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Forord

Under riksdagsaret 2008/09 avser regeringen att 6verlamna en klimatproposition
till riksdagen. I denna forvintas regeringen bland annat begéra att riksdagen ska
besluta om ett nationellt mal for den svenska utslappsminskningen av koldioxid
fram till ar 2020. Om regering och riksdag foljer Klimatberedningens forslag
kommer malet att faststillas till en utslappsminskning om 38 procent jamfort med
de svenska utsldppen ar 1990.

For att det foreslagna klimatmalet ska kunna uppnas behover priset pa bensin och
diesel hojas. Beredningens forslag till hojd drivmedelsbeskattning dr dock
sannolikt otillrdckligt for att kunna leda till de reduktionsnivaer som kommer att
behodva nas av transportsektorn, som star utanfor EU:s handelssystem for
utsldppsritter.

Hojda drivmedelspriser ger upphov till férdelningspolitiskt motiverade
inviandningar. Beredningen redovisar vissa berdkningar av fordelningseffekter for
hushallen ur ett socio-geografiskt perspektiv. Det sdgs dock ingenting om vad
utgiftsokningarna i kronor motsvaras av i termer av andelar som disponibel
inkomst. Inte heller gar beredningen nirmare in pa fordelningseffekter ur ett
socio-ekonomiskt perspektiv.

Syftet med denna rapport &r att redovisa ett fordjupat underlag for statsmakternas
fordelningspolitiska stidllningstaganden infor hojningar av drivmedelsskatten. I
rapporten ges en bred redovisning av effekterna pa olika hushallsgruppers
realinkomster med beaktande av anpassningsmojligheter och aterféring av
skatteintdkter. Redovisningen bygger pa bearbetningar av aktuella data ur SCB:s
undersokningar av hushallens utgifter (HUT).

Rapporten har skrivits av Rickard Wall. Per-Ove Hesselborn har varit
projektledare och bidragit med synpunkter pa olika rapportversioner. Rapporten
har ocksa diskuterats med Krister Sandberg. Rapporten har tagits fram inom
ramen for SIKA:s ramprogram Transportsektorn och klimatmalen.

Kjell Dahlstrém
Generaldirektor
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Sammanfattning

Under riksdagsaret 2008/09 avser regeringen att dverlamna en klimatproposition
till riksdagen. I denna forvintas regeringen bland annat begéra att riksdagen ska
besluta om ett nationellt mal for den svenska utslappsminskningen av koldioxid
fram till &r 2020. Om regering och riksdag foljer Klimatberedningens forslag
kommer malet att faststillas till en utslappsminskning om 38 procent jamfort med
de svenska utsldppen ar 1990.

For att det foreslagna klimatmalet ska kunna uppnas behover priset pa bensin och
diesel hojas. Beredningen har funnit att ’en betydande minskning av koldioxid-
utsldppen i Sverige behover astadkommas genom att bensin och diesel 6kar i pris
under de ndrmaste aren”. Beredningens forslag till hdjd drivmedelsbeskattning,
som bygger pa det underlag till kontrollstation 2008 som framtagits av Energi-
myndigheten och Naturvardsverket, dr dock sannolikt otillrickligt for att kunna
leda till de reduktionsnivaer som kommer att behdva nas av de sektorer, frimst
transportsektorn, som star utanfér EU:s handelssystem for utsléppsritter. Den
andel av koldioxidutsldappsreduktionen som transportsektorn maste ansvara for
kan komma att ka vésentligt. Detta leder till 6kade krav pa hojda drivmedels-
skatter.

Hojda drivmedelspriser ger emellertid upphov till fordelningspolitiskt motiverade
inviandningar. Klimatberedningen betonar ocksa att hansyn behover tas till de
negativa fordelningseffekter — for bland annat bilhushallen — som kan uppsta vid
en hojning av drivmedelsskatten. Beredningen redovisar vissa berdkningar av
fordelningseffekter for hushallen ur ett socio-geografiskt perspektiv. Dessa visar
bland annat att en skattehdjning pa bensin och diesel leder till kostnadsokningar
for bildgaren 1 den norra glesbygden som ir nédra 50 procent storre dn vad
bildgaren i Stockholm drabbas av. Det sdgs dock ingenting om vad utgifts-
okningarna i kronor motsvaras av 1 termer av andelar som disponibel inkomst.
Inte heller gar beredningen niarmare in pa fordelningseffekter ur ett socio-
ekonomiskt perspektiv.

Syftet med denna rapport &r att redovisa ett fordjupat underlag for statsmakternas
fordelningspolitiska stidllningstaganden infor hojningar av drivmedelsskatten. I
rapporten ges en bred redovisning av effekterna pa olika hushallsgrupper.
Redovisningen bygger pa bearbetningar av data ur SCB:s undersokningar av
hushallens utgifter (HUT). Data for aren 2004, 2005, 2006 och 2007 anviands.
Utgiftsdata har rdknats om till 2006 ar priser och ges som ett genomsnitt for de
fyra aren.

Drivmedelsskatt betalas framst av bilhushall, och enligt HUT finns det drygt tre
miljoner (i tabell 4.1 anges antalet till 3 085 002) sadana i Sverige i dag. En hojd
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skatt pa bensin med 7,20 kr per liter i 2006 ars prisniva ska enligt skattningarna i
kapitel 5 leda till en sammanlagd forlust for det svenska bilhushallskollektivet
motsvarande (3 085 002 x 7 718 =) 23 800 miljoner kr. Av denna summa ska over
(3085002 x 2 239 =) 6 900 miljoner kr utgora en samhillsekonomisk kostnad,
och (3 085 002 x 5 479 ~ 16 900 miljoner kr ska enbart vara en transferering fran
bilhushallen till statskassan.

Enligt HUT fanns det under perioden knappt fyra miljoner hushall i Sverige.
Andelen bilhushall var 78,3 procent. Hushallens utgifter for drivmedel — som till
over 90 procent bestar av bensin — uppgick till (miljoner kronor):

Alla hushall 49 701
Bilhushall 48 551
Icke-bilhushall 1150

Genomsnittlig bensinutgift per hushall och ar var (kronor):

Alla hushall 12 634
Bilhushall 15738
Icke-bilhushall 1350

Ett hushall utan bil kan ha utgifter f6r bensin till exempel nér bil hyrs eller lanas.
Utgiften uppgar dock till mindre dn en tiondel av bilhushallets utgifter for bensin.
Uppgifter om bilhushallens utgifter i kronor och som andel av disponibel inkomst
ges for:

Drivmedel

Totala utgifter for transporter

Totala utgifter for boende

Sammanlagda totala utgifter for transporter och boende

Utgifter for boende redovisas déarfor att det finns ett utbytesforhallande mellan
utgifter for boende och transportutgifter sa att boendeutgifter ofta dr ldgre i
perifera omraden vilket i allméinhet kapitaliseras genom hogre transportutgifter.

Med utgangspunkt i utgiftsdata for olika socio-geografiska och -ekonomiska
hushallsgrupper har beridknats hur en h6jd bensinskatt — for enkelhets skull
anvinds uttrycket bensinskatt hir aterkommande som en samlingsbendmning for
skatt pa bade bensin och diesel — kommer att sla pa olika hushallsgruppers
realinkomster. Rdkneexemplen utgar fran den skattehojning — pa 7,20 kronor per
liter — som av SIKA tidigare beréiknats vara nodvindig for att utsldppen fran
svensk personbilspark ska minska med 20 procent till ar 2020 i férhallande till
1990 ars niva (Edwards 2007).

En hojd bensinskatt med 7,20 per liter (inklusive mervirdesskatt) leder till en
realinkomstforsamring for det genomsnittliga svenska bilhushallet om totalt 7 718
kr per ar. Men om hénsyn tas till att influtna skattemedel aterfors blir den
beridknade forlusten betydligt mindre: 2 239 kr per bilhushall och ar.
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Rikets bilhushall har delats in i socio-geografiska grupper med avseende pa
tatortsgrad, inkomstklasser, ensamstaende man och kvinnor med respektive utan
barn samt i parhushall med respektive utan barn. Grunden for analysen dr
hushallens utgifter i utgangsldget. Dessa kan sammanfattas som foljer:

Geografi

Utgifter for drivmedel och summa transporter riknat i kronor och som
andel av disponibel inkomst dr hdga 1 den norra glesbygden.

Utgifter for boende riknat i kronor och som andel av disponibel inkomst &r
lagre i den norra glesbygden — dock inte tillrdackligt mycket ldagre for att
fullt ut kompensera for de hogre transportutgifterna.

Mellan 6vriga regioner &r skillnaderna visentligt mindre.

Inkomstfordelning

Utgifter for drivmedel, summa transporter och boende riknat i kronor
stiger monotont med 6kad disponibel inkomst.

Utgifter for drivmedel, summa transporter och boende riknat som andel av
disponibel inkomst faller monotont med 6kad disponibel inkomst.

Utgifter for drivmedel och summa transporter riknat som andel av totala
utgifter dr tdmligen konstant éver néstan hela intervallet (2:a — 9:e decilen)
for disponibel inkomst.

Ensamstaende man och kvinnor med respektive utan barn

Min, med respektive utan barn, anvinder en storre del — bade réknat i
kronor och som andel — av sina inkomster till drivmedel och summa
transporter.

Kvinnor, med respektive utan barn, anviander en storre del — bade réiknat i
kronor och som andel — av sina inkomster till summa boende.

Som andel av savil disponibel inkomst som totala utgifter dr kostnaderna
for summa transporter och boende ungefir lika 6ver alla grupper. Dock ar
andelen for ensamstaende mén utméirkande stor.

Ensamstaende anvinder en storre andel av sina inkomster till transporter
och boende dn riksgenomsnittet.

Ensamhushall och parhushall med respektive utan barn

Obetydliga skillnader foreligger i kostnader for drivmedel, summa
transporter och summa boende, riknat som andelar av totala utgifter,
mellan hushall med respektive utan barn.

Tydliga skillnader foreligger i1 kostnader for drivmedel, summa transporter
och summa boende riknat som andelar av disponibla inkomster. Dessa &r
hogre for parhushall med barn och ldgre for parhushall utan barn — det vill
sdga parhushall utan barn sparar en storre andel av sina inkomster.
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Resultaten av framriknade fordelningseffekter till foljd av en hojning av skatten
pa bensin motsvarande 7,20 kr per liter bensin (inklusive mervirdesskatt) kan
sammanfattas som foljer:

Geografi

Forlusten i realinkomst for bilhushall i den norra glesbygden skulle totalt
uppga till 9 072 kr per ar vilket dr omkring 1 300 kr mer 4n for rikssnittet.
Av disponibel inkomst motsvarar detta 3,21 procent vilket kan jamforas
med 2,44 procent for det genomsnittliga bilhushallet i riket.

Den del av realinkomstforsamringen som inte motsvaras av okade
skatteintdkter for statskassan skulle uppga till 2 635 kr per ar vilket 4dr 400
kr mer dn for rikssnittet. Per manad blir det omkring 50 kr. Av disponibel
inkomst motsvarar detta 0,93 procent vilket &r tva tiondels procentenheter
mer dn rikssnittets 0,71 procent.

Mellan 6vriga regioner &r skillnaderna i utfall markbart mindre.

Inkomstfordelning

Forlusten i realinkomst riknat i kronor stiger monotont med ¢kad
disponibel inkomst. For hushallen i den ldgsta inkomstdecilen skulle
forlusten uppga till 4 356 kr per ar jamfort med 10 774 kr per ar for den
hogsta.

Forlusten 1 realinkomst som procent av disponibel inkomst faller monotont
over inkomstdecilerna. For hushall i den ldgsta inkomstdecilen skulle
forlusten motsvara 6,16 procent jamfort med 1,63 procent for den hogsta.
Inkomsterna #r dock sannolikt underrapporterade i de tva ldagsta
inkomstdecilerna, vilket kan forstiarka skillnaderna med en faktor i
storleksordningen 2.

Ensamstaende mén och kvinnor med respektive utan barn

Ensamstaende min skulle uppleva en storre forsamring i realinkomst —
med 8 046 kr per ar for dem med barn och med 6 642 kr per ar for dem
utan barn jamfort med kvinnor — 5 450 kr per ar for dem med barn och

4 482 {or dem utan barn.

Riknat som andel av disponibel inkomst blir forsdamringarna for mén 3,37
respektive 3,56 procent och for kvinnor 2,40 respektive 2,62 procent.
Riéknat som andel av totala utgifter utjimnas skillnaderna i icke obetydlig
grad. Dock fortsitter andelen for ensamstaende mén utan barn att vara
stor.
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Ensamhushall och parhushall med respektive utan barn

e Riknat i kronor skulle hushall med barn foérlora mer i realinkomst — 8 921
kr for parhushallen och 6 127 kr per ar for ensamhushallen — jamfort med
hushall utan barn — 7 398 kr f6r parhushallen och 5 476 kr per ar for
ensamhushallen.

e Skillnaderna jaimnas till viss del ut i storlek om férsamringen i realinkomst
rdknas som andel av disponibel inkomst. Fér ensamhushallen kastas dock
forhallandena om. De med barn skulle férlora motsvarande 2,66 procent
av disponibel inkomst, och de utan barn skulle forlora motsvarande 3,06
procent av disponibel inkomst.

Med beaktande av full aterforing av skattemedlen drabbas det genomsnittliga
bilhushallet i Sverige av en realinkomstforsdamring motsvarande knappa 200 kr
per manad.

Socio-geografiskt drabbas Malmoregionen minst — med 163 kr per manad — och
bilhushall i den norra glesbygden mest — med 220 kr. Som procent av den
disponibla inkomsten drabbas i stillet bilhushallen i Stockholm minst — med 0,56
procent. Bilhushall i den norra glesbygden drabbas riknat dven pa detta sétt mest
—med 0,91 procent. I alla regioner handlar det om forluster om mindre &n en
procent av disponibel inkomst. Spannet &r (0,91 — 0,56 =) 0,35 procentenheter.

Om aterforing av drivmedelsskatteinkomsterna inte sker blir forlusten av
konsumentdverskott 2,44 procent av disponibel inkomst for det genomsnittliga
bilhushallet i riket, 1,94 procent for bilhushall i Stockholmsregionen, och 3,21
procent i den norra glesbygden. Spannet blir (3,21 — 1,94 =) 1,27 procentenheter.

Sammantaget blir resultaten att skillnaderna i realinkomstforsdmring mellan olika
grupper av bilhushall vid en h6jning av drivmedelsskatten ir liten om aterforing
sker jamfort med den skillnad som uppstar om ingen aterforing sker. Detta kan
tolkas som att den viktigaste fordelningspolitiska atgdrden vid en hojning av skatt
pa drivmedel dr att dterforing inte bara sker utan ocksa sker med god
triiffsdkerhet.

Beridkningarna i Edwards (2007) tar inte hidnsyn till det 6kade trafikarbete som
sannolikt genereras vid ekonomisk tillvaxt. Detta innebér att kravet pa ett
bensinpris om 20 kr per liter for att uppna ett mal om 20 procent minskade utsliapp
av koldioxid fran transportsektorn fram till ar 2020 jamfort med ar 1990 bor ses
som en undre grians. Om Sverige kommer att uppleva ekonomisk tillvdxt under
denna tidsperiod kommer det att kridvas ett hogre bensinpris for att na utsléapps-
malet, och de samhillsekonomiska kostnaderna och hushallens realinkomst-
forsamringar kommer da att bli storre.

De resultat som nu redovisats avser rapportens kapitel 4 (hushallens utgifter for
drivmedel, transporter och boende) och kapitel 5 (realinkomsteffekter pa olika
grupper av hushall med och utan aterforing av skatteintékter). Déarutover ges i
kapitel 2 ett urval basfakta pa nationell och regional niva i totalt tre delar avsedda
att (1) tydliggora omfattningen av personbilsparkens koldioxidutsldpp i relation
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till totala svenska utsldpp, att (2) illustrera och grovt berikna prisets och
inkomsternas betydelse for efterfragan pa bensin, samt att (3) med stod av kartor
visa en aktuell bild 6ver befolkningens inkomster, bilinnehav och bensinfor-
brukning pa ldns- och kommunniva.

Kapitel 3 redogor for resultat fran ett antal tidigare studier som utrett
fordelningseffekterna av hojda drivmedelsskatter. Studierna har kommit till
likartade slutsatser i ett antal avseenden. Bland dessa mérks:

1) Glesbygden drabbas hardare av hojt bensinpris én andra delar av landet.

2) Hojd skatt pa koldioxid verkar regressivt 6ver inkomstskalan.

3) Att aterforing av skattemedlen sker och hur den i sa fall genomfors &r av
stor betydelse for utfallet — till och med av kvantitativt storre betydelse dn
skillnaderna — mellan olika kategorier hushall.

Kapitel 6 slutligen innehaller en redogorelse for ett antal forhallanden som inte
tidigare uppmérksammats i studien, men som spelar roll for vilka fordelnings-
effekter som uppkommer och hur de kan bedomas. Kapitlet pekar ocksa ut en ny
mojlighet som nu ges att analysera data 6ver bilanvindning pa ldgre niva dn
kommun. Mojligheten har uppstatt genom SCB:s kodning av hushallens utgifter
efter postnummer.

Med den oklara malbild som géller for nedskédrningarna av transportsektorns
koldioxidutslédpp, dr det motiverat med en analys av ett brett intervall av mojliga
drivmedelsskattehojningar. Vi har dock hér nojt oss med att belysa effekterna av
en enda skattehdjning. Den berdkning som gjorts kan ldtt kompletteras med
beridkningar for andra politiskt intressanta nivaer. Storleken pa de realinkomst-
forsdmringar som hushallen drabbas av kommer da att @ndras i proportion till
skattenivan, men forhallandet mellan olika hushallsgruppers realinkomst-
forsamring kan antas bli densamma.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Under riksdagsaret 2008/09 avser regeringen att dverlamna en klimatproposition
till riksdagen. I denna forvintas regeringen bland annat begéra att riksdagen ska
besluta om ett nationellt mal for storleken pa den svenska utsldppsminskningen av
koldioxid fram till ar 2020. Om regering och riksdag foljer Klimatberedningens
forslag kommer malet att faststéllas till en utsldppsminskning om 38 procent
jamfort med de svenska utslédppen ar 1990, se SOU 2008:24, sidan 177.

For att det foreslagna klimatmalet ska kunna uppnas behover priset pa bensin och
diesel hojas. Beredningen framhaller att en betydande minskning av koldioxid-
utsldppen i Sverige behover astadkommas genom att bensin och diesel 6kar i pris
under de nirmaste aren och foreslar att skatten pa bensin och diesel hojs till en
niva som motsvarar en prisokning pa ungefir 70 ore per liter (i forhallande till da
aktuell prisniva). Skattenivaerna bor direfter enligt beredningen hojas i ytterligare
steg och folja utvecklingen av kopkraft och inflation. Nivan pa skatteh6jningarna
behover ocksa enligt beredningen vigas mot utvecklingen av utsldppen i
forhallande till malet och mot utvecklingen av viarldsmarknadspriset pa olja.

Beredningens forslag till hojd drivmedelsbeskattning bygger pa det underlag till
kontrollstation 2008 som framtagits av Energimyndigheten och Naturvardsverket.
Vid oforédndrat oljepris och dollarkurs skulle bensinen vid en 2,5 procentig BNP-
tillvéxt ar 2020 kosta 15,69 kronor per liter. Nivan bygger pa att Sverige vidtar en
rad kompletterande atgiarder inom vigsektorn och tillater sig att klara upp till en
fjardedel av atagandet att minska de totala utslédppen av vixthusgaser med 25
procent jamfort med 1990 genom kop av s.k CDM-ritter pa den internationella
marknaden. Se vidare Kageson (2008), kapitel 10.

Energimyndigheten och Naturvardsverket fick hosten 2007 ett tilliggsuppdrag av
Klimatberedningen dir det ingick att bestimma vilka ytterligare styrmedel som
skulle krdvas for att na mer langtgaende reduktionsnivaer som kan komma att
aktualiseras for transportsektorn och dvriga sektorer som inte d4r med 1 EU:s
system for utsldppshandel (EU ETS). For alternativet utsldppsreduktion pa 11
Mton under prognos krivs enligt myndigheterna en betydligt storre hojning av
drivmedelsskatten dn den redan foreslagna, pa 2,85 kronor per liter. Men
osdkerheten 1 berdkningarna idr stor och transportsektorn kan 1 praktiken behova ta
en dnnu storre andel av nédvéndiga totala utslappsminskningar. Detta skulle da
forutsitta dnnu storre hdjningar av drivmedelsskatten.
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Samtidigt som Klimatberedningen framhaller att priset pa bensin och diesel
behover hojas framhaller den att hansyn behover tas till de negativa fordelnings-
effekter som kan uppsta. Beredningen redovisar ocksa vissa grova beridkningar av
fordelningseffekter for olika stora skattehdjningar. Kostnadsokningen for
bilhushallen vid en skattehdjning 70 ore per liter har t ex berdknats till ca 800
kronor pa arsbasis for en bil som kors 1500 mil per ar och drar 0,8 liter per mil.
Och kostnadsokningen for bildgaren i den norra glesbygden har beridknats vara
néra 50 procent storre dn for bildgaren 1 Stockholm. Det sidgs dock ingenting om
vad utgiftsokningarna i kronor motsvaras av i termer av andelar som disponibel
inkomst.

1.2 En utvecklad fordelningspolitisk analys

En hojd drivmedelsskatt leder till en motsvarande hojning av priset pa drivmedel
(skattedverviltringen kan antas omedelbar och fullstindig). Detta leder till
utgiftshojningar for bilhushallen, men storleken pa dessa utgiftsokningar ger inte
nagot precist svar pa fragan hur olika hushallsgruppers realinkomster kommer att
triffas eftersom den bortser fran att hushallen i viss utstrickning kan ddmpa
effekterna av prishdjningen genom att minska drivmedelférbrukningen. Den
beaktar inte heller effekten av att den 6kade skatteintikten pa nagot vis kommer
att aterforas till hushéllen.! Vad vi avser att belysa i denna rapport ir dirfor de
(skillnader 1) effekter pa olika hushallsgruppers realinkomster som uppkommer
som ett resultat av en klimatpolitiskt motiverad hdjning av drivmedelsskatten med
beaktande av hushallens anpassningsmdjligheter och av aterforingen av
skatteintékter.

Nagot av statsmakterna preciserat fordelningsmal finns inte att utga fran men fran
den allménna debatten infor tidigare forslag till hojda (sdrskilt) bensinskatter vet
vi att omsorgen av befolkningen inte dr begrinsad till grupper som traditionellt &dr
foremal for statsmakternas fordelningspolitik, som laginkomsthushall och barn-
familjer. Snarare handlar det om att skydda bilberoende hushall fran forsamringar
mer generellt. Forekommer systematiska bordeskillnader mellan olika hushalls-
grupper vid hojd drivmedelsskatt kan det vara motiverat att forsoka identifiera och
avgrinsa dessa sa vil om mojligt for att ddrigenom mojliggora vilriktade
kompensationsatgirder. Bland annat pa grund av rikets ojimna befolkningstéthet
uppvisar svenska hushall stora skillnader 6ver geografin till exempel vad giller
korlangder och mojligheter att byta till alternativa fardmedel. Till viss del kan
dock dessa skillnader utjimnas genom ldgre utgifter for boende ett forhallande
som ocksa dr relevant for den férdelningsmissiga bedomningen.

" En hojd drivmedelsskatt leder inte som en hjning av virldsmarknadspriset pa olja till att
resursatgangen i Sverige minskar. Skatte6kningen skapar ett realekonomiskt utrymme for att 6ka
konsumtionen av andra varor och tjinster. Skattehdjningen skapar dessutom ett fiskalt utrymme
for kompenserande skattereduktioner fran statsmakternas sida.
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1.3 Rapportens syfte och innehall

Syftet med denna rapport ir alltsa att redovisa ett mer fullstdndigt underlag som
bedOoms vara relevant for statsmakternas fordelningspolitiska stillningstaganden
infor hojningar av drivmedelsskatten. I rapporten efterstriavas dirfor en bred

redovisning av effekterna pa olika fordelningspolitiskt sett potentiellt intressanta

grupper.

De dimensioner som ska studeras &r geografi, inkomst, mén och kvinnor i
ensamhushall med och utan barn samt par- respektive ensamhushall. Framfor allt
har uppdelning skett efter hushallens ekonomi och geografiska hemvist.
Underlaget baseras pa aktuella uppgifter om olika hushallsgruppers utgifter.

Absoluta nivaer for utgifter for drivmedel och boende liksom andelar av dessa
utgifter i forhallande till totalutgifter redovisas for olika socioekonomiska och
inkomstgrupper 1 kapitel 4. Detta underlag utnyttjas sedan i kapitel 5 {for att
beridkna hur hart — i termer av ldgre realinkomst — hushall i olika grupper skulle
drabbas av en kraftigt hojd drivmedelsskatt.

I kapitel 2 ges ett urval basfakta pa nationell och regional niva i totalt tre delar
avsedda att (1) tydliggéra omfattningen av personbilsparkens koldioxidutslipp i
relation till totala svenska utslépp, att (2) illustrera och grovt berédkna prisets och
inkomsternas betydelse for efterfragan pa bensin, samt att (3) med stod av kartor
visa en aktuell bild 6ver inkomster, bilinnehav och bensinforbrukning pa ldans- och
kommunniva. Det senare materialet har relevans frimst som bakgrundsdata for
analysen av socio-geografiska fordelningseffekter. Kapitel 3 redogor for ett antal
tidigare studier som utrett fordelningseffekter av hojda drivmedelsskatter.

Kapitel 6 slutligen innehaller nagra avslutande synpunkter avsedda att vigleda
anvindare av de resultat som presenterats i de foregaende kapitlen. Kapitlet
innehaller ocksa forslag till en utvecklad férdelningsanalys med utgangspunkt i
nya data pa liagre geografisk niva.

Med den oklara malbild som idag giller for nedskdrningarna av transportsektorns
koldioxidutsldpp, dr det motiverat att lata fordelningsanalysen omfatta ett brett
intervall av mojliga drivmedelsskattehdjningar. Vi har dock hér nojt oss med att
sOka belysa effekterna av en enda antagen skattehdjning. Den typ av analys och
berdkning som gjorts kan emellertid l4tt kompletteras med berdkningar for andra
skattenivaer. Storleken pa de realinkomstférsamringar som hushallen drabbas av
kommer att dndras i proportion till skattenivan, men forhallandet mellan olika
hushallsgruppers realinkomstforsamring kommer att bli densamma.

Analysen i kapital 5 av realinkomsteffekter utgar fran en skattehdjning pa bensin
som 1 ett steg, idag, skulle hoja bensinpriset till 20 kronor per liter. Denna hdjning
ar betydligt hogre dn den av Naturvardsverket och Energimyndigheten fram-
raknade niva som Klimatberedningen baserat sitt forslag pa och dven betydligt
hogre dn den niva som myndigheterna foreslar i tillaggsuppdraget. Enligt SIKA:s
berdkningar — se Edwards (2007) — dr den 1 denna rapport antagna skattehdjningen
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noédvindig om vi till ar 2020 nedbringa koldioxidutsldappen fran personbilarna
med 20 procent jamfort med 1990.

1.4 Relaterade SIKA-arbeten

SIKA har under en lang f6ljd av ar analyserat effekter av olika atgérder for att
minska transportsektorns utslapp av koldioxid. Sadana analyser fokuserar mot
personbilsparken som svarar for en dominerande andel av totala svenska utsldpp
av koldioxid. Utifran resultat i en opublicerad PM "Forutsittningar att i ett kortare
och ldngre perspektiv minska koldioxidutsldppen fran transportsektorn", Edwards
(2007), gav SIKA tidigare i ar ut rapporten Vilken koldioxidskatt krdivs for att na
framtida utslcippsmal? (SIKA PM 2008:4). Resultaten i Edwards (2007) har ocksa
anvénts 1 den dnnu opublicerade rapporten Sandberg (2008), Fordelningseffekter
till foljd av hojd koldioxidskatt — En studie av svenska hushall 2003-2005. 1
foreliggande rapport anvinds och byggs vidare pa det omfattande datamaterialet,
hir uppdaterat. Ansatsen fran Sandberg (2008), och didrmed ocksa fran Edwards
(2007), &r en utgangspunkt for analysen.
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2 Bakgrundsfakta

2.1 Nationell niva

Allt sedan industrialismens genombrott under 1700-talet har koldioxidutslapp
orsakade av minniskan tilltagit i omfattning. Okningen har dessutom varit sirskilt
kraftig under den andra hélften av 1900-talet. Huvudtrenden under de allra senaste
decennierna har dock varit att 6kningstakten i utsldpp fran de mest utvecklade
ldnderna avtagit, och i flera lander har utslidppen till och med minskat i absoluta
tal. For Sverige giller att koldioxidutslippen minskade med omkring 30 procent
fran ar 1970 till 1990. Det framsta skélet till denna minskning var utbyggnaden av
vatten- och kdrnkraften. Fram till ar 2006 har utslippen minskat med ytterligare
nio procent. Utsldppsvolymerna utvecklas emellertid i olika riktning och styrka
for olika samhillssektorer. Som framgar av tabell 2.1 nedan har utsldppen minskat
fran fyra av sju listade sektorer i Sverige. Transportsektorn utmérker sig dels
genom att den star for nidra en tredjedel av total utsldppsmingd i Sverige, och dels
genom att utsldppen fran den sektorn har 6kat med 10 procent — mest av alla
sektorer — mellan aren 1990-2006.

Tabell 2.1. Utslapp och utslappsférandring sektorsvis i Sverige under ar 1990-2006,
i miljoner ton (Mton) koldioxidekvivalenter. Kélla: Klimatberedningens betankande,
SOU 2008:24, sidan 94.

Férédndring  Andel utsldpp

Sektor 1990 2006 1990-2006  under dr 2006
El- och varmeproduktion 8,0 8,6 + 7% 12 %
Bostéder, lokaler m m 11,3 4,8 - 63 % 7 %
Industri 17,3 17,5 + 1% 26 %
Inrikes transporter 18,4 20,2 +10 % 30 %
Ovrig energi 4,2 3,8 - 9% 6 %
Jordbruk 9,4 8,5 -10% 13 %
Avfall 3,1 2,0 - 34 % 3%
Totala utslapp 72,0 65,7 - 9%

Tranportsektorn delas in i sjofart, luftfart och landtransporter dér de senare bestar
av vagtransporter och jarnvigstransporter. Dirtill kommer en femte grupp som
innefattar bland annat utslidpp fran snoskotrar. I tabell 2.2 visas utsldppen av
koldioxid for var och en av dessa sektorer.
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Tabell 2.2. Utslapp fran och utslappsférandring for inrikes transporter i Sverige
under ar 1990-2006, i miljoner ton (Mton) koldioxidekvivalenter. Kélla: Naturvard-

sverket (2008a) samt egna berakningar.
www.naturvardsverket.se/upload/05_klimat_i_forandring/statistik/utslapp_inrikes_transporter.xls

Féréandring  Andel utsldpp

Sektor 1990 2006 1990-2006 under ar 2006
Végtrafik 16,83 18,69 +11% 93 %
Inrikes flyg 0,69 0,63 - 9% 3%
Inrikes sjofart 0,55 0,49 -11% 2%
Jarnvag 0,12 0,07 -42% 0%
Ovrigt 0,26 0,31 +19% 2%
Inrikes transporter totalt 18,44 20,19 +10 %

Av tabell 2.2 framgar att végtrafiken star for 6ver 90 procent av utsldppen fran de
inrikes transporterna i Sverige. Det framgar ocksa att det dr vagtrafiken som star
for den 6kning av utsldppen fran inrikes transporter mellan ar 1990 och 2006 som
rapporterades i tabell 2.1. Utsldppsmingderna fran vigtrafiken dr alltsa bade stora
och i 6kande. Mot den bakgrunden &r det naturligt att denna sektor drar till sig en
sarskilt stor klimatpolitisk uppmérksamhet.

Utslédpp fran vigtransportsektorn bestar av utsldpp fran personbilar, litta och
tunga lastbilar samt bussar och tvahjulingar. I tabell 2.3 ges utsldppsdata for
végtransporter enligt denna indelning. Av tabellen framgar att personbilsparken
svarar for tva tredjedelar av totala utsldpp fran svenska inrikes transporter.

Tabell 2.3. Utslapp fran olika fordonsgrupper inom inrikes vagtransporter i Sverige
under ar 2006, i miljoner ton (Mton) koldioxidekvivalenter. Kélla: Naturvardsverket
(2008b).

www.naturvardsverket.se/upload/07_verksamheter_med_miljopaverkan/transporter/vhusg_vtrafik.xls

Utsldpp under
Fordonsgrupp ar 2006
Personbilar 12,23
Tunga lastbilar och bussar 4,60
Latta lastbilar 1,73
MC och moped 0,13
Vagtransporter totalt 18,69

Data i tabellserien 2.1-2.3 ovan har visat att personbilstrafiken ger upphov till nira
en femtedel (18,6 procent) av hela den svenska utslappsmingden av vixthusgaser.
I tabell 2.4 nedan och i den f6ljande figurserien 2.1-2.4 beskrivs hur sambanden
mellan utslédpp, trafikarbete, inkomstutveckling, bensinpris och —skatter samt
fordonens brinsleeffektivitet i Sverige gestaltar sig i stora drag.

Det trafikarbete som genererades av de svenska personbilarna under aren 1990-
2006 ges av tabell 2.4
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Tabell 2.4. Personbilarnas trafikarbete (TA) i Sverige under ar 1990-2006, i miljarder
fordonskilometer. Kalla: SIKA (2008).

www.sika-institute.se/upload/Statistik/Korstrackor/Trafikarbetet_i_Sverige_1950-2006.xIs

Ar 90 91 92 93 94 95 96 -97 98 99 -00 -01 02 -03 -04 -05 -06
TA 55,8 56,2 56,9 55,9 56,3 56,9 57,1 57,2 57,7 58,9 59,7 60,3 62,0 62,5 63,0 63,2 63,0

Tabellen visar att trafikarbetet 6kade med 6ver 12 procent under ar 1990-2006.
Trots detta har total utslappsmingd fran personbilsparken med vissa fluktuationer
hallit sig kvar pa 1990 ars niva. Den utsldppsokning fran vigtransportsektorn
mellan aren 1990-2006 som visas av Tabell 2.2 star alltsa inte personbilarna for.
Personbilarna svarar for den hogsta andelen utslapp, men den 6kning som
forevarit sedan ar 1990 kan sa gott som uteslutande hénforas till lastbilssektorn.
Forklaringen till det star att finna i minskningen av utsldpp per kord personbilsmil
pa 12 procent under samma tidsperiod.

Figur 2.1 illustrerar indexerat hur personbilarnas totala trafikarbete, utsldpp per
kord mil och utsldppen totalt har utvecklats i Sverige mellan aren 1990 och 2006.
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Figur 2.1. Trafikarbete och koldioxidutslapp fran personbilsparken aren 1990-2006.

Kalla: Vagverket (2008), sidan 7-8, samt egna berédkningar.
www.vv.se/filer/52556/pm_okade_CO2_utslapp080327.doc
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Sedan oljekriserna pa 1970-talet har man fran svensk sida aktivt arbetat for att
minska energiberoendet fran importerad olja. Under senare ar har miljoaspekten i
de anstrangningarna kommit att spela en allt storre roll. Alltjamt saknas dock en
teknologi som klarar att rena fossildrivna motorers avgasutsldpp fran koldioxid.
Det huvudsakliga angreppssittet for att begriansa utsldppen av koldioxid fran
personbilsparken® under avsaknad av avgasrening har dirfor varit att forsoka
minska bilarnas trafikarbete eller dessas briansleforbrukning per genererad
fordonsmil. Figur 2.1 antyder att man har varit mindre framgangsrik nar det géllt
att begrénsa trafikarbetet.

Personbilarnas totala trafikarbete erhalls som antalet bilar i trafik multiplicerat
med dessas genomsnittliga korstriacka. Antalet bilar i trafik beror i sin tur pa
befolkningsstorlek och andelen bilinnehavare. Pris och inkomst 4r tva ofta viktiga
bestamningsfaktorer for efterfragan pa att fardas i personbil. Ett 6kat bensinpris
antas didmpa trafikarbetet och 6kade inkomster antas oka trafikarbetet. Figur 2.2
visar utvecklingen av real bruttonationalprodukt (BNP i 2000 ars priser) i Sverige
aren 1990-2006. Serien ges indexerad med ar 1990 = 100.
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Figur 2.2. Real BNP i 2000 ars priser i Sverige ar 1990-2006, ar 1990 = 100.

Kalla: SCB (2008a) samt egna berakningar.
http://www.scb.se/Statistik/NR/NR0103/2008K01A/DatalA1

* Ett motsvarande resonemang giller iven for andra fordonsslag inom transportsektorn.
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Den djupa lagkonjunkturen i borjan av 1990-talet gor det svart att bestimma med
vad BNP for ar 2006 ska jamforas med. Klart &r att BNP 6ver dessa 16 ar 6kade
mer 4n 40 procent. Okningen berodde bide pa dkande befolkning och den
ekonomiska tillvéxten per capita — den senare var néra 35 procent. I litteraturen,
se till exempel Graham och Glaister (2002) och Sandstrom (1999), rader
samstdmmighet om att trafikarbetet i hog grad paverkas av inkomstutvecklingen.
En typisk skattning dr att trafikarbetet okar med omkring 0,4 procent pa lang sikt
om inkomsterna dkar med en procent.3 Utifran den skattningen borde trafikarbetet
i Sverige ha okat med 6ver 15 och kanske med narmare 20 procent mellan ar 1990
och 2006. Som framgatt av figur 2.1 var 6kningen dock inte mer dn 12 procent.
Skillnaden kan till stor del forklaras av den 6kning i bensinpriset som skett under
samma tidsperiod. I figur 2.3 visas utvecklingen av realt’ bensinpris 1 Sverige
mellan aren 1990 och 2006.
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Figur 2.3. Utvecklingen av realt bensinpris i Sverige ar 1990-2006, i 1990 ars pris.

Kalla: Svenska petroleuminstitutet (2008a) samt egna berakningar.
www.spi.se/statistik.asp?art=56

Bensinpriset 1ag hogt ar 1990 till foljd av Kuwaitkrisen och oron for det vintade
Kuwaitkriget i borjan av ar 1991. Det framgar av figur 2.3 att bensinpriset
fluktuerat en hel del fran ar till ar, men att trenden ar tydligt 6kande sedan borjan
av 1990-talet. Aven hir #r det svart att precisera start- och malar, men lite grovt
kan s#gas att priset okat fran dryga sju kronor per liter i borjan av 1990-talet till
cirka 8,50 kr per liter vid mitten av 2000-talets forsta decennium. Detta motsvarar
en real 6kning av bensinpriset pa niastan 20 procent. Emellertid dr det vért att

® Detta formuleras ofta som att trafikarbetets inkomstelasticitet dr 04.
* Bensinpriset har dividerats med konsumentprisindex (KPI) dir KPI for ar 1990 har satts till 100.
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notera att denna reala 6kning ar ldgre @an den 35 procents 6kning i real BNP per
capita som intrédffat under samma tid. Som andel av hushallens utgifter har déarfor
drivmedelsutgifterna sjunkit — fran knappa fem till dryga fyra procent.

I figur 2.4 visas bensinprisets utveckling vid pump ar 1990-2006 i 16pande priser
ddr ocksa en uppdelning av priset i skatt inklusive moms och produktkostnad
inklusive bruttomarginal gors.
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Figur 2.4. Bensinpriset ar 1990-2006 i en produktkostnadsdel och en skattedel.

Kélla: Svenska petroleuminstitutet (2008b) samt egna berékningar.
http://www.spi.se/statistik.asp?omr=1&kat=1

Den 1 januari 1991 infordes koldioxidskatt pa bensin i Sverige. Skattesatsen var
58 ore per liter. Bensinskatten som den kallades till och med den 31 december
1994 (for att sedan bendmnas energiskatt), uppgick till 240 ore per liter for blyfri
bensin och till 264 6re for annan. Inklusive moms blev total skattebelastning per
liter bensin 545 6re under ar 1991. Detta innebar att omkring tva tredjedelar av det
pris vid pump som koparen betalade utgjordes av skatt. Under andra halvan av
1990-talet 6kade skatteandelen till nidra fyra femtedelar. Ar 1998 oversteg
skatteandelen 75 procent av priset vid pump. Det 6kande raoljepriset under 2000-
talet, och da framfor allt under de allra senaste aren, har medfort att skatteandelen
fallit mirkbart. Ar 2006 utgjorde skatten omkring 60 procent av priset. Mellan
aren 1991 och 2006 6kade konsumentprisindex (KPI) med omkring 26 procent
och den totala skattebelastningen pa bensin 6kade med omkring 32 procent — fran
545 ore ar 1991 till 721 6re ar 2006. Under samma tid har produktkostnaden
inklusive bruttomarginal i I16pande kronor 6kat med néstan 80 procent. Andelen
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skatt av priset pa bensin ir alltsa betydande, men skélet till att bensinpriset har
stigit under det senaste decenniet &r i forsta hand att soka i ett hogre raoljepris.
En vanlig skattning i den internationella litteraturen, se till exempel Espey (1998)
och Goodwin (1992) ir att trafikarbetet minskar med omkring 0,3 procent pa lang
sikt om bensinpriset Skar med en procent.” Utifrin en sidan skattning ska
okningen i bensinpriset mellan ar 1990 och 2006 ha pressat ner personbilarnas
trafikarbete 1 Sverige med omkring fem procent.

Av figur 2.1 framgick att trafikarbetet 6kat med 12 procent mellan ar 1990 och
2006. Enligt géngse berdkning skulle inkomstokningen ha dragit upp trafikarbetet
med 15-20 procent och bensinprisokningen skulle ha dragit ner det med omkring
fem procent. Aven om en mer ingéende analys finner fler bestimningsfaktorer
har, lite grovt, 6kningen i personbilarnas trafikarbete med detta forklarats.

Enligt skattningar som rapporterats i litteraturen, se till exempel Sterner (2007)
och Goodwin et al (2002), minskar bilarnas specifika bransleférbrukning med
omkring 0,5 procent pi 1ang sikt om bensinpriset dkar med en procent.® Utifrdn
den skattningen bor 6kningen i bensinpriset mellan ar 1990 och 2006 ha pressat
ner personbilarnas specifika bransleforbrukning med nérmare tio procent. Detta dr
nagot mindre dn de 12 procent som indikeras i figur 2.1 — nagot som illustrerar att
de faktiska sambanden dr mer komplicerade 4n vad som framgatt av ovanstaende
resonemang. Inkomst och pris formar inte forklara allting — atminstone inte per
direkt effekt. Nar det géller fordonens briansleforbrukning per kord mil kan denna
paverkas av forarnas korsitt och skotsel av sina fordon. Det kan producenternas
anstriangningar ocksa gora. Detta kan uppnas till exempel genom att man
utvecklar brinslesnalare motorer eller framstiller ldttare och mer aerodynamiska
fordon, men effekten slar i allmédnhet igenom forst med en lang eftersldpning i
tiden. Den minskning i specifik brinsleforbrukning mellan 1990 och 2006 som
indikeras i figur 2.1 dr darfor sannolikt mindre ett resultat av samtida prisokningar
och mer ett resultat av 1970-talets oljekriser och dirpa foljande hojningar av
bensinpriset.

Utvecklingen av utsldpp per kord mil har ocksa paverkats av fordon som drivs
med icke-fossila bréanslen eller till en del med icke-fossila brinslen genom
inblandning av till exempel etanol i bensinen. Under det senaste arhundradet har
personbilarna sa gott som uteslutande drivits pa bensin eller diesel — med en
bensinandel pa dver 90 procent. Annu &r 2006 stod inte biobriinslen fér mer #n 3,5
procent av7totalen, men okade till 4,5 procent — det vill sdaga med en procentenhet
—ar 2007.

For nédrvarande, ar 2008, &r ungefir var tredje ny personbil som siljs i Sverige en
sa kallad miljobil. Likvél dr det langt kvar innan var tredje bil — och mer —i den
svenska personbilsparken #r en miljobil. Pa lite sikt dr det emellertid troligt att den
fokusering pa bensinen och dess pris som traditionellt fungerat som ett riktmérke i

> Detta formuleras ofta som att trafikarbetets bensinpriselasticitet &r 0,3. Skattningen ligger vil i
linje med vad man funnit for svenska forhallanden, se till exempel Sandstrom (1999).

® Detta formuleras ofta som att elasticiteten for personbilarnas specifika brinsleférbrukning med
avseende pé bensinpriset 4r 0,4. Aven denna skattning ligger i linje med resultat i svenska studier,
se till exempel Jansson och Wall (1994).

7 Vigverket (2008), sidan 4. www.vv.se/filer/52556/pm_okade_CO2_utslapp080327.doc.
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diskussioner och analyser kring bilanvdndning, emissioner och liknande storheter
kommer att klinga av till forman for fokusering mot andra drivmedel.

2.2 Regional niva

Det ér en utbredd uppfattning att landsbygdsbefolkningen, och da sirskilt de som
bor i den norra delen av Sverige, drabbas hardare nir bensinpriset 6kar — till
exempel via 0kad beskattning. Orsakerna till detta anses i huvudsak vara fyra:

1) Inkomsterna &r lagre

2) Bilinnehavet dr hogre

3) Korstrackorna dr lingre

4) Anpassningsmojligheterna dr mindre

for den del av befolkningen som &r bosatt utanfor titorterna. Regionala skillnader
i olika avseenden — som utgor en viktig del av analysen i foreliggande rapport —
framtridder ofta tydligt nir data redovisas 1 kartform. Kartserien nedan bygger 1
betydande grad pa Sandberg (2008). I figur 2.5 kan en tendens skonjas till att
inkomsterna faktiskt ar ldgre i de flesta av de sa kallade skogsldnen samtidigt som
inkomsterna &r laga ocksa i 1an som bland andra Gotlands och Kalmars.
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Figur 2.5. Medelinkomst ar 2006 per lan och invanare 20 ar och éldre. Kélla: SCB

(2008b) samt egna berakningar.
http://www.scb.se/templates/tableOrChart 159845.asp
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Som framgar av figur 2.6 dr bilinnehavet per person hogre framfor allt i de sa

kallade skogsldnen. Bilinnehavet dr dock jamforelsevis 1agt i just Visterbottens
lan.

Bilar per 1000 Invanare och [dn
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Figur 2.6. Antal personbilar per 1000 invanare och lan vid arsskiftet 2006/07. Kalla:
SIKA (2007a), sidan 7.
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Den svenska statistiken 6ver inkomst och bilinnehav dr jamforelsevis tillforlitlig
och enkel att tolka. Nér det giller korstrackor — det sa kallade trafikarbetet — blir
bilden mer komplicerad och svarare att tolka. I figur 2.7 ges korstrackedata pa
lansniva for personbilsflottan under ar 2006.

Mil por bdl och lin
1237

T 12T - 1383

I i3s3 - 1430

B iia0- 14ms
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Figur 2.7. Genomsnittlig kérstracka per bil och lan under ar 2006. Kalla: SIKA
(2007b), tabell 3, sidan 8, samt egna berédkningar.
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Figur 2.7 stoder inte bilden av att korstrickorna &r langre i de glest befolkade
delarna av landet. Mot data i figur 2.7 kan emellertid invindas att det ur ett
fordelningspolitiskt perspektiv dr mer intressant hur korstrackorna varierar for de
privatidgda personbilarna, det vill siga att personbilar dgda av juridiska personer,
som man vet kors ldngre dn de privatdagda, bor riknas bort. Dartill kommer att det
inte dr mot korstrackorna utan mot bensinférbrukningen som det klimatpolitiska
intresset bor riktas. SCB publicerar makrodata 6ver bensinleveranser pa lians- och
kommunniva. Bland annat pa grund av att personbilar fardas och tankas Gver bade
kommun- och ldnsgrinserna blir en analys baserad pa sadana data behiftad med
extra stor osdkerhet. I figur 2.8 redovisas dock tillgéngliga data for totala
bensinleveranser dividerat med antal bensindrivna personbilar per ldn for ar 2006.

Liter per bensdndriven il och WEn
A - N
135 - 1150
1381 - 130

B ize- sis
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Figur 2.8. Genomsnittlig bensinférbrukning per bil och lan under ar 2006. Kélla:
SIKA (2008) samt egna berakningar.
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Den overvildigande delen levererad bensin forbrukas av personbilsparken, men
dven ldtta lastbilar kors ofta pa bensin. Detta komplicerar och kanske ocksa
snedvrider bilden som figur 2.8 forsoker formedla. Dessutom forekommer en del
ovrig anvindning av bensin. I norr kor man sndskoter och utmed kusterna
forbrukas vissa bensinvolymer av farder med fritidsbatar. Man kan ténka sig att
dessa sidoaktiviteter tar ut varandra, och att de skillnader i bensinférbrukning per
bil mellan ldnen som ges av figur 2.8 relativt vil avspeglar faktiska forhallanden.
Dock ir det svarare att forklara den hoga forbrukningen i just Jaimtland. En mgjlig
forklaring skulle kunna vara att det i anldggningarna i skidorterna dér forbrukas
mycket bensin av annat dn personbilar.

Bilden blir mer splittrad om bensinforbrukningen studeras pa en geografiskt lagre
detaljeringsgrad. Sadant behov foreligger ty dven om de fyra Sverigekartorna i
foregaende figurer ger en viss inblick i faktiska forhallanden sa illustrerar inte en
indelning i l4n skillnaden titort-landsbygd sirskilt vil. For att illustrera den
variation 1 bensinforbrukning som finns mellan kommuner inom ett och samma
lan ges i figur 2.9 en karta liknande den som gavs i figur 2.8. Skillnaden ir alltsa
att indelningsgrunden dr kommun i stéllet for 1dn. Nu framtrédder ett splittrat
monster med mindre enklaver bade i norr och soder med savil lag som hog
bensinforbrukning per bil.
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Figur 2.9. Genomsnittlig bensinfoérbrukning per bil och kommun under ar 2006.
Kaélla: SIKA (2008) samt egna berédkningar.

Figur 2.9 ér relevant for analys av hur hojd bensinskatt drabbar bilanvindare eller
bilhushall. Om fokus i stillet dr riktat mot fragan hur en skattehojning drabbar
hela befolkningskollektivet inom, till exempel, en kommun kan en bild 6ver
bensinforbrukningen per invanare vara illustrativ. En sadan ges i figur 2.10.
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Figur 2.10. Bensinforbrukning per invanare och kommun under ar 2006. Kélla: SIKA
(2008) samt egna berékningar.
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Nu blir det uppenbart att en studie av fordelningseffekter till foljd av hojd
bensinskatt star infor ett delikat problem nir det giller att avgriansa olika
befolkningskategorier — i alla fall nér det géller den geografiska dimensionen.

Analysen blir an mer komplex nér den fjarde punkten i listan ovan ska beaktas —
alltsa den som handlar om lag anpassningsbarhet pa landsbygden pa grund av att
bilberoendet dér dr storre och mojligheterna till att byta till alternativa firdmedel
mindre. I avsnitt 2.1 redogjordes for nagra principer som tillimpas nér
priskinslighet for korstrackor och bensinférbrukning skattas pa nationell niva. Pa
den regionala nivan tilltar dessa skattningsproblem patagligt. Man kan emellertid
hédvda att det intressanta pa regional niva inte dr bensinférbrukning per bil utan
bensinforbrukning per individ eller per hushall.

Analysen av fordelningseffekter av hojd koldioxidskatt pa drivmedel kraver alltsa
analys av mer ingaende slag dn vad som getts i detta svepande och i huvudsak
forberedande och beskrivande kapitel. Innan den egentliga analysen i denna
rapport tar vid i kapitlen 4 och 5 ska resultaten ur nagra tidigare svenska studier
av fordelningseffekter av hojt bensinpris respektive hojd koldixidskatt kort
summeras i kapitel 3.
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3 Tidigare studier

Studier av fordelningseffekter av atgiarder inom sektorerna transport och energi
har en lang tradition i Sverige. En slutsats som har kunnat dras av denna typ av
studier ar att beskattning av energi ofta verkar regressivt — 6kade kostnader for
energi drabbar resurssvaga hushall relativt sett hardare @n resursstarka hushall. Sa
kunde till exempel Delegationen for energiforskning (DFE) ar 1980 i sin rapport
nr 34 visa pa att skatte- och prisokningar pa el, eldningsolja och bensin drabbade
laginkomst- och glesbygdshushéll samt hushall i norra Sverige relativt hart.®
Uttrycktes 6kningen i absoluta kronor blev i stillet effekten storre for hushall med
hoga inkomster. DFE troliggjorde ocksa att eventuella skillnader i priskédnslighet,
eller anpassningsférmaga, mellan olika anviandargrupper vid skattehojningar pa
energi spelade en endast liten roll for inverkan pa inkomstférdelningen. Det
avgorande for incidensen sades i rapporten vara andelens storlek i utgangsliget.

Pa den tiden motiverades energistudier i stor utstrickning av den situation som
uppstatt efter 1970-talets oljekriser och det omstillningsbehov i det svenska
samhdllet som uppkommit som ett resultat av folkomrostningen om karnkraft ar
1980 dir en majoritet rostat for en avveckling av kdarnkraften inom 30 ar — det vill
sdga till ar 2010. Bland annat dérfor 1ag mycket av fokus for energibeskattningen
under dessa ar pa bensin, diesel och eldningsolja.

Mot slutet av 1980-talet kom sa kallad gron skattevixling att bli ett etablerat
begrepp. Omsatt i praktisk politik innebér gron skattevixling i huvudsak att
miljorelaterade skatter hojs och skatter pa arbete sinks med motsvarande belopp —
sa kallad aterforing. Ett flertal studier har visat pa att gron skattevixling blir
generellt regressiv om aterféringen av miljoskatteinkomsterna sker genom sénkta
arbetsgivaravgifter. Av bland annat detta skil soker man andra végar for
aterforingen — till exempel sdnkning av inkomstskatten genom att det sa kallade
grundavdraget sanks.

Under ett antal ar (2001-2006) bedrevs gron skattevéxling aktivt i Sverige av den
davarande riksdagsmajoriteten. I regeringens proposition infér budgetaret 2001
presenterades en gron skattevaxlingsstrategi for tioarsperioden 2001-2010 dér
ambitionen for den sammanlagda skattevixlingen sattes till 30 miljarder kronor.’
Efter halva tiden (2001 — 2005) hade man lyckats skatteviixla nédstan halva den
volymen (13,6 miljarder kronor).'® I propositionen for 2005 ars budget foreslogs
bland annat att bensin-, diesel-, fordons- och elskatten hdjdes. Volymen for gron
skattevixling for ar 2006 har beréknats uppga till 3,6 miljarder kronor, och
aterforingen (2,5 miljarder kronor) sker i huvudsak genom att grundavdraget

¥ Delegationen for energiforskning, Att styra energianviindningen, DFE Rapport nr 34,
Forskningsgruppen for Energisystemstudier, Stockholms universitet, 1980.

? Proposition 2000/01:1. sidan 34.

' Proposition 2005/06:1, sidan 132.
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sdnks. Pa detta sitt ansag man att den grona skattevixlingen gavs en lamplig
fordelningspolitisk profil.

Gron skattevixling har ett brett miljoforbéttrande syfte, och med hjélp av olika
beskattningsinstrument soker man uppna bland annat 6kad avgasrening inom
transportomradet och annan utslédppsreducerande teknologi inom industrin. Man
framjar ocksa utveckling av mer slitstarka och bullerdimpande material med
mera. Den nytilltradande borgerliga regeringen skrev emellertid i sin forsta
budgetproposition att: "Miljovinsterna av den grona skattevéixlingen har i den
utformning den getts varit begransade och har sammantaget givit vélfardsforluster
for samhille och hushall ... Mot denna bakgrund anser regeringen att den grona
skattevixlingen skall avbrytas”.11 Det blev ocksa riksdagens beslut. Ddremot har
man fortsatt arbetet med att soka utveckla effektiva styrmedel inom energi- och
transportomradena.

Bland annat som ett resultat av forslagen 1 Miljdavgiftsutredningens andra
delbetinkande (SOU 1989:83) med bilaga (SOU 1989:84) inférdes, den 1 januari
1991 en sirskild skatt pa koldioxidutslépp fran brinslen och drivmedel i Sverige
(SFS 1990:582). Koldioxidskatten uppgick da till 58 6re per liter drivmedel, och
har sedan dess kontinuerligt dkats. Ar 1996 beskattades motorbensin med ungefir
3,50 kronor per liter, och till detta lades en koldioxidskatt pa 86 6re. Fran och med
den 1 januari 2008 — det vill sidga 12 ar senare — &r energiskatten pa motorbensin
mindre 4n 3 kronor per liter medan koldioxidskatten har stigit till 6ver 2 kronor.
Denna omfordelning av skatteuttaget pa motorbensin har fortsatts av den
nuvarande regeringen.

Koldioxidskattesatsen har i stort sett tredubblats under det senaste decenniet, och
uppbordsvolymen i Sverige for ar 2008 beridknas uppga till omkring 27 miljarder
kronor (detta dr dubbelt sa mycket som alkohol- och tobaksskatterna genererar till
statskassan tillsammans).'? Denna omfattning av koldioxidskatten motiverar bland
annat att dess fordelningseffekter analyseras separat. Nagot som ocksa gjorts av
ett flertal utredningar och studier under senare ar. Nedan sammanfattas resultaten
fran dessa.

3.1 ESO-rapporten om bensinskatteforandringars effekter

Det huvudsakliga uppdraget som gavs till forfattarna bakom ESO'*-rapporten
Bensinskatteforiandringars effekter, Ds 1994:55, var att kartligga de regionala
fordelningseffekter som kunde tinkas uppsta till foljd av (fortsatta) hojningar av
skatten pa drivmedel. Rapporten togs fram under en tid da blyet i bensinen dnnu
for de flesta framstod som ett storre hot mot miljon @n koldioxiden. I dag &r all
bensin blyfri. Skrivningarna och berdkningarna i rapporten avser darfor inte en
hojning av just, den da nyligen inférda, koldioxidskatten. Rdkneexemplen i
rapporten utgar i stillet fran den sammanlagda hojningen pa bensin som gjordes
den 1 januari 1993 — ndmligen en hojning av koldioxidskatten om 16 ore per liter

" Proposition 2006/07:1, sidan 49.
"2 Proposition 2007/08:1, sidan 148.
" ESO ir en forkortning for Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi.
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och ytterligare 77 6re for blyfri och 97 6re for blyad bensin plus den dértill
kommande merviardesskatten; totalt en skattehojning pa cirka 1,25 kr per liter.

Privat bilanvindning i olika s kallade H—regioner14 stod i fokus for analysen. Den
sammantagna effekten av en skattehdjning pa drivmedel (ingen atskillnad gjordes
mellan bensin och diesel - bensin svarade for mer @n 95 procent av forbrukningen
av drivmedel vid den hér tiden) for en viss region beror pa:

1) hur stort bilinnehavet &r
2) hur mycket bilarna anvinds i utgangsldget
3) hur stor priskdnsligheten &r

For den enskilde bilistens planbok &r punkterna 2) och 3) av betydelse, och i
rapporten riknades framfor allt pa hur en enskild bilanvandare i olika delar av
landet — olika H-regioner — drabbades av skattehjningen pa bensin den 1 januari
1993. Man hade inte tillrickliga data pa H-regionniva for att kunna skatta regional
priskinslighet — det vill siiga regionala bensinpriselasticiteter.'” Det som aterstod
for rapportforfattarna var att rikna pa regionala skillnader i bilanviandningen — det
vill sdga hur langt bilar i olika regioner kors under ett ar. Viss korrigering gjordes
dock for att reseavdragen och bilarnas specifika bensinforbrukning — det vill siga
hur mycket bensin bilen drar per kord kilometer — var olika i olika H-regioner.

Skillnaden i regional genomsnittlig arlig korstricka mellan de bilar som anvéndes
minst och mest beridknades till mindre dn 200 mil. Dérav f6ljde — nér hinsyn inte
tas till regionala skillnader i priskidnslighet — att den private bilisten i den norra
glesbygden som kor mest fororsakades en 6kad bildriftsutgift om cirka 200 kr mer
per ar 4n de privatbilister som anvinder sin bil minst. I avsaknad av precisa
skattningar tog man som exempel fallet att bilisten 1 den norra glesbygden &r helt
okénslig for hojningar av bensinpriset — det vill sdga en bensinpriselasticitet lika
med noll — medan bilisternas priskénslighet i ovriga landet antogs vara lika med
den pa nationsniva skattade elasticiteten pa kort sikt om -0,3. Rapportforfattarna
formulerade bilisternas vilfardsforluster till foljd av skattehGjningen pa bensin om
1,25 kr per liter den 1 januari 1993 i termer av minskat konsumentoverskott.
Réknat pa detta sétt skulle bilisten i norr forlora 300 kr mer per ar én vad de
bilister skulle gora som forlorade minst.

Ett annat sitt att rikna &r utgd fran den norra glesbygdsbilisten som, exempelvis,
korde 1 600 mil och forbrukade 1 440 liter bensin (specifik bransleforbrukning
var hogre i borjan pa 1990-talet) per ar samtidigt som hans kollegor i soder arligen
korde 1 400 mil och forbrukade 1 260 liter bensin. Ar 1992 I4g bensinpriset i
Sverige pa cirka 6,50 kr per liter, och det steg till cirka 7,75 kr till foljd av
skattehdjningen. Detta innebar en hojning om ganska exakt 20 procent. Fore
skattehojningen, det vill sdga under ar 1992, betalade bilisten i den norra
glesbygden (1 440 x 6,50 =) 9 360 kr for sin bensin och under ar 1993 betalade
samme bilist (1 440 x 7,75 =) 11 160 kr. Utgiften for bensin 6kade med 1 800 kr.

' H-regioner ir en indelning av landet i grupper av kommuner, ej nddvindigtvis geografiskt
angrinsande till varandra, som har ett homogent befolkningsunderlag. Denna regionindelning
kommer att behandlas mer utforligt i avsnitt 4.2.

'> En bensinpriselasticitet anger med hur mycket efterfragan pa bensin minskar om bensinpriset
Okar med, sdg, en procent.

SIKA Rapport 2008:11



36

Ar 1992 betalade bilisten i sdder (1260 x 6,50 =) 8 190 kr for sin bensin och
under ar 1993 skulle samme bilist ha betalat (1 260 x 7,75=) 9 765 kr. Utgiften for
bensin skulle saledes ha stigit med 1 575 kr, eller med (1 800 — 1 575 =) 225 kr
mer &n bilisten 1 norr. Om priskénsligheten for bilisten 1 soder ska antas vara —0,3
ska dennes bensinforbrukning kortsiktigt, det vill siga under ar 1993, minskas
med (0,3 x 0,20 x 1 260 =) 75,6 till (1 260 — 75,6 =) 1 184,4 liter per ar. Utgiften
for bensin under ar 1993 blir da (1 184,4 x 7,75 =) 9 179,10 kr. Detta betyder en
okning av bensinutgifterna om (9 179,10 — 8 190 =) 989,10 kr. Skillnaden mellan
bilisten i norr och bilisten i soder blir nu 6ver 800 kr, det vill sdga néstan tre
ganger sa stor som de tidigare 300 kr. Nagon berdkning utifran bensinutgifter
liknande ovan beskrivna ansats presenterades inte i Ds 1994:55.

3.2 Trafik- och klimatkommittén

I Trafik- och klimatkommitténs delbetinkande (SOU 1994:91)'° foreslogs en
hojning av koldioxidskatten pa drivmedel med huvudsyfte att trafiksektorns
utsldpp av koldioxid ar 2000 inte skulle 6verstiga 1990 ars niva. Med successiva
arliga skattehojningar beriknade man att bensinpriset skulle behdva okas fran
davarande 7,50 kr till 9,50 kr per liter ar 2000 (i 1994 ars prisniva). Om 1990 ars
niva for koldioxidutsldpp inte heller skulle 6verstigas ar 2010 skulle ett bensinpris
pa 10,50 kr krivas, och for att en sdankning av koldioxidutsldppen med 10 procent
ar 2010 jamfort med 1990 ars niva skulle kunna uppnas riknade man fram ett
bensinpris pa 13 kr per liter.

Fordelningseffekter av skattehojningar pa koldioxid behandlades i Trafik- och
klimatkommitténs slutbetinkande (SOU 1995:64). I fokus for berdkningarna stod
effekter for hushallen. Skattehojningar pa koldioxid paverkar hushallen bade
direkt genom okade utgifter for drivmedel — framf6rallt bensin, men viss miangd
diesel konsumeras ocksa av hushéll — och indirekt genom hojda priser pa olika
konsumentvaror till f6ljd av 6kade transportkostnader i ekonomin. Den senare
effekten bedomdes vara forsumbar varfor kommittén koncentrerade sig pa den
forra — de direkta effekterna pa hushallens utgifter som ett resultat av hjningar av
koldioxidskatten. Utfallet studerades for hushall enligt uppdelning efter tre
kategorier, och utifran data ur Statistiska centralbyrans (SCB) undersokning
Hushallens utgifter 1992 (HUT 1992).

Regional indelning

Kommittén redovisade berdkningar av genomsnittlig bensinforbrukning for
bilhushall i olika H-regioner. For Stockholmsregionen uppgavs forbrukningen
vara 84 procent och 1 den norra glesbygden 110 procent av den genomsnittliga
bensinforbrukningen for hela riket. Eftersom en procentenhet motsvarar omkring
15 liter bensin per ar blir slutsatsen att hojd koldioxidskatt har en tydlig
effektskillnad till glesbygdens nackdel.

18 Trafik- och klimatkommittén involverade ett stort antal medarbetare och forfattare. Ordférande
var professor Lars Nordstrom.
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Socio-ekonomisk indelning

Man konstaterade att genomsnittshushallets — hér ingick ocksa billosa hushall —
utgifter for drivmedel uppgick till 6 850 kronor ar 1992. Mellan de hushall som
hade hogst bensinutgifter (tjinstemén) och de som hade ldgst (pensionérer) skilde
det cirka 4 000 kronor i genomsnittlig utgift. Har fann man alltsa betydande
skillnader mellan olika hushallskategorier.

Indelning efter inkomst

Enligt kommittén var variationerna i bensinkostnadernas andel av hushallens
disponibla inkomst relativt mattlig. Dock var andelarna laga i de tva allra ldgsta
inkomstgrupperna (vid decilindelning), och i de tva hogsta inkomstgrupperna. I
det forra fallet hingde det samman med att bilinnehavet var lidgre i de allra ldgsta
inkomstskikten. I det senare fallet antog man att den laga andelen hingde samman
med att formansbil 4r vanligare i de hogre inkomstldgena. Detta kan ses som en
indikation pa att de med hogst inkomst drabbas mindre hart av skattehojningar pa
bensin.

Sammanfattning av direkt paverkan

Resultaten i Trafik- och klimatkommitténs slutbetinkande bekréftar i stora drag
de resultat som man tidigare kommit fram till, ndmligen att energibeskattning
verkar regressivt i allménhet, och att beskattning av koldioxid inte utgor nagot
undantag hirvidlag. Kommittén menade ocksa att eventuella skillnader i
priskinslighet mellan olika hushallsgrupper knappast skulle kunna paverka
utfallet for genomsnittshushallet i gruppen sérskilt mycket.

Aterforing av hojd koldioxidskatt

Det huvudsakliga syftet med att hoja koldioxidskatten pa drivmedel &r att minska
utsldppen av koldioxid i transportsektorn — inte att oka skatteuttaget. For att
skattetrycket ska hallas ofordandrat totalt sett kridvs att andra skatter sanks i
motsvarande omfattning. Kommittén identifierar en rad végar till aterforing —
bland andra en sdnkning av inkomstskatten genom en 6kning av grundavdraget,
en sinkning av mervirdesskatten, sankt forsiljningsskatt pa nya fordon och en
sdnkning av fordonsskatten. Man konstaterar att flera av dessa aterforingsmodeller
ger allminna skattesdnkningar vilket gor att grupper som inte drabbas av skatt pa
koldioxid dnda far ta del av aterféringen. Kommitténs slutsats blir att det &r svart
att ta fram en aterféringsmodell med en hogre grad av precision. Hushall som har
en hog bensinforbrukning och sma majligheter att minska denna — det vill séga
starkt bilberoende hushall — &r en grupp hushall som sérskilt fortjanar att
uppmirksammas enligt kommitténs mening. Gruppen dr dock heterogen och svar
att identifiera.

Trafik- och klimatkommitténs behandling av aterféringsmojligheter ar kvalitativ,
och man gor inga forsok till mer noggranna berdkningar eller till exempel
jamforelser mellan grupper av hushall i olika scenarier. Daremot framhaller man
tydligt att om staten bestamt sig for att pa nagot sitt minska koldioxidutsldppen i
transportsektorn till en viss niva blir den relevanta jamforelsen da inte den mellan
att hoja koldioxidskatten och att lata bli. Relevant jamforelse blir i stillet den
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mellan att hoja drivmedelsskatten och att gora nagot annat som ger motsvarande
utsldppsreduktioner.

3.3 Skattevaxlingsutredningen

I borjan pa 1990-talet fordes krav pa gron skattevixling fram fran allt fler hall. Ar
1993 tillsattes den sa kallade Skattevixlingsutredningen, vilken bland annat kom
att granska argumentationen for och emot gron skattevéxling. Utredningen blev
klar ar 1997 (SOU 1997:11). Dess bilagedel innehaller ett antal specialstudier som
utforts av i huvudsak ekonomer. I en av dessa studier'’ analyseras bland annat de
fordelningseffekter som foljer for olika hushallskategorier av en fordubbling av
koldioxidskatten (i 1995 ars niva).'® Hir analyseras allts inte en skattehdjning pa
bara drivmedel utan en generell hojning av koldioxidskatten. En sadan drabbar
hushallen indirekt genom hojda priser pa varor och tjinster, men denna indirekta
effekt dr liten 1 jimforelse med den direkta effekten som blir resultatet av hgjda
priser pa bensin och diesel. Resultaten i studien ges i tva varianter:

1) En fordubbling av koldioxidskatten

2) Samma koldioxidskattehdjning som ovan tillsammans med en sénkning av
1995 ars mervirdeskattesatser av sadan storlek att det sammanlagda
skatteuttaget halls oforandrat.'

Simuleringarna utfordes dven i denna studie pa data fran HUT 1992, och utgick
fran 1995 ars skattestruktur.

Enbart en fordubbling av koldioxidskatten

Realinkomstforsamringen for hushallen i urvalet till f61jd av skattehdjningen
beriknades som storleken pa den klumpsummekompensation som skulle krivas
for att hushallet skulle uppna samma nytta som fore koldioxidskattehojningen — sa
kallad kompenserad variation (CV).

Resultatet visade bland annat att konsumtionsskatterna i genomsnitt skulle ha okat
med 777 kr per ar och konsumtionsenhet®’, eller med knappa 5 miljarder kronor
totalt som en foljd av den 6kade beskattningen. For att de svenska hushallen efter
skattehojningen skulle uppna samma vélfird som innan behovdes, enligt
berdkningarna, en klumpsummekompensation pa i snitt 1 300 kronor per ar och

"7 Hansson Bruzewitz, Hojd koldioxidskatt och hijd energiskatt pa elektrisk kraft: effekter pé
hushallens vdlfdrd och konsumtion, Bilaga till Skattevixlingsutredningen, SOU 1997:11.

'8 Koldioxidskatten pa bensin var 86 6re per liter under ar 1995. Aven andra produkter ir
emellertid belagda med koldioxidskatt — till exempel kol pa vilket skatten uttrycks som kronor per
ton. I studien formuleras skattesatsen som 34 kronor per kilo koldioxid (en férdubbling innebir
alltsa 68 kronor per kilo koldioxid).

' Det innebar att man riknade pa en séinkning av mervirdesskattesatserna med 6,5 procent
vardera. For normalskattesatsen betydde det en sdnkning fran 25 procent till 23,38 procent.

20 Konsumtionsenhet ir ett viktsystem som tar hiinsyn till hushallets sammansittning. Alla utgifter
Okar inte proportionellt med antalet personer i hushallet och det férsoker man ta hinsyn till vid
berikning av konsumtionsenheter. For mer information om begreppet konsumtionsenhet, se till
exempel sidan 12 i statistikbeskrivningen till HUT 2007 som finns tillgéinglig via ldnken:
http://www.scb.se/statistik/  HE/HE0201/_dokument/HE0201_BS_2007ny.doc, (SCB (2008¢)).
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konsumtionsenhet. Da den genomsnittliga realinkomstforsamringen skulle ha
Overstigit den genomsnittliga hojningen av skatteintikterna skulle en fordubbling
av koldioxidskatten ar 1995 ha varit en effektivitetssankande atgérd om inte
hushallen hade virdesatt den formodat béttre miljon till minst denna skillnad.

Berikningarna av effekter for olika hushallskategorier gav resultat vil i linje med
vad tidigare studier kommit fram till. Ndmligen att h6jd skatt pa koldioxid riknat
som andel av konsumtionsutgifterna i hogre grad faller pa laginkomsthushall &dn
pa hushall i de hogre inkomstklasserna och pa hushall i den norra glesbygden i
hogre grad dn vad den faller pa hushall i 6vriga Sverige. Man konstaterar ocksa att
biléigare — helt naturligt — far bira en storre borda én hushall utan bil.?'

Fordubblad koldioxidskatt i kombination med sankt moms

I Skattevixlingsutredningen riknar man dven pa en skattevixlingsreform dir
statens intdkter fran mervirdesskatten minskar med ett lika stort belopp som
statens intdkter 6kar fran hojd koldioxidskatt. Det finns da inget behov av nagon
klumpsummekompensation av det slag som riknades pa i foregaende exempel.
Konstruktionen &r alltsa sadan att skattereformen inte skulle fa nagon effekt pa
den totala konsumtionsskatt som ett genomsnittligt hushall betalar. Trots detta
skulle den genomsnittliga kompensationen ar 1995 behdva uppga till 245 kronor
per ar och konsumtionsenhet for att samma vélfard som man haft fore reformen
skulle kunna uppnas.*

Effekterna pa olika hushallskategorier blir svagare 4n i fallet utan siankt
mervirdesskatt, men monstret forblir detsamma. Dock ér det intressant att notera
att hushall utan bil star som nettovinnare for det fall att mervirdesskatten sinks.

3.4 Kommunikationskommittén

Kommunikationskommittén, populédrt bendmnd KomKom, avrapporterade sitt
arbete 1 betinkanden under aren 1996 och 1997. Dess slutbetinkande, SOU
1997:35, dverlamnades till kommunikationsdepartementet i mars 1997. Uppdraget
for KomKom var brett och omfattande dér tva delar av dess arbete som rorde
vigtrafiken 1 Sverige fick sarskilt stor uppmérksamhet. Man gjorde bland annat en
djuplodande analys av att infora bilavgifter i de 15 storsta tdtorterna i Sverige. Det
andra forslaget frain KomKom var att bensinpriset skulle hojas realt med 10 6re
per ar fram till ar 2020. For bada dessa forslag foretog KomKom analyser av
fordelningseftekter.

?! Det hade varit intressant att se beriikningar for olika inkomstkategorier inom enbart bilhushéllen,
men studien innehaller ingen sadan nedbrytning av datamaterialet.

*2 Enligt teorin for optimal beskattning kan den effektivitetsforlust som konsumtionsskatter
fororsakar minimeras — vid ett givet krav pa skatteintikter — om varor vars efterfragan dr relativt
prisokénslig beskattas med en hogre skattesats dn andra varor. Man skulle dirfor kunna forvinta
sig att en hojd koldioxidskatt och en sdnkt mervirdesskatt skulle leda till en mer
samhillsekonomiskt effektiv beskattning. Detta resonemang bortser emellertid fran det faktum att
koldioxidbelagda produkter redan ar 1995 var hardare beskattade &n flertalet Gvriga varor tjénster.
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Fordelningseffekter av bilavgifter

KomKom konstaterade att bilavgiftssystemet i fraga skulle ge upphov till
omfattande omfordelningseffekter. I Stockholms lin skulle omf6érdelningen uppga
till motsvarande cirka 3 000 kr per person. Man fokuserade analysen mot olika
trafikant- och inkomstgrupper samt eventuell omférdelning mellan konen. Bland
annat kom man fram till att bilister skulle sta som forlorare — privatbilister i hogre
grad 4n de som reser i tjdnsten pa grund av de senares hogre tidsvirden — medan
kollektivtrafikanter skulle sta som vinnare. Ridknat i antal bilister och kronor
skulle de med hoga inkomster forlora mer én de med laga, men i férhallande till
inkomst ansag man det tankbart att laginkomsttagare skulle drabbas hardare. Nér
det géllde omfordelningen mellan konen bedomde KomKom att utfallet var dn
mer osdkert. Mén — med hoga inkomster — utgjorde forvisso en hog andel av
bilisterna i omradena i fraga, men utfallet bedomdes som osékert bland annat
darfor att man hade svart att avgora i vilken utstrackning de med formansbil
skulle drabbas av bilavgifterna. KomKoms fordelningseffektsstudie av bilavgifter
var mindre djuplodande in till exempel de studier man gjorde av teknik och
paverkan pa trafikstrommar.

Fordelningseffekter av hojt bensinpris genom 6kad beskattning

KomKom redovisade en ritt fragmentarisk analys av tdnkbara fordelningseffekter
som skulle folja av forslaget att hoja bensinpriset realt med 10 6re per ar fram till
ar 2020. En orsak till det kan vara att man i KomKom samtidigt gjorde antagandet
att nya bilars specifika briansleférbrukning skulle minska fran davarande 0,92 liter
per mil till 0,63 liter — eller med 6ver 30 procent. Med ett sadant antagande skulle
branslekostnaden per kord mil till och med minska lite trots skattehdjningen.

SIKA gavs i tilldggsuppdrag att mer ingaende granska dessa effekter. Uppdraget
avrapporterades som SIKA Rapport 1997:7 i oktober 1997. Det huvudsakliga
datamaterial som lag till grund f6r SIKA:s analys var HUT 1992 — som alltsa
skérskadades dnnu en gang. SIKA gjorde en ganska detaljerad analys dir man
raknade pa utvecklingen fram till ar 2020 under ett antagande om en kontinuerlig
fornyelse av den svenska bilparken. Analysen var statisk bland annat i den
meningen att fordonens korstriackor inte antogs fordndrade som ett resultat av
forandringar i bensinpris. Man forsokte inte heller kvantifiera kostnaden for den
minskade specifika bensinforbrukningen for nya bilar — till exempel 1 termer av
kostnader for teknikutveckling eller kostnader for minskad bekvimlighet om den
minskade specifika brinsleforbrukningen uppnaddes genom att bilarna minskades
1 storlek.

I SIKA:s basexempel riknades pa en hojning av bensinpriset realt med 10 6re per
liter fram till ar 2020 i 6verensstimmelse med KomKoms forslag. Nir det gillde
den specifika bransleforbrukningen valde daremot SIKA att rikna pa en
minskning om 15 procent — det vill siga en minskning hilften sa stor som den
KomKom utgick ifran. I dag med mer av facit i hand tycks SIKA:s val av ett mer
konservativt specifikt brinsleférbrukningsmal ha varit vilavvégt. Utifran sina
antaganden riknade SIKA fram att hushall med hoga inkomster skulle hora till
vinnarna under de forsta aren da dessa koper ny bil i hogre utstrackning #n andra
och dédrmed tidigt skulle komma i atnjutande av dessa bilars lagre specifika
brinsleférbrukning. Vid malaret 2020 skulle emellertid mycket av denna effekt ha
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klingat av och den minskade drivmedelskostnaden skulle vara relativt lika 6ver
inkomstgrupperna — mellan 1 500 och 1 800 kr per ar. De regionala skillnaderna —
SIKA riknade pa H-regioner — skulle dock vara nagot storre. Mellan till exempel
hushall i Stockholmsomradet och i de norra delarna av landet skulle skillnaden
uppga till omkring 500 kr pa arsbasis. En forklaring till dessa mattliga skillnader i
fordelningseffekter var forstas att det som studerades var tva motverkade krafter —
en skattehdjning pa bensin i kombination med en minskad bréinsleférbrukning.
Det hade varit informativt om dessa tva krafter ocksa hade redovisats separat, men
nagon sadan gavs varken i KomKoms betidnkanden eller i SIKA:s rapport.

Diremot framholl SIKA att @ven om skillnaderna som riknades fram mellan olika
regioner var mattliga sa skiljer sig forhallandena for olika hushall inom samma
region kraftigt. Tillgdngliga data tilldat emellertid inte SIKA att beldgga detta
kvantitativt med nagon hogre grad av precision.

3.5 Langtidsutredningen 2003/04

Till Langtidsutredningen 2003/04 (SOU 2004:19) arbetade man fram 13 bilagor.
Den 11:e av dessa bilagor gavs namnet Fordelningseffekter av milj(ipolitik.23
Fokus i denna studie ligger emellertid just pa fordelningseffekter av en generell
hojning av koldioxidskatten. Analysen foretas i flera olika steg: Hushall — Foretag
— Marknad — Hela ekonomin. Fordelningseffekterna studeras framst for hushall,
men ocksa effekter inom olika delar av néringslivet, framst industrin, lyfts fram. I
analysen av effekterna for nédringslivet lyfts bland annat de regionala skillnaderna
1 sysselsittningsfordndringar som uppkommer 1 Sverige till f61jd av hdjningar 1
energibeskattningen fram.

Analys pa hushallsniva

De data som anvinds i studiens hushallsanalys #r sa kallade mikrodata fran tre
tvarsnittsstudier — HUT fran ar 1985, 1988 och 1992 — samt aggregerade
kvartalsdata fran nationalrikenskaperna fran och med forsta kvartalet ar 1980 till
och med fjarde kvartalet 1997. Data ir alltsd densamma som de som anvindes av
Bensinskatteforindringars effekter, och till en del (HUT 1992) ocksa densamma
som anvéndes av Trafik- och klimatkommittén och Skattevixlingsutredningen.
Den huvudsakliga analyserade fordndringen i Langtidsutredningen &r en
fordubbling av koldioxidskatten, och dennas vilfirdseffekter mits i termer av
kompenserad variation (CV) — ocksa detta &r en tydlig parallell till den ansats som
anvindes 1 Skattevixlingsutredningen.

> Forfattare till Bilaga 11, Féordelningseffekter av miljopolitik, till Langtidsutredningen 2003/04,
SOU 2004:19, dr Bengt Kristrom, S6ren Wibe, Runar Briannlund och Jonas Nordstrom.
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I Langtidsutredningen studeras effekter av den fordubblade koldioxidskatten i
kombination med tre olika varianter av fullstindig aterforing av hela det 6kade
skattebeloppet:

1) En sdnkning av den allmdnna momsen.
2) En sénkning av momsen for kollektivtrafik.
3) En sdnkning av inkomstskatten.

Man redovisar effekterna for tre grupperingar av hushall:

e Efter antal barn i hushallet (0, 1 eller fler dn 1).
Efter inkomstklass (5 stycken).
e Efter H-region.

Resultaten blir i linje med vad som kan forvintas. I samtliga tre fall av aterforing
blir nettofériandringen en vilfardsforlust for genomsnittshushallet — i storleks-
ordningen 1 000 — 1 500 kronor eller 0,50-0,75 procent av disponibel inkomst.

Alternativ 1) — en fordubblad koldioxidskatt i kombination med en sidnkning av
den allmédnna momsen — ger en storre valfardsforsdmring — i termer av CV — for
barnfamiljer, hoginkomsttagare och hushall i glesbygdsomraden dé forsamringen
mits i kronor. Mits forsamringen som andel av disponibel inkomst blir den mer
kannbar for barnlosa hushall, laginkomsttagare och hushall i glesbygdsomraden.
Sett till riket som helhet handlar vilfardsforlusten om cirka 1 000 kr per ar eller en
halv procent av disponibel inkomst for ett genomsnittligt hushall.

Alternativ 2) — en fordubblad koldioxidskatt i kombination med en sidnkning av
momsen for kollektivtrafik. For nidrvarande dr momssatsen for kollektivtrafik 6
procent, och nir den sénkts till noll med hjélp av skatteintékterna fran den hojda
koldioxidskatten finns det fortfarande stora koldioxidskatteintdkter kvar.
Aterféring av skattemedlen till kollektivtrafiken leder till slut till att denna
subventioneras med ytterligare 20 procent (kollektivtrafiken dr subventionerad
redan i utgangsliaget). Vilfardsforlusterna — mitt som andel av disponibel inkomst
— fordelar sig ganska jamnt over hushéllen oavsett om dessa innehaller barn eller
inte samt dven over inkomstklasser (hushall i den ldgsta inkomstklassen &r stora
utnyttjare av kollektivtrafik). Sett 6ver H-regioner upprepas det nu bekanta
monstret. De stora forlorarna pa en reform av det hér slaget dr boende i
glesbygdsomradena. I Stockholm skulle vilfardsforlusten uppga till endast 0,1
procent av disponibel inkomst fér genomsnittshushallet, och detta framst pa grund
av den omfattande kollektivtrafikforsorjningen dér.

Alternativ 3) — en fordubblad koldioxidskatt i kombination med en sédnkning av
inkomstskatten — leder till ett fordelningsmonster som &r likartat det som uppstod i
alternativ 2. En viktig skillnad i utfallet mellan dessa tva alternativ dr emellertid
att valfardsforlusten for hushallen i den ldgsta inkomstklassen uppgar till hela 1
procent av disponibel inkomst nir koldioxidskatteintikterna gar till att séinka
inkomstskatten. Vilfiardsforlusterna blir 6ver lag stora i alternativ 3.
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Regionala effekter av energibeskattning
Effekter pa industrin

I en del av Langtidsutredningen, bilaga 11, genomfors ett rikneexempel dir det
antas att industrin belastas med samma energi- och koldioxidskatter som i dag
giller for privatpersoner.”* Detta skulle 6ka industrins energikostnader per
sysselsatt med i genomsnitt dver 50 procent. Industrins kostnader for energi utgor
trots allt endast en liten del av industrins totala kostnader. Darfor blir effekten pa
sysselsittningen ganska liten — man raknar fram en minskning pa omkring 5 000
sysselsatta for hela landet. Olika branscher dr emellertid olika energiintensiva, och
for vissa skulle denna energiskattereform sla igenom med relativt kraftiga
personalnedskdrningar som foljd. Dessutom &r energiintensiva industrier ofta
lokaliserade till glesbygdslédnen. I till exempel Virmlands, Dalarnas, Norrbottens
och Visternorrlands 1dn berdknas sysselsdttningsminskningen uppga till 300-400
sysselsatta per lin, eller omkring 1-2 procent av de industrisysselsatta dar.

Héjda bensin- och dieselskatter

I ett avsnitt i Langtidsutredningen studeras den regionala fordelningen av bensin-
och dieselskatten. Man anvénder sig av statistik dver leveranser av bensin och
diesel pa kommunniva. Resultatet blir att det finns stora regionala skillnader
mellan typiska glesbygdskommuner och storstadskommuner. Skillnaden uppgar
till flera tusen kronor per ar och person. I genomsnitt betalar en invanare i en
glesbygdskommun omkring 5-6 000 kronor i bensin- och dieselskatt medan
motsvarande siffror for en invanare i storstdderna dr omkring 3-4 000 kronor.
Slutsatsen som man drog i Langtidsutredningen blev att en hdjning av bensin- och
dieselskatten medfor 6kade regionala skillnader.

3.6 Sammanfattning av studiernas resultat

De i detta kapitel refererade studierna har kommit till likartade slutsatser i ett antal
avseenden. Bland dessa mirks:

1) Glesbygden drabbas hardare av hojt bensinpris dn andra delar av landet.

2) Hojd skatt pa koldioxid verkar regressivt 6ver inkomstskalan.

3) Att aterforing av skattemedlen sker och hur den i sa fall genomfors dr av stor
betydelse for utfallet — till och med av kvantitativt storre betydelse @n skillnaderna
— mellan olika kategorier hushall.

* Industrin ir i dagsliget i stor utstriickning befriad fran dessa skatter.
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4 Data over hushallens utgifter for drivmedel,
transporter och boende

Som framgatt av kapitel 2 forekommer socio-geografiska skillnader mellan
Sveriges norra och sodra delar till f6ljd av ojamn befolkningstithet. Det hdavdas
aterkommande att man i vissa regioner — i huvudsak inom de sa kallade
skogsldnen — inte bara anvénder sina bilar mer utan ocksa har simre mojligheter
att vilja alternativa fardmedel jamfort med bilister 1 andra regioner.

Vidare antydde resultaten ur de studier som redovisats i kapitel 3 att olika grad av
socio-ekonomiska bordeskillnader, till exempel mellan olika inkomstskikt, ocksa
forekommer i Sverige vid hojningar av priset pa bensin — som ett resultat av, till
exempel, hojd skatt pa koldioxid. Foreliggande studie foljer samma ansats — men
med aktuella data — som de refererade studierna. Resultaten ligger — som kommer
att framga nedan — vil i linje med vad man tidigare kommit fram till. Dock kan
hir ges nya kvantitativa skattningar.

Uppstar systematiska bordeskillnader — socio-grafiskt, socio-ekonomiskt eller
enligt annan klassificeringsgrund — kan det vara motiverat att forsoka identifiera
och avgriansa sadana grupper sa vil om mojligt. Detta bland annat dérfor att
eventuella kompensationsataganden fran samhillets sida ska kunna riktas mot
drabbade med sa hog grad av precision som mojligt. Nedan ska ett sadant forsok
till identifiering goras. Som utgangspunkt for analysen i kapitel 5 redovisas i detta
kapitel aktuella data 6ver olika kategorier svenska hushalls utgifter for drivmedel,
transporter och boende. Gruppindelning gors efter geografi, inkomst,
ensamstaende man respektive kvinnor med och utan barn samt ensamhushall
respektive sammanboende. Forst ges dock nagra sammanfattande data pa riksniva.

4.1 Riksniva

Foreliggande studie bygger pa bearbetningar av data ur SCB:s undersokningar av
hushallens utgifter (HUT). Har anvénds data ur HUT for aren 2004, 2005, 2006
och 2007. Utgiftsdata registreras av SCB 1 16pande priser, men har hér riknats om
till 2006 ar priser. I det foljande ges data som ett genomsnitt for de fyra aren.
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Enligt HUT fanns det under perioden 2004-2007 i genomsnitt 3 933 895 hushall i
Sverige. Av dessa var 3 0850 002 bilhushall medan 848 893 bilhushall saknade
tillgang till bil. Andelen bilhushall var 78,3 procent. Hushallens utgifter for
drivmedel — som till 6ver 90 procent bestar av bensin — uppgick till (miljoner
kronor):

Alla hushall 49 701
Bilhushall 48 551
Icke-bilhushall 1150

Genomsnittlig bensinutgift per hushall och ar (kronor) var:

Alla hushall 12 634
Bilhushall 15738
Icke-bilhushall 1350

Ett hushall utan bil kan ha utgifter f6r bensin till exempel nér bil hyrs eller lanas.
Utgiften uppgar dock till mindre dn en tiondel av bilhushallets utgifter for bensin.
Foljaktligen ér det framst bilhushéllen som berors av hojd skatt pa drivmedel.
Detta motiverar att fokus hér ligger pa bilhushall. Uppgifter om bilhushallens
utgifter i kronor och som andel av disponibel inkomst ges for:

Drivmedel (sa gott som uteslutande bensin och diesel)
Totala utgifter for transporter

Totala utgifter for boende (inklusive ranteutgifter netto)
Sammanlagda totala utgifter for transporter och boende

Utgifter for boende fors in 1 rdkningarna dérfor att det kan finnas ett
utbytesforhallande mellan utgifter for boende och transportutgifter sa att
boendeutgifter ofta dr ldgre i perifera omraden vilket i allminhet kapitaliseras
genom hogre transportutgifter. Sett ur det andra perspektivet kan goras gillande
att hushall som tyngs av hoga utgifter for transporter samtidigt ofta kompenseras
med ldgre utgifter for sitt boende.

4.2 Indelning av hushallen efter geografi

Ett traditionellt sitt att geografiskt dela in Sverige &r att anvinda sa kallade H-
regioner. Detta dr en gruppering av kommuner som bedoms vara homogena (H
star for homogen) vad avser bland annat befolkningsstorlek och -sammanséttning
samt till lokalisering i férhallande till kommunens centrala titort. Som framgatt av
kapitel 3 har det varit vanligt att man anvént data ur HUT f6r studier av
fordelningseffekter. Denna indelning 4r alltsa ett sitt att dela in landet i omraden
med ett geografiskt homogent befolkningsunderlag. Var och en av landets
kommuner hor till en H-region. Man har definierat sju H-regioner: Stockholm,
Goteborg, Malmo, Storre stider, S6dra mellanbygden, Norra Tétbygden och
Norra Glesbygden. I Bilaga 1 listas vilka kommuner som ingar i respektive H-
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region.”” Kommunerna i en H-region behéver inte vara geografiskt angrinsande

till varandra. Det viktigaste &r inte var 1 landet kommunen i4r belidgen utan vilket
befolkningsunderlag den innehaller. Vissa geografiska monster kan dock skonjas
vilket forklarar de olika H-regionernas ben'aimning.26

Utgiftsdata for drivmedel, summa transporter och boende i riket och i dess H-
regioner ges av tabell 4.1.

Tabell 4.1. Det genomsnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter

och boende i kronor och som procent av disponibel inkomst per H-region. Kélla:
HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna berakningar.

Totalantal Sthim Gbg Malmé Stérre Sédra Norra Norra
bilhushall i stader mellan- tatbygden gles-
riket bygden bygden
ﬁﬂéiléll 3085002 539110 297228 176085 1197195 555 090 195 808 199 488
aifgr%’;itbe' 316732 360971 318354 319544 317555 298994 279056 282533
Drivmedel
- kronor 15738 14 274 16 087 13718 15743 16 554 15340 18 503
- procent 4,97 3,95 5,05 4,29 4,96 5,54 5,50 6,55
Transporter
- kronor 52 858 54 582 53 517 47 926 54 007 51139 43 809 58 134
- procent 16,69 15,12 16,81 15,00 17,01 17,10 16,19 20,58
Boende
- kronor 60 657 73784 64 406 63 226 58 925 54 554 56 564 52 445
- procent 19,15 20,44 20,23 19,79 18,56 18,25 20,27 18,56
Transporter
plus boende
- kronor 113515 128366 117923 111152 112 932 105 693 100 372 110 579
- procent 35,84 35,56 37,04 34,78 35,56 35,35 35,97 39,14

25 For mer information om H-regioner, se till exempel SCB (2003), Regionala indelningar i
statistiken. Pa sidan 92 i publikationen ges en karta Gver Sverige indelat i H-regioner.

%% Fran och med ar 2005 sanktioneras inte lingre indelningen i H-regioner som officiell indelning.

Det #r dérfor svart att i dag veta i vilken omfattning den kommer att anvéndas i framtiden — av till
exempel forskare och utredare.
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Hushallens utgifter efter geografi kan sammanfattas som foljer:

e Utgifter for drivmedel och summa transporter riaknat i kronor och som
andel av disponibel inkomst dr hoga i den norra glesbygden.

e Utgifter for boende riknat i kronor och som andel av disponibel inkomst &dr
lagre 1 den norra glesbygden — dock inte tillrackligt mycket ldgre for att
fullt ut kompensera for de hogre transportutgifterna.

4.3 Indelning av hushallen i inkomstklasser

I tabell 4.2 ges utgiftsdata ur HUT-materialet for inkomstklasser efter tiondelar —
sa kallade deciler. De tva ldgsta decilerna uppvisar ett monster som &r ként bland
anvindare av data Over utgifter som tagits fram genom enkit och kombinerats
med inkomstuppgifter ur offentliga register — det vill sdga i detta sammanhang
Skatteverkets inkomststatistik — ndmligen att utgifterna &dr storre &n inkomsterna.

Den framsta forklaringen till denna diskrepans stér att finna i att andelen
inkomster som inte dr skattepliktiga — barn-, bostads- och socialbidrag med flera —
ar jamforelsevis stor i de tva ldagsta inkomstdecilerna.

Tabell 4.2. Det genomshnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter
och boende i 1 000-tal kronor och som procent av disponibel inkomst per decil.
Kalla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna berakningar.

Decil 1:a 2:a 3:e 4:e 5:e 6:e 7:e 8:e 9e 10:e
Disp ink 71 126 159 194 231 276 326 379 444 661
Drivmed

- kronor 9 9 11 11 13 14 16 18 21 22
- procent 12,58 7,21 6,88 5,55 5,47 5,19 4,88 4,84 4,62 3,32
Transp

- kronor 32 26 33 34 41 48 54 62 73 84
- procent 45,07 20,27 20,93 17,47 17,85 17,28 16,49 16,46 16,48 12,51
Boende

- kronor 49 49 51 51 56 58 62 62 70 78
- procent 69,41 39,21 32,07 26,35 24,07 20,97 19,07 16,27 15,70 11,81
Trp+Bo

- kronor 81 75 84 85 97 106 116 124 145 161
- procent 114,48 59,48 52,99 43,82 41,92 38,26 35,56 32,73 32,18 2432
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Bortsett fran egenheten med laga registrerade disponibla inkomster i de tva lagsta
decilerna kan hushallens utgifter efter inkomstdeciler sammanfattas som foljer:

e Utgifter for drivmedel, summa transporter och boende riknat i kronor
stiger monotont med 6kad disponibel inkomst.

e Utgifter for drivmedel, summa transporter och boende riknat som andel av
disponibel inkomst faller monotont med 6kad disponibel inkomst.

Totala utgifter mitta som andel av disponibel inkomst minskar monotont 6ver
decilerna. Det betyder att man sparar mer i de hdgre inkomstdecilerna. For
indelningen efter inkomstdeciler kan det darfor vara informativt att ge data som
procent av totala utgifter. Detta gors i tabell 4.3.

Tabell 4.3. Det genomsnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter
och boende i 1 000-tal kronor och som procent av totala utgifter per decil. Kélla:
HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna beréakningar.

Decil 1:a 2:a 3:e 4:e 5e 6:e /e 8:e 9:e 10:e
Tot utg 185 168 190 202 224 254 294 329 381 463
Drivmed

- kronor 9 9 11 11 13 14 16 18 21 22
- procent 4,81 5,40 5,73 5,64 5,62 5,62 5,41 5,57 5,39 4,75
Transp

- kronor 32 26 33 34 41 48 54 62 73 84
- procent 17,30 15,20 17,45 16,82 17,23 18,74 1827 18,94 19,22 17,88
Boende

- kronor 49 49 51 51 56 58 62 62 70 78
- procent 26,53 29,39 26,74 26,37 24,79 22,75 21,13 18,71 18,31 16,89
Trp+Bo

- kronor 81 75 84 85 97 106 116 124 145 161
- procent 43,77 44,59 44,19 42,19 43,18 41,49 39,39 37,65 37,53 35,78
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Utifran data 6ver totala utgifter kan foljande slutsats dras:

e Utgifter for drivmedel och summa transporter riknat som andel av totala
utgifter ar timligen konstant éver néstan hela intervallet (2:a — 9:e decilen)
for disponibel inkomst.

Med undantag av den 2:a decilen, dér totala utgifter dr svarforklarigt 1aga i data,
gar monstret igen fran tabell 4.2, och samma slutsatser kan dras som gjordes da
utgifterna gavs som andel av disponibel inkomst. Dock &r skillnaderna i procent
mellan decilerna mindre nér de sitts i relation till totala utgifter jimfort med nér
de sitts 1 relation till disponibel inkomst.

4.4 Ensamstaende man och kvinnor med och utan barn

Tabell 4.4 ger utgiftsdata for ensamstaende mén och kvinnor med och utan barn.

Tabell 4.4. Det genomshnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter
och boende i kronor och som procent av disponibel inkomst efter ensamstaende
méan och kvinnor med respektive utan barn. Kélla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007
samt egna berakningar.

Totalt antal Kvinna Man Ensamhus- Kvinna Man Ensamhus-
bilhushall i m barn m barn hall m barn u barn u barn hall u barn
riket
Antal hushall
3085002 118448 40 318 158 805 406848 519738 926 590
Disp ink 316732 227675 239409 230610 170921 186 155 179 039
Drivmedel
- kronor 15738 11 118 16 410 12 492 9142 12 734 11 167
- procent 4,97 4,88 6,88 5,42 5,35 6,84 6,24
Transport
- kronor 52 858 34 293 49 794 38 448 30 769 43 720 38 043
- procent 16,69 15,06 20,80 16,67 18,00 23,49 21,25
Boende
- kronor 60 657 69 738 63 545 68 294 50 887 49 581 50 161
- procent 19,15 30,63 26,42 29,61 29,77 26,63 28,02
Transport +
boende
- kronor 113515 104031 113339 106 742 81 656 93 301 88 203
- procent 35,84 45,69 47,22 46,28 47,77 50,12 49,27
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Utgifter for ensamstaende med respektive utan barn kan sammanfattas som foljer:

Min, savil med som utan barn, avsiitter en storre del — bade riknat i
kronor och som andel av disponibel inkomst — av sin utgiftsmassa till
drivmedel och summa transporter @n vad kvinnor gor.

Kvinnor, savil med som utan barn, avsitter en storre del — bade riknat i
kronor och som andel av disponibel inkomst — av sin utgiftsmassa till
boendet @n vad mén gor.

Som andel av disponibel inkomst &dr utgifterna fér summa transporter och
boendet nagorlunda lika for samtliga av dessa hushallskategorier. Dock &r
utgiftsandelen bland ensamstaende mén nagot storre dn kvinnors pa grund
av méannens hoga utgifter for transporter.

Ensamstdende anvénder en storre andel av sina inkomster till transporter
och boende én riksgenomsnittet.

4.5 Ensamhushall respektive sammanboende

I tabell 4.5 ges utgiftsdata for hushallstyperna ensamstaende och sammanboende
med respektive utan barn. Data for ensamhushéllen har redan rapporterats som
aggregat i tabell 4.4 ovan. Syftet var da att belysa skillnader i utgiftsstruktur
mellan min och kvinnor. Hér ar syftet att belysa skillnader mellan ensamhushall
och sammanboende varfor data 6ver ensamhushallen med respektive utan barn
fran tabell 4.4 dven redovisas i tabell 4.5.
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Tabell 4.5. Det genomsnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter
och boende i kronor och som procent av disponibel inkomst efter hushallstyperna
ensamstaende och sammanboende med respektive utan barn. Kalla: HUT 2004,
2005, 2006 och 2007 samt egna berékningar.

Totalt antal Ensamhus- Ensamhus- Sammanboende Sammanboende
bilhushall i hall med hall utan med barn utan barn
riket barn barn
Antal hushall 3085002 158 805 926 590 542 993 1 067 520
Disp ink 316 732 230610 179 039 394 468 381918
Drivmedel
- kronor 15738 12 492 11 167 18 195 15 091
- procent 4,97 5,42 6,24 4,61 3,95
Transport
- kronor 52 858 38 448 38 043 62 057 53 800
- procent 16,69 16,67 21,25 15,73 14,09
Boende
- kronor 60 657 68 294 50 161 72922 62 756
- procent 19,15 29,61 28,02 18,49 16,43
Transport +
boende
- kronor 113 515 106 742 88 203 134 979 116 556
- procent 35,84 46,28 49,27 34,22 30,52

Ensamhushéllens och sammanboendes utgifter med respektive utan barn kan
sammanfattas som foljer:

e Mirkbara skillnader foreligger 1 utgifter for drivmedel, summa transporter
och boende riknat som andelar av disponibla inkomster. Dessa utgifter &dr
hogre for ensamhushallen dn for parhushéllen — och detta giller oavsett
om det finns barn i hushéllen eller inte.

e Aven inom gruppen sammanboende foreligger en mirkbar skillnad i
utgiftsandelar for transporter och boende. Utgiftsandelen &dr hogre for
parhushall med barn och ldgre f6r parhushall utan barn — vilket betyder att
parhushall utan barn sparar en storre andel av sina inkomster.

Den senare slutsatsen framgar inte explicit av tabell 4.5, men kan tydliggoras

genom att betrakta transport- och boendeutgifter som andelar av totala utgifter.
Sadana data ges i tabell 4.6.

SIKA Rapport 2008:11



53

Tabell 4.6. Det genomsnittliga bilhushallets arliga utgifter fér drivmedel, transporter
och boende i kronor och som procent av totala utgifter efter sammanboende med
respektive utan barn. Kélla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna berédkningar.

Bilhushall totalt Sammanboende Sammanboende
i riket med barn utan barn

Antal hushall 3 085 002 542 993 1 067 520
Tot utg 290 764 362 405 307 702
Drivmedel
- kronor 15738 18 195 15 091
- procent 5,41 5,02 4,90
Transport
- kronor 52 858 62 057 53 800
- procent 18,18 17,12 17,48
Boende
- kronor 60 657 72 922 62 756
- procent 20,86 20,12 20,40
Transport +
boende
- kronor 113515 134 979 116 556
- procent 39,04 37,24 37,88

Av tabell 4.6 framgar att utgiftsandelarna for summa transport och boende &r sa
gott som lika for parhushallen med respektive utan barn. Orsaken till detta
forhallande &r att parhushallen utan barn har patagligt liagre utgifter totalt jamfort
med parhushallen med barn. De disponibla inkomsterna ér ddaremot betydligt mer
lika mellan dessa tva typer av hushall.
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5 Fordelningseffekter av hojd drivmedelsskatt

Fran de utgifter och utgiftsandelar for drivmedel, transporter och boende som
redovisats for ett urval socio-geografiska och socio-ekonomiska hushallsgrupper i
det foregaende kapitlet gar det att berdkna hur hojd skatt pa drivmedel kommer att
sla pa olika hushallsgruppers realinkomster.

I detta kapitel ska berdknas hur hushallen skulle paverkas av hojd skatt pa bensin
av en storlek som kravs for att den svenska transportsektorn ska na upp till malet
om minskade utsldpp av koldioxid med 20 procent till ar 2020 jamfort med
utsldppsnivan for ar 1990. Innan detta gors behovs forutséttningar och ansats
beskrivas med hjilp av ett illustrationsexempel.

5.1 Forutsattningar, ansats och illustrationsexempel
Forutsattningar

I SIKA (2008), Vilken koldioxidskatt kréivs for att na framtida utslippsmal?, ar
det kritiskt for berdkningsresultaten att ha visst grepp om storheter som
bilanvindarnas priskédnslighet, hur andelen miljobilar i personbilsparken kommer
att utvecklas framover och hur brinsleeffektiviteten for de bensin- och
dieseldrivna bilarna kan tinkas ha forbittras fram till, sdg, ar 2020. Det giller
vidare att prognostisera trafik- och utslappsutvecklingen for den totala végtrafiken
— det vill sdga inklusive dven den tunga lastbilstrafiken. I denna rapport ligger inte
fokus pa prognoser utan pa fordelningseffekter — hir definierat som storleken pa
de realinkomstforsamringar som hojningar av skatt pa drivmedel leder till for
olika hushallsgrupper. Dérfor kan analysen avgrinsas till personbilsparken.

Berikningarna i denna studie utgar fran foljande forutséttningar och antaganden:

e Utsldppen av koldioxid fran den svenska vigtrafiken ska ar 2020
vara 80 procent av 1990 ars niva.

e Laginblandningen av etanol i bensinen dr 10 procent ar 2020.

¢ Omkring var tredje personbil dr en miljobil ar 2020.

¢ Bensinefterfragans langsiktiga priselasticitet dr -0,80.

I Edwards (2007), tabell 5.22, berdknas — med stod av sidorna 11 och 26 — att det
krévs ett realt bensinpris ar 2020 om ca 20 kr per liter (mellan 19,93 och 20,33 kr
beroende pa vad man antar om andelen dieselbilar i den svenska bilflottan da) for
att utsldppsmalet om en minskning med 20 procent mellan aren 1990 och 2020
ska nas. Det reala bensinpriset om 20 kr per liter &r alltsa hérlett utifran valet av
forutsittningar och antaganden ovan.
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Berdkningarna i denna rapport utgar fran ett antagande om att det reala priset pa
bensin i 2006 ars prisniva uppgar till 12,80 kr per liter som ett genomsnitt for
helaret 2008.%" For att nd upp till 20 kr behdver bensinpriset alltsd dka realt med
7,20 kr. Totalt innebir det en hojning av realpriset med ((7,20/12,80) x 100 =)
56,25 procent. Med en priselasticitet om -0,80 pé lang sikt®® och en real hdjning
av bensinpriset till 20 kr per liter minskar den svenska bensinférbrukningen med
((-0,80 x 0,5625) x 100 =) 45 procent.

Det bor dock framhallas att skattningen av bensinpriselasticiteten om -0,80 &r ett
punktestimat. En sadan blir alltmer oséker ju storre avvikelsen blir fran de priser
for vilka skattningen &r gjord — det vill sdga for priser kring 10 kronor och lite
dirutover. Ingen kan i dag med hog sdkerhet skatta hur bensinkonsumenterna
skulle komma att anpassa sig om bensinpriset 6kade realt med sa mycket som
over 50 procent under en i sammanhanget sa forhallandevis kort period som 12 ar.

Ansats

Hojd skatt leder till hojt bensinpris — och dven till hojt pris pa diesel. Analysen i
denna rapport fokuserar mot bensin bland annat darfor att den for narvarande
utgor en sa stor andel av totalen — 6ver 90 procent — oavsett om denna riknas som
utslappsméngd, briansleforbrukning, resursatgang eller till exempel andel av
bilanvindarnas utgifter. Vilfiardsekonomiska effekter for individer och hushall av
en prishojning mits hiar som fordndringar i det sa kallade konsumentdverskottet.
Med hjilp av figurerna 5.1 och 5.2 ska detta sitt att rdkna beskrivas lite nirmare.

I figur 5.1 anges pris (P) i kronor per liter bensin pa den vertikala, och efterfragad
kvantitet bensin (Q) i antal liter per ar pa den horisontella, axeln. I utgangslaget,
ar t, ar priset pa bensin, P, 12,80 kr per liter. Rdkneexemplet bygger pa data pa
lansniva enligt figur 2.8. Per bensindriven personbil var férbrukningen av bensin i
Sverige under ar 2006 som lagst i Skane ldn med 1 258 liter och som hogst i
Jamtlands 14n med 1 639 liter. Dessa forbrukningsvolymer representeras av Dg
och Dy i figur 5.1. Den genomsnittliga forbrukningen i riket var 1 413 liter per bil
vilket illustreras av Dg. Det bor framhallas att data i figur 5.1 bygger pa
genomsnittliga fardldngder for alla personbilar i parken. Bilar dgda av juridiska
personer kors typiskt betydligt lingre dn dem som #gs av privata hushall, och
dirav foljer att bensinutgifterna for dessa bilar dr ligre dn de siffror som redovisas
utifran data i figur 5.1. Resonemanget giller emellertid allmént, och i kommande
beridknings- och resultatavsnitt riknas pa data for enbart privat bensinférbrukning.

Ovanfor dessa volymer I6per tre vertikala linjer som i sin tur representerar tre
hypotetiska — och orealistiska — efterfragekurvor, Dg (soder), Dg (riket) och Dy
(norr). Det utmirkande draget for efterfragekurvorna i figur 5.1 &r att de ar
vertikala, vilket avspeglar ett antagande om att samtliga dessa bilister 4r helt
okinsliga for prisforandringar avseende sin efterfragan pa bensin. Oavsett priset

*7 Det kraftiga bensinprisfallet under de allra sista manaderna av &r 2008 gér att denna berikning
sannolikt innebir en viss dverskattning. Det spelar emellertid inte nagon storre roll for kalkylerna
och slutsatserna i denna rapport om huruvida 2008 ars bensinpris dr 12,80 kr per liter och hojs med
7,20 kr till 20 kr per liter eller om 2008 ars bensinpris dr 12,00 kr per liter och hojs med 8,00 kr.

* Med lang sikt avses hir en period som ir tillrickligt lang for att medge ett utbyte av alla bilar i
bilparken.
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pa bensin — hogt eller lagt — efterfragar och forbrukar bilisterna S, R och N
konstanta volymer bensin. Av detta foljer att deras utgifter for bensin &r
proportionsenliga mot priset pa bensin. Vid ett bensinpris om 12,80 kr/liter blir
deras respektive arliga utgifter (1 258 x 12,80 =) 16 100 kr, (1 413 x 12,80 =)
18 100 kr och (1 639 x 12,80 =) 21 000 kr. En hojning av bensinpriset, med en
krona per liter sédg, leder till 6kade utgifter for bensin som &r proportionsenliga
mot forbrukningen — det vill sdga utgifterna 6kar med 1 258, 1 413 respektive
1 639 kr for de tre hypotetiska bilisterna.

A
p | Kronor
per liter

30 -

25 -

Liter
7T 1268 1413 1639 bensin ’

500 1 000 1500 0

Figur 5.1. Minskat konsumentéverskott for bilist R med priselastisk efterfragan.

All empiri och erfarenhet talar dock for att efterfragan pa bensin ir priskinslig.
Resultat fran dversiktstudier, till exempel Graham och Glaister (2002), tyder pa
att den langsiktiga priselasticiteten ligger nagonstans i intervallet -0,70 till -0,90. I
figur 5.1 finns dérfor ocksa en efterfragekurva, Dga, som dr dragen for en
genomsnittlig bilanvédndare i riket R med bensinpriselasticiteten -0,80. Kurvan blir
ddrmed negativt lutande. Med den bensinpriskénsligheten for bilist R 1
utgangsliget efterfragas, med intervallberdkning, efter hdjning av priset till 20 kr
per liter — det vill sdga efter en prisokning med 56,25 procent — (-0,80 x 56,25 =)
45 procent mindre kvantitet bensin. Detta motsvarar 636 liter, och aterstaende
konsumtion (1 413 — 636 =) 777 liter dr markerat med en heldragen vertikal linje 1
figur 5.1. Den nya jamvikten dir pris pa marknaden, 20 kr per liter bensin, och
bilist R:s efterfrigade kvantitet mots 4r markerad i figur 5.1. Aven jimvikten i
utgangsldget — med priset 12,80 kr per liter och efterfragad kvantitet 1 413 liter —
ar markerad.
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Under ett antagande om en priselastistisk efterfragan var bilanviandare R:s
konsumentdverskott vid priset 12,80 kr per liter motsvarande ytorna R + R” + R”’.
Efter prish6jningen pa bensin till 20,00 kr per liter uppgar konsument6verskottet
till blott R. Minskningen av konsumentoverskottet for bilist R uppgar till R + R”’
vilket utrdknat blir (777 x 7,20 =) 5 594 + (((1 413 - 777) x 7,20)/2 =) 2 290 =

7 884 kr. Detta belopp dr mindre 4n vad minskningen i konsumentoverskott skulle
ha blivit for bilist R om denne hade haft en prisoelastisk efterfragan, nimligen
(7,20 x 1 413 =) 10 174 kr, och har blivit mojligt genom bilist R:s formaga att
anpassa sitt beteende och sin bensinférbrukning till den nya och hdgre prisnivan.

Samtidigt uppgar inte lingre samhillets skatteinkomster till den fulla minskningen
av bilanvéndare R:s konsumentoverskott. Skatteinkomsterna for samhillet uppgér
till R” = 5 594 kr. Om samhdillet aterfor hela detta belopp R’” till bilanvindaren
begrinsas minskningen i konsumentdverskott for bilist R till R*” (2 290 kr), men
realinkomstminskningen blir inte noll som fallet skulle bli med aterféring och helt
prisoelastisk efterfragan. Nu kvarstar alltsa en kostnad R’ vilken utgor en kostnad
for samhillsekonomin — som i det hér fallet bérs av den enskilde bilisten R.

Bilist R anvinder nu sitt fordon i mindre omfattning, och sldpper darmed ut
mindre mingder koldioxid. Om virdet for miljo och klimat av denna utslipps-
minskning (som inte kan ses i figur 5.1) bedoms vara storre @n R’’ dr det
samhillsekonomiskt motiverat att genomfora fordndringen av resursanvédndningen
i ekonomin da vinsten for samhillet &r storre @n forlusten for den enskilde bilisten.

Betydelsen av skillnader i anpassningsférmaga

Figur 5.2 bygger vidare pa figur 5.1 och illustrerar férdelningseffekter vid olika
anpassningsformaga hos olika bilanvindare. Efterfragekurvorna for bilist S och R
har tagits bort. Tva kurvor for bilister fran norr har i stillet lagts in i figur 5.2.
Kurvorna ér dragna for en bilist N* som antas ha en bensinpriselasticitet om -0,80,
och en bilist N som antas ha en bensinpriselasticitet om -0,40.

En orsak till att bilist NA:s elasticitet till absolutbelopp bara &r hilften av bilist
NA:s kan vara att bilist N dr ensamstaende fordlder med tre barn och ska kora
dessa till skolan pa morgonen, himta barnen pa eftermiddagen och skjutsa till
fritidsaktiviteter pa kvillen. Trots goda alternativa fardmedel som kollektivtrafik
ricker inte tiden till for att dessa ska kunna véljas av bilist N2, En annan orsak
till att bensinpriselasticiteten for bilist N/ ar ldgre dn den for bilist N» skulle i
stédllet kunna vara att utbudet av alternativa fardmedel &r just tunt.

Med linjéra efterfragekurvor och lika elasticitet om -0,80 i utgangslédget blir det
total forlust om (7,20 x (902 + ((1 639-902)/2)) =) 9 148 kr i konsumentoverskott
for bilist N~. Detta dr mer dn 7 884 kr som bilist R forlorar. Den del av forlorat
konsumentdverskott som motsvaras av okade skatteintikter for samhillet dr ocksa
hogre for bilist N jamfort med bilist R — ndmligen ((902-777) x 7,20 =) 900 kr
(ytan RA + N~).? Dessa 900 kr #r graskuggade i figur 5.2. Den del av forlusten av
konsumentoverskott som inte motsvaras av 6kade skatteintikter for samhaéllet,

% Nir berikningarna avser s stora prisforiandringar som det ir friga om hiir, 6ver 50 procent, kan
ett flertal olika elasticitetssamband, som linjdra och konstantelastiska, med tillhérande grafer
konstrueras behiftade olika brister och fortjdnster som alla avkastar mer eller mindre olika resultat.
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N’’, blir samtidigt ocksa storre for bilist NA, ((1 639-902)x7,20)/2 =) 2 653 kr
jamfort med de tidigare beridknade 2 290 kr for bilist SA.

Figur 5.2. Minskat konsumentéverskott for bilister N med priselastisk efterfragan.

Bilist NA som har en bensinpriselasticitet om -0,40 efterfragar en arlig volym om
(1639 + (-0,40 x 0,5625 x 1 639) =) 1 270 liter efter hdjningen av bensinpriset.
Forlusten av konsumentdverskott uppgar till (7,20 x (1 270 + (1 639 — 1 270)/2) =
10 476 kr. Av detta motsvaras 9 144 kr av okade skatteintikter for samhéllet, och
1 328 kr &r dennes forlust av konsumentoverskott som inte motsvaras av okade
skatteintikter for samhéllet. Denna senare forlust blir alltsa mindre for bilist NAA
dn for bilist N”. Skillnad 1 total forlust av konsumentdverskott mellan bilist N s
10 476 kr och bilist NA:s 9 148 kr uppgar till (10 476 —9 148 =) 1 328 kr. Ytan ar
svartlagd i figur 5.2.

Sammanfattning

I tabell 5.1 sammanfattas resultaten fran ovanstaende rikneexempel som de har
illustrerats i figurerna 5.1 och 5.2. For fullstdndighets skull ges ocksa resultatet for
den genomsnittlige bilanvindaren i Skane — bilist S — som forbrukar 1 258 liter
bensin per ar.
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I detta radkneexempel har fyra bilister skapats som ér tinkta att vara representativa
for olika bilistkategorier som faktiskt forekommer 1 Sverige i dag. Bilisten S
motsvarar den genomsnittlige bilisten i det ldn i Sverige didr man férbrukar minst
bensin per bil medan N ska motsvara bilisten i1 det 1dn som forbrukar mest. Bilist
R dr tdnkt att representera riksgenomsnittet. Dock bor paminnas om att dessa
bilanvéndare inte dr avsedda att spegla enbart privata bilister da dessa har kortare
korlangder @n vad som giller for bilar dgda av juridiska personer — och dessa ar
alltsa inrdknade i data ovan.

Tabell 5.1. Forlust av konsumentdverskott fér olika kategorier bilanvandare uttryckt
i kronor.

Forlust av Bilist S" E = Bilist R Bilist N/ Bilist N2
konsument- -0,80 E =-0,80 E=-0,80 E=-0,40
overskott

Motsvaras av 4982 5594 6494 9144
skatt

Motsvaras ej av 2038 2290 2653 1328
skatt

Totalt 7 030 7 884 9148 10 476

Under ett antagande om en lika elasticitet om -0,80 for bade bilist S* och N blir
skillnaden i forlorat konsumentdverskott som ej motsvaras av 6kade skatteintikter
for samhillet ca 600 kr per ar — eller 50 kr per manad — mellan de tva grupperna.

Skillnaderna i total forlust av konsumentéverskott mellan bilist S och N~ uppgar
till dryga 2 000 kr eller néstan 200 kr per manad. Givet ett antagande om lika
langsiktig elasticitet med avseende pa bensinpris (-0,80) blir skillnaden i forlust av
konsumentoverskott mellan den genomsnittlige bilanvindaren som forbrukar mest
bensin i landet och den som forbrukar minst hogst 200 kr per manad. Gors i stéllet
jamforelsen mot riksgenomsnittet blir skillnaden bara omkring hilften sa stor.

Skillnaderna i total forlust av konsumentdverskott mellan bilist S och NA*
uppgar till dryga 3 400 kr eller néstan 300 kr per manad. Om det &r sa att den
genomsnittlige bilanvindaren med hog arlig bensinférbrukning ocksa har lagre
anpassningsmojligheter — mitt med priselasticitet — tillkommer omkring 100 kr
per manad i forlorat konsumentoverskott for denne bilist. Foljaktligen skulle det
da ocksa skilja motsvarande ca 100 kr per manad i férlust av konsumentdverskott
mellan bilisterna N och N2 — det vill sdga mellan de tva exempelbilisterna med
hog bensinforbrukning och med hog respektive lag bensinpriselasticitet.

I dag saknas nistan helt kunskap om storleken pa regionala elasticiteter i Sverige
— bade vad avser korldngder och bensinforbrukning. Vissa, hittills opublicerade,
berdkningar har gjorts vid SIKA, ger visst stod for hypotesen att priselasticiteten
vad avser korstracka samvarierar positivt med tatortsgraden. Detta betyder att
anpassningsformagan vid bensinprishdjningar dr hog i vara storsta stader —
Stockholm, Goteborg och Malmo — men att korstrackeelasticiteten dr markbart

SIKA Rapport 2008:11



61

mycket ldgre — kanske bara hilften och eller dnnu mindre — i glesbygdsomraden.
For titorter av en storlek ddaremellan tycks ocksa korstrackeelasticiteten ligga just
emellan dessa tva ytterligheter. Resultaten ir preliminéra och kriver fortsatt
bearbetning innan de kan publiceras.

5.2 Berakningar

I detta avsnitt ska forlusten i konsument6verskott for de olika hushallsgrupper
som presenterades 1 kapitel 4 berdknas for ett exempel med en hdjning av skatten
pa drivmedel motsvarande en 6kning av det reala bensinpriset med 7,20 kr per
liter i 2006 ars priser. Detta innebir en 6kning av bensinpriset fran 12,80 till 20,00
kr per liter. Forutséttningarna for berdkningarna dr desamma som angavs i avsnitt
5.1, och ansatsen fran avsnittet foljs ocksa. En forutsittning till behovs dock har
da HUT ger utgiftsdata i kronor. Dessa omvandlas till liter drivmedel med hjélp
av ett bensinpris om 11,38 kr per liter. Detta &r uttryckt i 2006 ars priser som ett
genomsnitt av bensinprisets arsmedelvirde for aren 2004, 2005, 2006 och 2007.

Resultatredovisningen som foljer nedan ska inledningsvis beskrivas med hjélp av
ett exempel. Enligt HUT-data i tabell 4.1 hade bilhushallen i Sverige i genomsnitt
arliga utgifter for drivmedel under tidsperioden i fraga om 15 738 kr. I volym
innebdr detta (15 738/11,38 =) 1 383 liter drivmedel.*® Under ett antagande om en
langsiktig bensinforbrukningselasticitet med avseende pa priset om -0,80 blir
intervallskattningen att forbrukningen minskar med 45 procent om bensinpriset
okar med ((7,20/20,00) x 100 =) 56,25 procent. Efter anpassning kommer saledes
det genomsnittliga bilhushallet att efterfraga (0,55 x 1 383 =) 761 liter drivmedel.
Forlust av konsumentoverskott ridknas — i enlighet med redogorelsen i avsnitt 5.1
— fram som ((7,20 x 761) + ((7,20 x (1 383 - 761))/2 =) 5479 + 2239 =7 718 kr.
Den forsta delen i uttrycket om 5 479 kr motsvaras av skatteintdkter for samhaéllet
medan den andra delen om 2 239 kr inte motsvaras av 6kade skatteintikter. Som
procent av disponibel inkomst uttrycks dessa belopp som:

o 1:(5479/316732) x 100 = 1,73
e 2:(2239/316732) x 100 = 0,71
e 3:(7718/316732) x 100 = 2,44

Vilfiardsforlusten for de svenska bilhushallen skulle alltsa uppga till mindre &n en
procent av dess disponibla inkomster om skatten pa drivmedel héjdes
motsvarande realt 7,20 kr per liter bensin.

I de foljande tabellerna kommer resultaten att redovisas enligt den numeriska
listningen ovan — det vill séga enligt post 1, 2 respektive 3 — men bade i kronor
och som procent av disponibel inkomst. Vidare kommer nedan att bara riknas pa
det fall ddr den langsiktiga bensinforbrukningselasticiteten med avseende pa priset
ar -0,80, och detta antas alltsa gilla for samtliga hushallskategorier.

% Jamfor girna dessa 1 383 liter med de 1 413 liter bensin som ir siffran for riksgenomsnittet
enligt SCB:s statistik ver bensinleveranser, och som anvindes i rikneexemplen i avsnitt 4.2.
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Geografisk indelning av Sverige i H-regioner

Tabell 5.2 ger minskning i konsumentoverskott for det genomsnittliga bilhushallet
per H-region vid en hdjning av skatten pa drivmedel motsvarande realt 7,20 kr per
liter bensin.

Tabell 5.2. Minskat arligt konsumentéverskott i kronor och procent av disponibel
inkomst for det genomsnittliga bilhushallet i riket totalt samt per H-region till f6ljd
av en tankt real héjning av drivmedelsskatten motsvarande 7,20 kr per liter bensin.
Kalla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna berakningar.

Totalantal Sthim Gbg Malmé Stérre Sédra Norra Norra
bilhushall i Stdder  mellan- tat- gles-
riket bygden  bygden bygden
Antal hushall 3085002 539110 297228 176 085 1197195 555090 195808 199 488
Disponibel
inkomst 316 732 360971 318354 319544 317555 298994 279 056 282 533
Kronor
1 5479 4 968 5594 4774 5479 5760 5335 6 437
2 2239 2030 2293 1 951 2239 2358 2185 2635
3 7718 6 998 7 887 6 725 7718 8118 7520 9072
Procent
1 1,73 1,38 1,76 1,49 1,73 1,93 1,91 2,28
2 0,71 0,56 0,72 0,61 0,71 0,79 0,78 0,93
3 2,44 1,94 2,48 2,10 2,44 2,72 2,69 3,21
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Indelning i inkomstklasser

Tabell 5.3 ger minskning i konsumentoverskott for det genomsnittliga bilhushallet
per inkomstdecil vid en hdjning av skatten pa drivmedel motsvarande realt 7,20 kr
per liter bensin.

De relativt hoga procentsatserna i framfor allt den ldgsta inkomstdecilen beror,
som ocksa framhallits i avsnitt 4.3, pa att disponibel inkomst 4r mindre #n totala
utgifter da flera inkomstposter som till exempel barnbidrag inte &r skattepliktiga
och ddrmed inte heller kommer med Skatteverkets inkomststatistik.

Tabell 5.3. Minskat arligt konsumentodverskott i kronor och procent av disponibel
inkomst (1 000-tal kr) for det genomsnittliga bilhushallet per inkomstdecil till foljd
av en tankt real héjning av drivmedelsskatten motsvarande 7,20 kr per liter bensin.
Kalla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt egna beradkningar.

Ink dec 1:a 2:a 3e 4:e 5e 6:e /e 8:e 9e 10:e
Disp ink 71 126 159 194 231 276 326 379 444 661
Kr
1 3089 3154 3794 3751 4 392 4 975 5530 6 379 7 150 7 646
2 1267 1292 1552 1534 1796 2038 2264 2 606 2923 3128
3 4 356 4 446 5 346 5285 6188 7013 7794 8985 10073 10774
Proc
1 4,37 2,51 2,39 1,93 1,90 1,80 1,70 1,69 1,61 1,16
2 1,79 1,03 0,98 0,79 0,78 0,74 0,70 0,69 0,66 0,47
3 6,16 3,54 3,37 2,72 2,68 2,54 2,39 2,38 2,27 1,63
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Indelning efter ensamstaende man och kvinnor med och utan barn

Tabell 5.4 ger minskning i konsumentoverskott for ett genomsnittligt bilhushall
per ensamstaende man och kvinna med respektive utan barn vid en hdjning av

skatten pa drivmedel motsvarande realt 7,20 kr per liter bensin.

Tabell 5.4. Minskat arligt konsumentoéverskott i kronor och procent av disponibel
inkomst for det genomsnittliga bilhushallet per ensamstaende man och kvinna med

respektive utan barn till féljd av en tankt real héjning av skatten pa drivmedel

motsvarande 7,20 kr per liter bensin. Kélla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt

egna berakningar.

Bilhushall Kvinna Man Ensamhus- Kvinna Man Ensamhus-

totalt i riket m barn m barn hall m barn u barn u barn hall u barn

Antal 3085002 118448 40 318 158 805 406848 519738 926 590
hushall

Disp ink 316732 227675 239409 230610 170921 186155 179 039
Kronor

1 5479 3 866 5710 4 349 3182 4716 3888

2 2239 1 584 2 336 1778 1 300 1926 1 588

3 7718 5450 8 046 6127 4 482 6 642 5476

Procent

1 1,73 1,70 2,39 1,89 1,86 2,53 2,17

2 0,71 0,70 0,98 0,77 0,76 1,03 0,89

3 2,44 2,40 3,37 2,66 2,62 3,56 3,06
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Indelning efter hushallstyperna ensamstaende och sammanboende

Tabell 5.5 ger minskning i konsumentoverskott for hushallstyp ensamstaende och
sammanboende med och utan barn. Motsvarande uppgifter f6r ensamhushallen
aterfinns som aggregat i tabell 5.4 ovan. Syftet ddr var att belysa skillnader mellan
mén och kvinnor. Hir #r syftet att belysa skillnader mellan ensamhushall och
sammanboende varfor data 6ver ensamhushallen med respektive utan barn dven
redovisas i tabell 5.5.

Tabell 5.5. Minskat arligt konsumentéverskott i kronor och procent av disponibel
inkomst for det genomsnittliga bilhushallet per ensamstaende och sammanboende
med respektive utan barn till foljd av en téankt real hojning av skatten pa drivmedel
motsvarande 7,20 kr per liter bensin. Kélla: HUT 2004, 2005, 2006 och 2007 samt
egna berakningar.

Bilhushall totalt Ensamhus- Ensamhus- Sammanboende Sammanboende

i riket hall m barn hall u barn med barn utan barn

Antal hushall 3 085 002 158 805 926 590 542 993 1 067 520

Disp ink 316 732 230610 179 039 394 468 381918

Kronor

1 5479 4 349 3888 6 329 5 249

2 2239 1778 1588 2592 2149

3 7718 6127 5476 8 921 7 398
Procent

1 1,73 1,89 2,17 1,60 1,37

2 0,71 0,77 0,89 0,71 0,56

3 2,44 2,66 3,06 2,26 1,93
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5.3 Sammanfattning av resultaten

De i detta avsnitt framriknade realinkomstforsamringarna for hushallen i termer
av forlust av konsumentdverskott dr spegelbilden av de utgifter och utgiftsandelar
som redovisades i det foregaende avsnittet 5.2. Orsaken till att det forhaller sig pa
det sittet dr att bilhushallens anpassningsformaga antas vara lika — uttryckt som en
lika bensinpriselasticitet om -0,80. En hojning av drivmedelsskatten med 7,20 per
liter bensin (inklusive mervirdesskatt) leder till en realinkomstférsdmring for det
genomsnittliga svenska bilhushallet om totalt 7 718 kr per ar. Om man aterfor
skattemedel utifran konsumentdverskottsansatsen blir forlusten 2 239 kr per
bilhushall och ar.

Resultaten av framriknade fordelningseffekter till foljd av en hojning av skatten
pa drivmedel motsvarande 7,20 kr per liter bensin (inklusive mervirdesskatt) kan
sammanfattas som foljer:

Geografi

e Forlusten i realinkomst for bilhushall i den norra glesbygden skulle totalt
uppga till 9 072 kr per ar vilket dr omkring 1 300 kr mer 4n for rikssnittet.
Av disponibel inkomst motsvarar detta 3,21 procent vilket kan jamforas
med 2,44 procent for det genomsnittliga bilhushallet i riket.

¢ Den del av realinkomstforsdmringen som inte motsvaras av okade
skatteintdkter for statskassan skulle uppga till 2 635 kr per ar vilket dr 400
kr mer dn for rikssnittet. Per manad blir det omkring 50 kr. Av disponibel
inkomst motsvarar detta 0,93 procent vilket dr tva tiondelsprocentenheter
mer &n rikssnittets 0,71 procent.

e Mellan 6vriga regioner ir skillnaderna i utfall mirkbart mindre.

Inkomstfordelning

e Forlusten i realinkomst rdknat i kronor stiger monotont med 6kad
disponibel inkomst. For hushallen i den ldgsta inkomstdecilen skulle
forlusten uppga till 4 356 kr per ar jamfort med 10 774 kr per ar for den
hogsta inkomstdecilen.

¢ Forlusten 1 realinkomst som procent av disponibel inkomst faller monotont
over inkomstdecilerna. For hushall i den ldgsta inkomstdecilen skulle
forlusten motsvara 6,16 procent jaimfort med 1,63 procent for den hogsta.
Inkomsterna dr dock sannolikt underrapporterade i de tva ldgsta
inkomstdecilerna vilket kan forstdrka skillnaderna med en faktor i
storleksordningen 2.
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Ensamstaende man och kvinnor med respektive utan barn

¢ Ensamstaende min skulle uppleva en storre forsamring i realinkomst —
med 8 046 kr per ar for de med barn och med 6 642 kr per ar for de utan
barn jamfort med kvinnor — 5 450 kr per ar for dem med barn och 4 482
for dem utan barn.

e Riknat som andel av disponibel inkomst blir forsimringarna foér mén 3,37
respektive 3,56 procent och for kvinnor 2,40 respektive 2,62 procent.

e Riknat som andel av totala utgifter utjamnas skillnaderna i betydlig grad.
Dock fortsitter andelen for ensamstaende mén utan barn att vara stor.

Ensamhushall och parhushall med respektive utan barn

e Riknat i kronor skulle hushall med barn foérlora mer i realinkomst — 8 921
kr for parhushallen och 6 127 kr per ar for ensamhushallen — jamfort med
hushall utan barn — 7 398 kr f6r parhushallen och 5 476 kr per ar for
ensamhushallen.

e Skillnaderna jaimnas till viss del ut i storlek om férsamringen i realinkomst
raknas som andel av disponibel inkomst. Fér ensamhushallen kastas dock
forhallandena om. De med barn skulle férlora motsvarande 2,66 procent
av disponibel inkomst, och hushallen utan barn skulle férlora motsvarande
3,06 procent av disponibel inkomst.

Om full aterforing av skattemedlen sker drabbas det genomsnittliga bilhushallet i
Sverige av en realinkomstforsamring motsvarande knappa 200 kr per manad —
eller med mer exakt 187 kr per manad.

Socio-geografiskt drabbas Malmoregionen minst — med 163 kr per manad — och
bilhushall i den norra glesbygden drabbas mest — med 220 kr. Som procent av den
disponibla inkomsten drabbas i stillet bilhushallen i Stockholm minst — med 0,56
procent. Bilhushallen i den norra glesbygden drabbas dven riknat sa mest — med
0,91 procent. I alla regioner handlar det om forluster motsvarande mindre 4n en
procent av disponibel inkomst. Spannet &r (0,91 — 0,56 =) 0,35 procent.

Om aterforing av drivmedelsskatteinkomsterna inte sker blir forlusterna av
konsumentdverskott 2,44 procent av disponibel inkomst for det genomsnittliga
bilhushallet i riket, 1,94 procent for bilhushall i Stockholmsregionen, och 3,21
procent 1 den norra glesbygden. Spannet blir nu (3,21 — 1,94 =) 1,27 procent.

Sammantaget blir resultaten att fordelningseffekterna mellan olika grupper av
bilhushall vid en héjning av drivmedelsskatten &r liten om aterforing sker jamfort
med den skillnad som uppstar om ingen aterforing sker. Detta kan tolkas som att
den viktigaste fordelningspolitiska atgiarden vid en hojning av skatt pa drivmedel
ar att aterforing inte bara sker utan ocksa sker med god triffsikerhet.
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6 Avslutande synpunkter

6.1 Valet av jamforelsealternativ

Vi har i foregaende kapitel visat hur olika hushallsgruppers realinkomster skulle
komma att paverkas av en kraftig hdjning av skatten pa drivmedel. En sadan
jamforelse visar fordndringar i forhallande till utgangsldget, det vill sdga med
oforiandrad klimatpolitik. Om statsmakterna bestdmt sig for att minska
végtrafikens utslédpp till viss niva ar emellertid inte alternativet oforandrad politik
utan en annan politik som ger motsvarande utslappsminskning.

Huvudalternativet till hojd drivmedelsskatt ir att reglera, eller genom sa kallade
frivilliga 6verenskommelser sénka bilarna utslidpp per fordonskilometer (de
specifika utsldppen). Framst handlar det da om att driva fram en forbittring av
fordonens brinsleekonomi som dr mer langtgaende dn den som skulle f6lja pa den
hojda drivmedelsskatten. Genom att lata bensinpriset vara oforandrat undviks
direkta utgiftshojningar for olika bilhushall. Dock skulle bilisterna tvingas till mer
kostsamma omstéllningar totalt sett. Down-sizing av fordonen ger ldagre komfort
och minskad trafiksidkerhet for dem som firdas i smabilar. Fordonsindustrins
kostnader blir hogre vilket hojer priset pa nya bilar. En fordel med en energi- eller
koldioxidskattehtjning pa drivmedel &r att den dr kostnadseffektiv. Den ger
likformiga incitament till olika anpassningar som kan minska utslidppen: till
kortare korstrackor/mindre resande, till ett mer brianslesnalt korsitt och till val och
utveckling av fordon och bridnslen som kan minska utsldppen per kilometer (dven
pa langre sikt).

Den samhillsekonomiska kostnaden for klimatpolitiken 6kar alltsa med riktade
atgidrder som innebdr att vissa anpassningar drivs lingre 4n vad som foljer av en
anpassning till hojda drivmedelsskatter. Berdkningar 1 Edwards (2007) visar
dessutom att det inte dr mojligt att uppna en minskning av utsldppen fran
vigtrafiken (eller transportsektorn) pa 20 procent fram till ar 2020 enbart genom
lagre specifik bransleforbrukning. En orsak till detta &r att korstrackorna tenderar
att oka da kostnaden per fordonskilometer minskar — den s.k. reboundeffekten.
For att na utslappsmalet behdver beskattningsinstrumentet tillgripas.

6.2 Indirekta effekter

Hojda priser pa bensin och diesel paverkar hushallen ocksa indirekt genom att
prishojningar pa drivmedel leder till hojda transportkostnader som tréffar
hushallen som transportkdpare — till exempel som kollektivtrafikresenédrer — och
via genomslag pa priserna pa olika konsumentvaror generellt. De indirekta
effekterna kan anses vara av mindre betydelse, sett ur ett fordelningsperspektiv.
Se vidare kapitel 9 1 Trafik- och klimatkommitténs slutbetinkande SOU:1995:64.
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6.3 Effekten av en generell koldioxidskatt

Hushall med relativt hoga utgifter for bensin har ofta relativt laga utgifter for
boende. En fordelningsanalys av en generell koldioxidskatt — i motsats till en
klimatpolitiskt motiverad drivmedelsskatt — bor omfatta totala effekter for
hushallen.

6.4 Det statsfinansiella utfallet

Det statsfinansiella utfallet av en real hojning av skatten pa bensin dr svarbe-
riknad. Intdkterna blir mindre med en hogre priskinslighet hos konsumenterna.
Vid en elasticitet om -0,8 skulle statens inkomster 6ka. Samtidigt drabbas
statskassan av visst ldckage nidr man hojer bensinpriset. Den allménna prisnivan i
Sverige drivs upp. Och prisnivan &dr genom det sa kallade basbeloppet styrande for
utbetalningar fran ett antal sociala bidrags- och transferingssystem.

6.5 Ekonomisk tillvaxt forutsatter annu hogre
drivmedelsskatt

Berédkningar i Edwards (2007) visar att det, under vissa forutsittningar, kommer
krivas ett bensinpris pa omkring 20 kr per liter for att utslappen av koldioxid fran
transportsektorn ska minskas med 20 procent fram till ar 2020. Beridkningarna
inbegriper dock inte den 6kning av trafikarbetet och utsldppen, som blir f6ljden av
att ekonomin véxer.

Trafikarbetet berdknas vixa med ca 0,4 procent nidr inkomsten dkar med 1
procent. Ingen kan med sédkerhet sia om framtida inkomstutveckling, och for
nédrvarande — i slutet av ar 2008 — tycks det vara sarskilt svart att bedoma hur den
svenska ekonomin kommer utvecklas under kommande ar. Historiskt har BNP per
capita okat med mellan en och tva procent per ar. Under aren fram till 2020 skulle
en genomsnittlig inkomstutveckling om (1,015 =) 20 procent oka trafikarbetet
med omkring (0,4 x 20 procent =) 12 procent. For ett sadant fall blir minskningen
i bensinforbrukning bara tre fjardedelar sa stor som berdknats. Berdkningarna i
Edwards (2007) ger darfor endast en undre grins for den drivmedelsskatt som
krivs for maluppfyllelse.

6.6 Alternativa socio-geografiska indelningar och analyser

Den socio-geografiska analysen av fordelningseffekter som resultat av hojd skatt
pa drivmedel har f6ljt det vanliga angreppssittet dar H-regioner utgjort geografisk
indelningsgrund for berdkning av regionmedelvidrden. Huvudorsaken till att man
traditionellt gjort pa detta sitt dr begrinsningar i tillgang pa data. I takt med att
nya datakillor gors tillgdngliga kan vidgade analyser foretas och ytterligare
kunskap nas. Ett exempel &r att man inom SIKA kunnat gora vissa preliminira
berdkningar av regionala bensinpriselasticiteter. Detta har inte varit mojligt
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tidigare da inkomstdata inte funnits tillgdngliga pa kommunniva till rimliga
kostnader.

Det lampliga med traditionella medelvirdesberdkningar i dessa sammanhang har
ocksa kommit att ifragasittas. Sedan langt tillbaka har man varit medveten om att
det foreligger en betydande spridning i korlingder inom regionerna, och det har
hivdats att den skillnaden skulle kunna vara mer intressant dn skillnaderna i olika
regioners medelvérden.

Fram till relativt nyligen har inte data 6ver bilanvindning funnits tillgéngliga till
rimliga kostnader pa ldgre niva &n kommun. Men under senare ar har SCB borjat
koda sina observationer 1 HUT efter postnummer. Eftersom postnummersystemet
i Sverige dr uppbyggt sa att hushallsadresser som omfattas av lantbrevbiring ges
en 9:a som fjirde siffra erbjuder HUT-data nu en mdjlighet att sérskilja
bilanvindare inom kommuner i tva grupper — de som bor i titort och de som bor
pa landsbygd. Vissa preliminéra berikningar pa sadant material har foretagits
inom SIKA, och dessa antyder att den viktigaste bestimningsfaktorn for korlangd
med personbil inte dr om bilanvindaren bor 1 norr eller 1 sdder utan om denne bor
i tatort eller utanfor. En bilanvindare bosatt utanfor tédtort i Vilhelmina uppvisar
arliga korstrackor som dr mer i linje med bilanvidndaren bosatt utanfor tétort i
Vetlanda 4n vad de dr med bilanvdndaren som &r bosatt i Vilhelmina titort.
Postnummer kan uppfattas som en relativt grov indelningsgrund, men forfiningen
av databaser fortsitter. Till exempel arbetar SCB med en indelning som gar under
bendmningen nyckelkodomraden (NYKO) som ocksa erbjuder ett sitt att skilja
mellan titort och landsbygd. Det dr rimligt att tro att till exempel HUT-data
kommer att kodas efter NYKO sa smaningom. Da blir ytterligare en vérdefull
datakélla tillgidnglig till rimlig kostnad.

Tidigare har man vetat att genomsnittlig korlangd med personbil skilt sig mellan,
till exempel, bilanviandaren i Skane och Norrbotten. Man har trott att férdelningen
i korstracka mellan olika regioner har varit densamma — att fordelningskurvan for
norrbottensbilisten tecknad i ett diagram erhalls genom en enkel skiftning uppat
av fordelningskurvan for bilanvéindaren i Skane. Vissa preliminéra berdkningar
som gjorts vid Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) antyder 1 stillet
att dessa fordelningskurvor ligger nira varandra dver néstan hela intervallet. Dock
tycks det finnas en grupp bilanvindare i glesbygden som kor sina bilar riktigt
langt, och det dr dessa som drar upp medelvirdet for glesbygdsbilisterna. Kanske
ar det mot dessa storanvédndare av bil som fordelningspolitiska insatser bor riktas?

Allt detta dr exempel pa viktiga resultat och ny kunskap som forhoppningsvis kan

komma att fordjupas i framtiden genom fortsatt forskning. I sa fall kan den socio-
geografiska fordelningspolitiken komma att stillas i nytt ljus.
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Bilaga 1: H-regioner och kommuner i
nummerordning

Konstruktion och kodsattning

H1 Stockholm/Soédertilje

H8 Goteborg

H9 Malmo/Lund/Trelleborg

H3 Kommuner med mer 4n 90 000 invanare inom 3 mil fran kommuncentrum

H4 Kommuner med mer dn 27 000 och mindre dn 90 000 invanare inom 3 mil
fran kommuncentrum samt med mer dn 300 000 inom 10 mil

H5 Kommuner med mer dn 27 000 och mindre dn 90 000 invanare inom 3 mil
fran kommuncentrum samt med mindre #n 300 000 inom 10 mil

H6 Kommuner med mindre dn 27 000 invanare inom 3 mil kommuncentrum

H1 Stockholm

0114 Upplands Visby 0160 Tiaby

0115 Vallentuna 0162 Danderyd
0117 Osteriker 0163  Sollentuna
0120 Viarmdo 0180 Stockholm
0123 Jarfilla 0181 Sodertilje
0125 Ekero 0182 Nacka

0126 Huddinge 0183 Sundbyberg
0127 Botkyrka 0184 Solna

0128 Salem 0186 Lidingo
0136 Haninge 0187 Vaxholm
0138 Tyreso 0191 Sigtuna
0139 Upplands-Bro 0192 Nyndshamn

0140 Nykvarn

H8 Goteborg

1384 Kungsbacka 1441 Lerum
1401 Harryda 1442  Vargarda
1402 Partille 1480 Goteborg
1407  Ockerd 1481 Molndal
1415 Stenungsund 1482  Kungilv
1419 Tjorn 1489  Alingsas
1440 Ale
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H9

1230
1231
1233
1261
1262

H3

0305
0319
0330
0380
0381
0461
0484
0488
0562
0580
0581
0582
0586
0642
0643
0665
0680
0764
0780
0880
1060
1081
1082
1083
1214
1256
1257
1260
1264
1265
1495
1496
1498
1715
1761
1763
1764
1780
1814
1861

Malmo

Staffanstorp
Burlov
Vellinge
Kéavlinge
Lomma

Storre stader

Habo
Alvkarleby
Knivsta
Uppsala
Enkoping
Gnesta
Eskilstuna
Trosa
Finspang
Link6ping
Norrkoping
Soderkoping
Mjolby
Mullsjo
Habo
Vaggeryd
Jonkoping
Alvesta
Vixjo
Kalmar
Olofstrom
Ronneby
Karlshamn
Solvesborg
Svalov
Ostra Goinge
Orkelljunga
Bjuv
Skurup
Sjobo
Skara
Skovde
Tidaholm
Kil
Hammard6
Forshaga
Grums
Karlstad
Lekeberg
Hallsberg

1263
1280
1281
1287

1266
1267
1270
1272
1275
1276
1277
1278
1282
1283
1284
1285
1290
1292
1293
1380
1381
1421
1430
1439
1443
1444
1462
1465
1471
1485
1487
1488
1490
1491
1960
1961
1980
1983
2080
2081
2082
2180
2181
2262

78

Svedala
Malmo
Lund
Trelleborg

Horby
Hoo6r
Tomelilla
Bromélla
Perstorp
Klippan
Astorp
Bastad
Landskrona
Helsingborg
Hoganis
Eslov
Kristianstad
Angelholm
Hissleholm
Halmstad
Laholm
Orust
Munkedal
Férgelanda
Bollebygd
Gristorp
Lilla Edet
Svenljunga
Gotene
Uddevalla
Vinersborg
Trollhittan
Boras
Ulricehamn
Kungsor
Hallstahammar
Visteras
Koping
Falun
Borlédnge
Sater

Givle
Sandviken
Timra
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1880
1881
1884
1907

H4

0188
0331
0360
0428
0480
0481
0482
0483
0486
0509
0512
0560
0561
0563
0583
0584
0604
0617
0662
0682
0683
0684
0685
0686
0687
0761
0765
0767
0781
0821
0834
0860
0862
1862
1864
1882
1883
1885
1962
1981
1982
1984
2026

Orebro
Kumla

Nora
Surahammar

2281
2460
2480
2580

Sédra mellanbygden

Norrtilje
Heby
Tierp
Vingaker
Nykoping
Oxelosund
Flen
Katrineholm
Striangnis
Odeshog
Ydre
Boxholm
Atvidaberg
Valdemarsvik
Motala
Vadstena
Aneby
Gnosjo
Gislaved
Nissjo
Virnamo
Sévsjo
Vetlanda
Eksjo
Tranas
Lessebo
Almhult
Markaryd
Ljungby
Hogsby
Torsas
Hultsfred
Emmaboda
Degerfors
Ljusnarsberg
Askersund
Karlskoga
Lindesberg
Norberg
Sala
Fagersta
Arboga
Gagnef

0881
0882
0883
0884
1080
1273
1286
1291
1315
1382
1383
1427
1435
1445
1446
1452
1460
1463
1466
1470
1472
1473
1484
1492
1493
1494
1497
1499
1760
1762
1781
1785
1860
2029
2031
2061
2083
2084
2085
2104
2121
2183

79

Sundsvall
Viannis
Umea
Lulea

Nybro
Oskarshamn
Vistervik
Vimmerby
Karlskrona
Osby
Ystad
Simrishamn
Hylte
Falkenberg
Varberg
Sotends
Tanum
Essunga
Karlsborg
Tranemo
Bengtsfors
Mark
Herrljunga
Vara

Tibro
Toreboda
Lysekil
Amal
Mariestad
Lidkoping
Hjo
Falkoping
Storfors
Munkfors
Kristinehamn
Séffle
Laxa
Leksand
Rittvik
Smedjebacken
Hedemora
Avesta
Ludvika
Hofors
Ovanaker
Bollnis
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H5 Norra tatbygden

0840 Morbylanga 2184 Hudiksvall
0861 Monsteras 2280 Hirnosand
0885 Borgholm 2284  Ornskoldsvik
0980 Gotland 2309 Krokom

1730 Eda 2380 Ostersund
1784 Arvika 2482  Skelleftea
2132 Nordanstig 2581 Pitea

2182 Soderhamn 2582 Boden

H6 Norra Glesbygden

0382 Osthammar 2313  Stromsund
0513 Kinda 2321 Are

0760 Uppvidinge 2326 Berg

0763 Tingsryd 2361 Hirjedalen
1438 Dals-Ed 2401 Nordmaling
1447 Gullspang 2403 Bjurholm
1461 Mellerud 2404 Vindeln
1486  Stromstad 2409 Robertsfors
1737 Torsby 2417 Norsjo
1765  Arjing 2418 Mali
1766 Sunne 2421 Storuman
1782 Filipstad 2422  Sorsele
1783 Hagfors 2425 Dorotea
1863 Hillefors 2462 Vilhelmina
1904 Skinnskatteberg 2463 Asele
2021 Vansbro 2481 Lycksele
2023 Malung 2505 Arvidsjaur
2034 Orsa 2506 Arjeplog
2039 Alvdalen 2510 Jokkmokk
2062 Mora 2513 Overkalix
2101  Ockelbo 2514 Kalix

2161 Ljusdal 2518 Overtorned
2260 Ange 2521 Pajala
2282 Kramfors 2523 Giillivare
2283  Solleftea 2560 Alvsbyn
2303 Ragunda 2583 Haparanda
2305 Bricke 2584 Kiruna

Kalla: SCB (2003), Meddelanden i samordningsfragor, s. 92-94.
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