp ett transportmonster som ar svart att bryta utan en langsiktig
planering. | manga fall finns inte fullgoda alternativ till biltransporter och inkop av ny,
branslesnal bil eller en anpassning av boendet kraver lang planering.

Ett antal internationella undersokningésar att en 6kning av bensinpriset med tio procent pa

kort sikt leder till en minskning av bensinférbrukningen med ca tre procent. A andra sidan

visar undersokningarna ocksa att hushallens anpassningsférmaga pa langre sikt &r stor. En del
av hushallen valjer da att minska sin drivmedelsforbrukning genom att anpassa sig pa nagot
av de ovan ndmnda satten. Studierna visar att man kan vanta sig att en prishéjning med tio
procent pa lang sikt leder till en minskning av bensinférbrukningen pa mellan sju och atta
procent.

Ett viktigt syfte med internaliseringen &r ocksa att stimulera teknikutveckling. Ett exempel —
som namnts ovan — ar att flygbolagen far incitament att valja mer branslesnala och
miljovanliga flygplan vilket kan reducera kostnadstkningen.

Jamfoérelse med andra férandringar

Konsumentverket har som en del i detta uppdrag belyst hur de fordelningsméssiga
konsekvenserna av bensinprishojningar forhaller sig till konsekvenserna av andra for-
andringar i samhallet. Jamforelsen avser en hojning av bensinpriset fran dagens 8,61 till 10
kronor per liter i ett enda steg och utan nagon minskning av fordonens bransleférbrukning.
Hojningen ar saledes av en annan storleksordning an kom-mitténs diskuterade arliga
hojningar. Som jamforelse analyseras konsekvenserna av den hojning av energiskatten pa el



med 2,5 dre/lkWh som genomfdrdes den forsta juli 1997 och hdjningen av egenavgifterna i
socialférsékringen med en procentenhet som genomfors i januari 1998.

For olika typer av laginkomsthushall med bil erhélls foljande resultat:
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Figuren visar att den mycket kraftiga bensinprishdjningen ger effekter av samma
storleksordning som hojningen av elskatten och egenavgiften. Analysen visar ocksa att
laginkomsthushallen enligt kalkylerna egentligen har hégre utgifter &n inkomster. Ytterligare
utgiftsokningar kan darfor vara mycket kdnnbara. Konsumentverkets slutsats ar att det &r
laginkomsthushall i storstadernas férorter som ar mest utsatta. Deras underskott i
hushallsbudgeten ar storre an ovriga laginkomsthushall, pa grund av hogre boendekostnader
och hogre forsakringspremier.

Avgorande for utfallet blir sjalvfallet hur intakterna som erhalls anvands (detta géller alla de
diskuterade forandringarna). Om sa stora prisandringar som de har studerade skulle
genomforas skulle ocksa hushallen kunna minska kostnadsokningen genom att andra sitt
kdrmonster och genom att genomfdra andra anpassningar.

Av exemplet kan man ocksa dra slutsatsen att andra forandringar i samhallet har betydligt
storre inverkan pa hushallens ekonomi &n de successiva bensinprisokningar som kommittén
foreslog.

Slutsatser
Utfallet paverkas inte bara av de férandrade transportkostnaderna

Syftet med att internalisera trafikens externa kostnader ar att &stadkomma anpassningar som
leder till att olika miljomal nas och till att sékerheten i trafiken 6kar. De avsedda effekterna
kan knappast nas utan forsamringar i hushallens, eller vissa hushalls, konsumtionsstandard.
Mot detta ska stallas de miljo- och trafiksakerhetsvinster som kan uppnas. Dessa vinster ar
forvisso svara att vardera — den nationella koldioxidpolitiken handlar ytterst om att bidra till
att paskynda en process som s& smaningom ska leda till internationella avtal om



utslappsbegréansningar som syftar till att minska risker for katastrofala effekter. Vinsterna for
hushéallen kommer forst pa lang sikt och ar dessutom svara att bedéma. Aven om vi inte kan
berékna dessa miljo- och trafikséakerhetsvinster maste de hallas i minnet nar det
férdelningsmassiga utfallet bedoms.

Anvandningen av skatteintakterna avgor utfallet

Kombinationen av 6kande bensinpriser och reglerad bransleférbrukning leder inte till 6kade
skatteintakter eftersom bransleforbrukningen per fordonskilometer sjunker. Den dvriga
internaliseringen av trafikens externa effekter leder dock till betydande skatteintékter for
staten. Dessa skatteintéakter kan antingen aterforas till hushallen, till exempel genom andra
skattesankningar sa att skattebelastningen blir oférandrad jamfort med utgangslaget, eller
anvandas till att oka de offentliga resursinsatserna pa nagot annat omrade. Oavsett hur man
gor kommer detta hushallen tillgodo. Generellt sett blir darfor minskningen av
konsumtionsutrymmet inte s stor som berakningarna tidigare visar. Nagon berakning av
nettoeffekten efter en aterforing av intéakterna har dock inte gjorts i denna undersokning.

Sarskilt betydelsefull &r anvandningen av intékterna nar det géller det diskuterade systemet for
bilavgifter. Intakterna fran ett sadant system ar flera ganger storre an vardet av de effekter som
systemet ar utformat for att ge. Utfallet for de enskilda hushallen avgors darfor i detta fall till
stor del av hur intakterna anvands.

Andra anpassningar paverkar ocksa utfallet

Vi har ocksa pekat pa att hushallen har manga fler anpassningsmojligheter &n de vi tagit
hansyn till i studien. Pa langre sikt kan exempelvis vissa hushall komma att flytta narmare
arbetet eller byta arbetsplats om transportkostnaderna stiger. Aven s&dana anpassningar bidrar
till att dampa konsekvenserna av en kostnadsokning. Likasa skapas incitament att véalja fordon
med béattre miljdegenskaper vilket reducerar kostnadsékningen.

Modellen med successiva prishojningar underlattar for hushallen att genomféra anpassningar
eftersom prisforandringen sker under en tjugoarsperiod. Andra alternativ for att na
koldioxidmalet — som att genomfora stora prishdjningar i ett enda steg — skulle kunna medféra
betydligt storre omstallningsproblem. Om malet tas for givet ar det egentligen
fordelningseffekterna av alternativa satt att na detta som borde jamféras i analysen.

Konsekvenser for olika grupper

Den genomgang av dagens resande som vi utfort visar att man anvander bil i storre
utstrackning an kvinnor. Om man enbart studerar de resor som trafikanterna betalar sjalva
finner man att personer med hogre inkomster anvander bilen ndgot mer an personer med lagre
inkomster. Samma monster aterfinns nar vi analyserar hushallens utgifter for drivmedel.
Atgarder som gor det dyrare att anvanda bil kommer séledes ge storre kostnadsokningar for
man och fér hoginkomsttagare.

Aldre personer och handikappade reser bil i betydligt mindre utstrackning &n andra grupper.
Bland de aldre och handikappade finns det dock grupper som i stor utstrack-ning ar beroende



av bil for de forflyttningar de gor. Manga har dessutom laga inkomster. Trots att korstrackan
ar 1ag kan aldre och handikappade anda tillhéra de mest utsatta grupperna nar kostnaden
stiger.

Vi finner ocksa att man anvander bilen ungefar lika mycket i alla Sveriges lan. Inte heller om
vi sarskiljer glesbygd och tatort finner vi nagra stora skillnader. Till detta ska laggas att vi i
alla regioner aterfinner en stor andel korta bilresor. | alla regioner finns det en betydande
mangd bilresor som skulle kunna ske till fots eller med cykel, samtidigt som det ocksa finns
manga resor dar det idag saknas alternativa fardmedel.

Aven om skillnadernanellanolika regioner inte ar s& stora skiljer sig forhallandena for olika
hushallinomsamma region kraftigt.

Kommitténs kombination av successivt hojt bensinpris och reglerad specifik brénsle-
forbrukning hos nya fordon innebar att kostnaden for att koisguriker— sankningen av
bransleforbrukningen skulle mer &n val uppvaga det 6kade bensin-priset. Fragan ar om
regleringen gar att na. Skulle sa inte vara fallet uppkommer fragan om kraftigare prishojningar
ar acceptabla eller om koldioxidmalet ska om-provas (malet som sadant eller takten med
vilket det ska nas).

Oavsett om den kraftiga regleringen kan uppnas, eller om en mer langsam minskning av
bilarnas forbrukning genomfors, tyder vara analyser pa att effekterna fordelar sig tamligen
jamnt pa olika hushallsgrupper och pa olika regioner. Aven om effekterna fordelar sig jamnt
kan de dock vara mer kannbara for laginkomsthushall med mindre anpassningsmdjligheter.

Kraftiga fordelningseffekter kan uppsta om ett system med bilavgifter infors. Efter-som
intékterna ar flera ganger storre an vardet av de effekter som systemet ar ut-format for att ge
avgors utfallet for olika hushall av hur intakterna anvands. Bilavgif-terna gynnar dagens
kollektivtrafikanter. De drabbar i betydande utstrackning man. Det finns en svag tendens till
att hoginkomsttagare kommer att paverkas mer an évriga inkomstgrupper.

Kommitténs forslag till internalisering av de externa kostnaderna innebér generellt for de
langvaga persontransporterna en viss omfordelning mellan olika kollektiva transportslag.
Resandet med tag beréaknas minska, samtidigt som flyg och langvaga buss minskar (vid
nuvarande reglering av langvaga buss). Aven hér finner man att effekterna slar ganska jamnt
for olika hushallstyper. Eftersom langa flygresor skulle bli dyrare an idag stiger kostnaden
dock mest for landets norra delar.

Aven reglerad bransleférbrukning har sitt pris

De sma effekterna vi beraknat for kommitténs forslag att kombinera hojda bensinpriser och
reglerad bransleférbrukning hos nya fordon star och faller med att regle-ringen faktiskt kan
genomforas. Detta forutsatter atgarder pa europeisk niva.

Man ska inte heller tro att regleringen ar gratis for konsumenterna. Tvartom kan en reglering
av fordonens specifika forbrukning mycket val medféra storre kostnader for konsumenterna
pa lang sikt &n en prishojning som ger motsvarande minskning av koldioxidutslappen. Pa lang
sikt kan bilkostnaderna komma att stiga genom inrikt-ningen mot anpassningar mot



forbattringar av bransleekonomin. Utvecklingskostna-derna kommer att hoja kostnaderna for
de nya bilmodeller. Anpassningen kan ockséa delvis komma att ta formen av "down-sizing”,
det vill saga att andelen sma bilar i bilparken 6kar. Anpassningarna kan innebara betydande
forsamringar for hushallen (reducerad framkomlighet genom att bilarnas prestanda férsamras,
lagre komfort, svarigheter att klara trafiksakerhetskraven etc.) att lagga till hojda nybilspriser.
Vi har dock inte kunnat kvantifiera eller vardera dessa effekter.

Konsekvenserna for de hushall som har de aldsta bilarna kan reduceras nagot av att priserna
for begagnade bilar med hogre forbrukning sjunker nar bensinpriserna stiger.

Stora variationer inom de grupper vi studerat

Det bor ocksa erinras om att vi med det tillgangliga statistikmaterialets hjalp bara kan belysa
effekter av bensinprishojningar for genomsnittshushall i de grupper vi stu-derat. Det finns
sannolikt enskilda hushall som drabbas betydligt hardare &n genom-snittstalen antyder.
Betydelsefulla skillnader kan till exempel forutsattas for bilhushall med idag branslesnala
respektive bransleslukande bilar, skillnader som vi inte kunnat belysa betydelsen av med hjalp
av statistikunderlaget. Generellt sett ar det svart att i forvag veta vilka hushall som ar sarskilt
utsatta, nagot som forsvarar valet av andamalsenliga riktade kompensationsinsatser.

Till detta kommer att bensinprishdjningarna maste sattas in i ett storre sammanhang. Vissa
hushall kan redan i utgdngslaget bedémas har ett svart lage, som bland annat kan
sammanhanga med ett geografiskt betingat transportkostnadshandikapp, sa att ytterligare
forsamringar bedéms som fordelningspolitiskt orimliga. Tillgangen till alternativa fardmedel
skiljer sig idag starkt 6ver landet. Hushallen drabbas aven av andra forandringar — inom
trafiksektorn och inom andra omraden — som kan for-samra deras levnadsvillkor. Det ar da
viktigt att kunna belysa samlade effekter och inte enbart effekter av bensinprishdjningar och
andra forandringar inom transportsektorn.

Behov av avvagningar mellan olika sektorer

Om de samlade effekterna bedéms som allvarliga aterstar problemet att valja lampliga
motatgarder. Ett problem ar att det idag saknas ansvarigt departement/myndighet for att
beddma samlade fordelningseffekter och att problem kopplade till samlade effekter inte
garanterat kommer att uppmarksammas. Mellansektoriella avvagningar kan ocksa vara
nodvéandiga for att finna lampliga kompensationsformer (som kan ge ratt inriktning och halla
kostnaden for fordelningspolitiken nere).



