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Forord

Bensinskatten har sedan ldnge varit en viktig inkomstkilla for staten.
Den har dessutom anviints bdde som konjunkturregulator och som
instrument i milj6- resp. trafikpolitiken. For ett ekonomiskt-politiskt
medel som har sd ménga olika — delvis motstridiga — syften blir det
naturligtvis bade kontroversiellt och komplicerat att reda ut vilka
effekter dndrade skatteregler far. I synnerhet géller detta om man
ocksa tar hidnsyn till allehanda péastaddda fordelningsméssiga och re-
gionala effekter ddr kénslorna, som bekant, ofta svallar hoga.

I den hér skriften férsoker Jan Owen Jansson och Rickard Wall fran
Statens Vig- och transportforskningsinstitut (VTI) i Linkoping bena
ut vad forskningen egentligen vet om bensinskattens effekter. En
viktig uppgift 4r att halla i sdr effekterna av en bensinskatteh$jning pa
biltrafiken 4 ena sidan och bensinférbrukningen & den andra. Med
hjélp av ekonomisk teori och olika empiriska studier drar de slutsatsen
att paverkan pd den senare variabeln &r storre &n paverkan pa den
forstnimnda. Det skulle betyda att bensinskatten 4r ett mer verksamt
instrument for miljopolitik &n for trafikpolitik.

Bensinskattens betydelse for statsfinanserna analyseras ocksa.
Skattehdjningar visar sig ge avsevérda intakter pA medellang sikt, men
pa ldngre sikt och i en totalanalys (som ocksa tar hansyn till effekter
pa l6ner, sparande, m.m.) #r resultatet osikert. Vad betriffar de
omdiskuterade regionalpolitiska effekterna visar de sig visserligen
finnas, men vara betydligt mindre &n vad de normalt framstills som
i debatten.



Sammantaget 4r det var férhoppning att rapporten skall bidra till att
stilla diskussionen om bensinskatten pd mer saklig grund. Som vanligt
for ESO-rapporter giller att forfattarna sjidlva stir fér analysen och
sina slutsatser.

Stockholm i april 1994

Klas Eklund
Ordftrande for ESO
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Sammanfattning

Bensinskatten dr ett viktigt instrument for savil statens finans- och
budgetpolitik som for transportpolitiken och energi- och miljopoliti-
ken. Syftet med denna studie &r att berdkna och diskutera négra for
de politiska mélen relevanta effekterna av bensinskatteforéindringar.

Personbilarna svarar i Sverige for ca 90 % av den totala bensinfor-
brukningen. Dérfor koncentreras analysen till dessa. Personbilarnas
totala bensinférbrukning B ett visst ar kan beskrivas som en produkt
av fyra faktorer:

B = Befolkning x Bilar x Km__ , Bensinforbrukning
Befolkning Bilar Km

En granskning av den omfattande internationella litteraturen om
bensinefterfragans priselasticitet visar att bilden dr ganska splittrad.
For att mer intringande analysera denna friga 4n vad som kan géras
pa basis av ekonometriska studier av den totala bensinefterfragan(som
ett aggregat) har i féreliggande studie en ansats valts som gér ut pd att
separat undersdka hur:

i) bilinnehavet

il)  korstrickan per bil

iii)  bensinforbrukningen per kord km paverkas av bensinpriset
jamte ovriga tdnkbara bestdimningsfaktorer,

Genom denna separering gar det att fa grepp om det storsta estime-
ringsproblemet i sammanhanget, nimligen att flera av de bakomlig-
gande bestdmningsfaktorerna inkl. tidens géng #r starkt korrelerade
med varandra,

Slutsatsen av analysen &r att totalt for Sverige ger summan av del-
effekterna i) och ii) en bensinpriselasticitet f6r personbilstrafiken pa
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— 0,2 p4 kort sikt och - 0,3 pa langre sikt. Pa grund av olika mojlig-
heter att 6ka den genomsnittliga energieffektiviten i fordonsparken &r
priselasticiteten f6r bensinefierfragan visentligt hogre: — 0,3 pé kort
sikt och av storleksordningen — 0,7 pa lingre sikt. (Det 4r osékert om
den langsiktiga priselasticiteten dr tillndrmelsevis konstant dver tiden).
Det dr dock klart att en bensinprishdjning 4r ett avsevért verksammare
styrmedel for milj6~ och energipolitiken 4n for trafikpolitiken.

For budgetpolitiken 4r det intressant att veta hur statens skattein-
tikter paverkas av en hojning (eller sénkning) av bensinskatten. Nér
den statsfinansiella situationen och/eller konjunkturldget kréver en
forstiarkning av-statsbudgeten 4r det vanligt att nagon eller nagra av
punktskatterna pé alkoholhaltiga drycker, tobaksvaror och bensin hojs
med tanken att motsvarande skatteintéikter skall 6ka i ndstan samma
grad. Ar detta riktigt betriffande bensinskatten?

Om inga "ldckage" forekommer, géller att bensinskatteelasticiteten
for totalintdkterna fran bensinbeskattningen &r lika med produkten av
efterfragans bensinskatteelasticitet och kvoten mellan bensinskatt och
bensinpris plus ett. Enligt den formeln blir bensinskatteintékternas
elasticitet med avseende pa bensinskatten omkring 0,8 pa kort och 0,5
pé lang sikt — om alltsa inga ytterligare faktorer spelar in.

For att berdkna den totala effekten av bensinskattefdrandringar pa
den konsoliderade offentliga sektorns saldo maste dock flera tillkkom-
mande hénsyn tas. P4 grund av ett flertal lickage ger en bensinskatte-
hojning en méttlig forstdrkning av detta saldo. Ett rdkneexempel visar
att en krona hégre bensinskatt plus 25 6re moms pa skatten ger en
nettoforbittring av den konsoliderade offentliga sektorns saldo pé
drygt en miljard kronor pa lang sikt. Denna nettoeffekt kan relateras
till den hypotetiska okning av de totala bensinskatteintdkterna som
maximalt skulle kunna uppnés genom en sddan bensinskattehdjning,
dvs. 1,25 kronor ginger radande bensinforbrukning (i liter), vilket
blir drygt 7 miljarder kronor.,

Denna utsaga bygger pa en partialanalys. I en vidare analys som
ocksa tar hdnsyn till féljdeffekter av skattehdjningar pd sparandet och
16nebildningen m.m. skulle kanske en nagot annorlunda slutsats dras,

‘iven om ingenting talar for att det statsfinansiella utfallet i en

totalanalys skulle bli bittre. Finns 6ver huvud taget nagra skatter
som, givet ridande skattetryck, varaktigt skulle forbittra det fman-
siella ldget i den offentliga sektorn om de hojdes?



Studiens tva sista kapitel belyser de regionala fordelningseffekter
som uppkommer da bensinskatten foréndras. Liksom vid prish&jningar
pé andra varor och tjénster leder en bensinprishdjning till ett minskat
konsumentdverskott. Detta kan uttryckas i kronor och utgér det bista
méttet pa vilfirdsforlusten. Regionalt skiljer sig vélfardseffekten av
en viss bensinskatteforéndring t framst darfor att bensinforbrukningen
per bil i utgdngsliget dr systematiskt olika i olika delar av landet. Av
mindre betydelse for den relativa minskningen av konsumentéverskot-
tet i ett regionalt perspektiv dr de regionala skillnader i priselasticitet
som tycks finnas. Dessa &r dock mycket svéra att faststilla med en
rimlig grad av s#kerhet.

Konsument6verskottsberdkningarnager till resultat att en hojning av
bensinskatten med 1,25 kronor per liter (inkl. moms) férorsakar ge-
nomsnittsbilisten i den norra glesbygden en vilfirdsforlust per &r som
dr 200-300 kronor stérre dn vilfirdsforlusten for genomsnittsbilisten
i riket.

13






1 Bakgrund, syfte, uppldggning

1.1 Bakgrund

Den radande beskattningen 4r ett uttryck fér en sammanvégning av
flera olika ekonomisk-politiska mél. En huvudtanke bakom beskatt-
ningen av drivmedel dr att vigtrafikanterna pd detta sitt skall béra
marginalkostnaderna for sitt utnyttjande av végnétet. De fasta kost-
naderna for infrastrukturen bor enligt denna tankegéng betalas me-
delst korldngdsoberoende fordonsskatter.

Den nuvarande bensinskattenivéan dr vil motiverad av olika trafik-
beroende kostnader vad géller vigtrafik utanfor tdtort. Ddr kan nu (i
mars 1994) viégtrafiken i stort sett sdgas bira sina marginalkostnader
(se t.ex. den senaste utredningen frdn Kommunikationsdepartementet
om vigtrafikens s.k. kostnadsansvar, "Vigavgifter pa samhillsekono-
miska villkor” — Ds 1992:44, s. 164).

For titortstrafik dr emellertid fortfarande betydande hdjningar av
bensinskatten motiverade enligt i stort sett samstdmmiga resultat frén
olika utredningar och forskningsrapporter.

Andra verviganden dn de rent transportekonomiska har dock gjorts
och gors alitjamt betréffande beskattningen av bensin. Regionala ritt-
visehdnsyn vigs ofta in i beslutsprocessen, och genom att bensinef-
terfrégan allmént uppfattas som oelastisk har bensinskattehdjningar
ibland motiverats av rent fiskala skil.

Under budgetiret 1992/93 gav punktskatten p& bensin ca 6 % av
statens totala skatteinkomster. Detta kan jimforas med exempelvis in-
komsterna fran skatt pa spritdrycker, vin och 6l och skatt pa tobaksva-
ror som svarade for drygt 3 % resp. knappt 2 %.

De totala inkomsterna frdn den allménna mervérdesskatten (moms)
om 118 miljarder kronor utgjorde ndrmare 37 % av statens totala skat-
teinkomster. Déri ingér ndrmare 6 miljarder kronor i moms pa bensin
som fr.o.m. den 1 mars 1990 &r belagd med full mervirdesskatt.
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Tabell 1.1 Beskattningen av whisky, cigaretter och bensin

Skatt som andel av priset, procent

Moms Punktskatt
Whisky 20 60
Cigaretter 20 51
Bensin 20 53

De hoga punkiskatterna pa sprit och tobaksvaror kan forklaras av att
dessa dr hilsovadliga pa olika sitt. Bensinskatten kan bl.a. motiveras
av biltrafikens externa kostnader i form av luftfroreningar m.m.

Fragan dr om dessa punktskatter ligger p& en nivd som maximerar
inkomsterna dérav till staten? Detta synes nédra nog vara fallet betréf-
fande alkoholskatterna eftersom priselasticiteten for alkoholhaltiga
drycker berdknas ligga omkring — 1 (se t.ex. Alkoholskatteutredning-
ens betdnkande, SOU 1991:52, s. 123), medan tobaksvaror anses ha
en sé pass lag priselasticitet som — 0,4,

Hur det &r med bensinskatten i detta avseende har hittills ratt osé-
kerhet om. En alimén uppfattning &r vil att bensinefterfragan &r rela-
tivt oelastisk med avseende pé& bensinskatten, vilket skulle géra denna
till en séker inkomstkdlila for staten. Den foljande analysen ger anled-
ning att ndgot modifiera den uppfattningen.

1.2 Syﬁe

Syftet med foreliggande rapport &r att belysa bensinskatteféréndringars
effekter pd personbilarnas totala trafikarbete och bensinforbrukning
samt pa statens budget, eller snarare den konsoliderade offentliga sek-
torns saldo. De regionala férdeiningseffekterna av en bensinskattehdj-
ning skall ocksa belysas. Vi skall dels kartligga den regionala struk-
turen for bilanvindning och bensinfdrbrukning, dels gbra en regional
jamforelse av valfardsforslusten for hushallen av en hdjning av ben-
sinskatten.



1.3 Rapportens uppléggning

Studien startar pa riksniva. I kapitel 2 redovisas nulédget och en dver-
siktlig historik for personbilarnas bensinforbrukning presenteras lik-
som vissa storheter av betydelse for utvecklingen ddrav. Vidare bely-
ses bensinkonsumtionens roll for statens finanser resp. hushallens
utgifter.

Den teoretiska grundvalen for den féljande sambandsanalysen av
bensinprisforandringar beskrivs i kapitel 3 och relevant empirik sam-
manfattas, vilket gor det mgjligt att inringa bensinpriselasticiteter for
bilinnehav, bilanvéindning och bilarnas specifika bensinférbrukning pé
aggregerad niva. En kompletterande disaggregering av det totala tra-
fikarbetet gors i kapitel 4 for att oka forstaelsen av resultaten av elas-
ticitetsberdkningarna. Disaggregeringen gors i férsta hand enligt {6l-
jande kategorisering:

(1)  Anviéndning av privat bil f6r privata resor
(2) Anviindning av privat bil i tjinsten
(3) Anvindning av tjanstebil for privata resor
(4) Anvindning av tjénstebil i tjinsten

I kapitel S diskuteras bensinskatten, dels som styrmedel for trans-
port- och milj6- och energipolitiken, dels som statsinkomstkélla. Ett
rdkneexempel motsvarande bensinskattehdjningen den 1 januari 1993
illustrerar den senare rollen.

I kapitel 6 fors studien ner pa regional niva. Dér stér férdelnings-
frdgorna i centrum. En tillstAndsbeskrivning av den regionala struk-
turen for bilinnehav, bilanvindning och bensinforbrukning ges, och i
det avslutande kapitlet 7 gors berdkningar av vilfardseffekterna av
bensinskattehdjningar i ett regionalt perspektiv.
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2 Nagra nationella basfakta

I detta kapitel visas utvecklingen under de senaste decennierna av f6r-
brukning av motorbensin (bendmns i fortsittningen bensin) i Sverige,
samt vissa storheter vilka har betydelse fér bensinférbrukningens om-
fattning. Vidare redovisas nagra nationella data for att belysa den roll
bensinkonsumtionen spelar i Sverige for hushéllens utgifter liksom for
statens finanser.

Av figur 2.1 pa nésta sida framgar att personbilarna svarar for hu-
vuddelen, ca 90 %, av bensinférbrukningen i Sverige. De flesta litta
lastbilar drivs med bensin och svarar fér ca 5 % av bensinforbruk-
ningen (tunga lastbilar drivs i allménhet med diesel). Ovriga férbru-
kare, som t.ex. fritidsbatar, sndscootrar, grisklippare och motorsigar,
svarar for resterande 5 %.

Utvecklingen av bensinforbrukningen i Sverige styrs sdledes i hég
grad av utvecklingen av antalet personbilar i trafik. Den visas i figur
2.2. Dér framgér att 80-85 % av bilarna &r registrerade pa fysiska per-
soner, dvs. det 4r privata bilar som huvudsakligen anvinds for privat-
resor.

Mellan dren 1970 och 1993 &kade bensinforbrukningen i Sverige
med knappt 50 % och antalet bilar i trafik med drygt 60 %. Den vik-
tigaste forklaringen till att bensinférbrukningen uppvisar en ligre
tillvéixttakt &n bilparken &r att bilarna under de tva senaste decennier-
na har foérbrukat successivt mindre bensin per koérd kilometer. I figur
2.3 syns den trendmissiga nedgéng i personbilarnas specifika bensin-
forbrukning, som blivit ett av resultaten av oljekriser och aterkom-
mande bensinprishdjningar.
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Figur 2.1 Den totala bensinforbrukningen i Sverige dren 1970-1993 firdelad pi
olika forbrukarkategorier (Killa: SCB)
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Figur 2.2 Personbilsparken (bilar i trafik) i Sverige dren 1970-1 993 uppdelad
efter dgarkategori (Killa: SCB)
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Figur 2.3 Personbilarnas genomsnittliga bensinférbrukning per kiérd
kilometer i Sverige dren 1970-1993
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Kalla: SCB, KV, VV och egna berdkningar

En primér bestémningsfaktor for bensinférbrukningen &r forstas hur
mycket bilarna kors per ar. Som framgér av figur 2.4 pa nista sida
har den érliga korstrickan per bil i Sverige fluktuerat relativt lite och
ndgon trend kan knappast skonjas, da berékningarna utgér fran Vig-
verkets trafikmétningar. Tas i stéllet bensinforbrukningen per person-
bil som utglngspunkt, och kdrstrickan rdknas ut genom division med
specifik bensinférbrukning enligt figur 2.3 ovan, blir bilden nagot
annorlunda. Jamfdrs graferna i figur 2.4 med utvecklingen av realt
bensinpris i figur 2.5 framgar att diskrepanserna dem emellan uppstétt
vid de tillféllen bensinpriset hojts kraftigt; under de tva oljekriserna
aren 1973/74 och 1979/80, samt da forséljning av bensin belades med
moms i mars 1990, (diskrepansen i borjan av 1970-talet rader det osi-
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kerhet om; 1970 var det forsta ar under vilket Vigerket foretog en
riksomfattande trafikmétning vilket torde innebéra att métresultaten
for det aret dr mindre tillforlitliga). Orsaken till dessa diskrepanser
har inte klarlagts definitivt, men tdnkbara forklaringar diskuteras i av-
snitten 3.2 och 3.3 nedan.

I tabell 2.1 nedan ges den totala bensinférbrukningen i Sverige un-
der de senaste aren i volym resp. lopande utgifter. Dessutom visas hur
stor andel ddrav som hushéllssektorn svarar for. Raknat i 16pande pri-
ser har virdet av den i Sverige forsilda bensinen dkat kraftigt under
1990-talet. Den viktigaste férklaringen till detta &r att bensin belades
med mervérdesskatt den 1 mars 1990. Samtidigt har hushallens andel
av bensinforbrukningen okat i virdetermer. Detta beror frémst pa att
"Gvrig sektor” till stérsta delen bestar av foretag, vilka kan gora av-
rikning fér mervirdesskatten (mer om detta i kapitel 4). En majlighet
de privata hushédllen i allménhet saknar.

Tabell 2.1 Bensinforbrukningen i Sverige i volym och lopande utgifter for dren
1988-1992 samt fordelningen pd hushallssektor och dvrig sektor

1988 1989 1990 1991 1992
Volym, 1 000 m* 5739 5949 5630 5751 5 800
Pris, kr/lit ) 4,37 4,69 6,44 6,63 6,42
'Igotalutgiﬂer, mkr 25 079 27 901 34 537 36 051 35286
drav
hushélissektorns andel 75 % 73 % 80 % 77 % 78 %
6vrig sektors andel 25 % 27 % 20 % 23 % 22 %

Kiilla: Nationalrdkenskaperna

I tabell 2.2 nedan redovisas ndgra nyckeltal som beskriver bensinbe-
skattningens betydelse for statens budget under senare &r. Med ut-
trycket punktskatt avses den s att séga egentliga bensinskatten samt
koldioxidskatten pd bensin. D4 bensinforsiljning belades med mer-
vardesskatt fr.o.m. den 1 mars 1990 kade statens inkomster frén dew
totala bensinbeskatiningen kraftigt.
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Figur 2.4 Arlig genomsnittlig krstricka for personbilar i Sverige 1970-1993
beriiknad pa basis av Vigverkets trafikmitningar resp. bensinfor-
brukningsstatistiken
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Figur 2.5 Bensinprisets reala utveckling i Sverige dren 1970-1993 (1980 = 100)
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Tabell 2.2 Bensinbeskattningen och statens inkomster
(miljarder kronor, l6pande priser)

Budgetar 1988/89  1989/90 1990/9) 1991/92  1992/93
Statens totala inkomster 367,7 401,6 403,5 397,7 377,7
Statens totala skatte-

inkomster 3239 354,1 353,1 335,2 321,3
Inkomster frén punkt-

skatten pa bensin 15,7 16,6 17,2 17,6 19,5
Inkomster fran mervérdes-

skatt pa bensin ~ 0,9 5,5 5,5 5,9
Totala inkomster fran

beskattning av bensin 15,7 17,5 22,7 23,1 254
Total bensinbeskattning

som andel av statens

totala inkomster, % 4,27 4,36 5,63 5,81 6,72
Total bensinbeskattning

som andel av statens

totala skatteinkomster, % 4,85 4,94 6,43 6,89 7,91

Kalla: Statsbudgetens utfall, RRV, samt egna berikningar

I tabell 2.3 redovisas hushallssektorns bensinutgifter som andel av
den totala privata konsumtionen. Bl.a. som en foljd av att bensinfor-
sdljning belades med moms den 1 mars 1990 har denna andel Skat
frén dryga 3 % under slutet av 1980-talet till uppemot 4 % under bor-

jan av 1990-talet.

Tabell 2.3 Hushillens bensinutgifter och privat konsumtion

(miljarder kronor, lopande priser)

1988 1989 1990 1991 1992
Total privat konsumtion 584,4 632,7 692,7 767,83 772,3
Utgifter for bensin 18,8 20,2 27,7 27,8 27,5
Bensinutgifter som andel av
total privat konsumtion, % 3,22 3,19 4,00 3,62 3,56

Killa: Nationalrékenskaperna, SCB



I figur 2.6 nedan illustreras bilhushallens utgifter for bensin som
andelar av totala utgifter under ar 1992 dar hushéllen grupperats i 5-
percentiler efter disponibel inkomst. Till vdnster i figuren aterfinns
hushéll med de ldgsta och till hoger hushall med de hdgsta inkoms-
terna. Utgifterna for bensin stiger med 6kande inkomst. Till viss del
beror detta pa att korstrdckorna per bil i genomsnitt &r langre bland
hushall i de hogre inkomstskikten. Den huvudsakliga forklaringen dr
dock att flerbilshushallen blir mer frekventa ju hogre den disponibla
inkomsten 4r. Bensinutgifterna som andel av hushallens totala utgifter
minskar dédremot med stigande inkomster.

Figur 2.6 Bensinutgifter som andel av totala utgifter i bilhushill ordnade efter
inkomst i S-percentiler

25 50 75 100 %

Kdlla: Hushallens utgifter (HUT) 1992, SCB
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3 Priselasticiteter pd aggregerad niva

Som framgétt av figur 2.1 ovan svarar personbilarna for ca 90 % av
total bensinforbrukning i Sverige. Det faller sig da naturligt att kon-
centrera analysen till just dessa.

En bensinskatteforéndring far effekt pa flera storheter av intresse.
Personbilarnas totala bensinférbrukning B ett visst &r kan beskrivas
som en produkt av fyra faktorer — befolkning, bilinnehav (bilar/be-
folkning), genomsnittlig kdrstracka per bil (km/bil) samt bilarnas ge-
nomsnittliga bensinférbrukning per kord kilometer:

B = Befolkning x Bilar x Km__ . Bensinforbrukning 6.1
Befolkning Bilar Km

Forandringar i bensinpriset, exempelvis till f6ljd av bensinskatte-
foréindringar, paverkar den totala bensinférbrukningen via tre delef-
fekter. Namligen via:

(1) bilinnehavet (bilar per capita, BpC)
(2) genomsnittlig koérstricka (GKS)
(3) Dbensinférbrukningen per km (specifik bensinforbrukning, SBF)

Bensinefterfragans prisberoende #r ett ekonometriskt mycket komp-
licerat problem. Detta b6r benas ut pa sa sitt att bensinpriselasticite-
ten estimeras genom en separat behandling av ovanndmnda deleffek-
ter. Det dr en mycket datakrdvande ansats, men i lingden den enda
som har utsikter att ge insyn i problemkomplexet. Ett stort antal stu-
dier av enbart bensinefterfragan har gjorts av framfor allt energieko-
nomer. Utmérkta Sversikter av den litteraturen (liksom egna empiriska
studier) har utforts vid nationalekonomiska institutionen vid Géteborgs
Universitet (Sterner 1990, Sterner och Dahl 1991, Franzén 1994),
Som kommer att framga av det som f6ljer 4r resultaten av sadana stu-
dier ett viktigt komplement till den hir valda ansatsen.
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Genom att vi under manga &r vid Statens Vig- och transportforsk-
ningsinstitut (VTI) bedrivit studier av bilinnehavets och bilanvind-
ningens bestdmningsfaktorer finns kunskaper och relevanta databaser
som gor det praktiskt mgjligt att i detta projekt vélja den ambitigsare,
disaggregerade ansatsen (se bilaga 1 f6r en koncis beskrivning).

3.1 Bilinnehavets nyckelroll for trafikutvecklingen

Det totala trafikarbetet TA som genereras av personbilarna ett visst ar
kan uttryckas som en produkt av befolkning, bilinnehav och genom-
snittlig kérstriacka:

TA = Befolkning x BB x Km (2)
Befolkning Bilar

Som framgar av figur 3.1 nedan har bilinnehavets stadiga tkning
hittills varit den viktigaste faktorn for biltrafikutvecklingen.

Mellan dren 1970 och 1993 &kade personbilarnas trafikarbete med
74 %. Som synes var dkningen av bilinnehavet per person (55 %) den
dominerande faktorn bakom detta.

Bilresandet under efterkrigstiden representerar till stor del ett nytt
behov. Ar 1950 utgjorde resor 8 % av hushallsbudgeten och 1990 inte
mindre dn 16 %. Andelsférdubblingen forklaras néstan helt av resor
med egen bil.

Bilismens utbredning 4r en langdragen diffusionsprocess. Dessutom
dr den starkt fasforskjuten mellan konen. En modell for personbils-
innehaveti Sverige 1950-2010 som utvecklats vid VTI (Jansson m.fl.,
1986) fokuserar pa hur manga nya bildgare som ar f6r ar tillkommer
resp. hur manga bilinnehavare som avslutar sitt bildgande. Med den
modellen gér det att identifiera befolkningsoms&ttningen som en av-
gorande bestdmningsfaktor for bilinnehavets utbredning — &tminstone
den hittillsvarande utvecklingen. De generationer som successivt faller
ifran har ett ligre bilinnehav &n efterfoljande generationer vid en
given alder och inkomst. Detta kommer ocksd framdver att vara en
padrivande kraft for tillvixten av den totala bilparken oberoende av
pris- och inkomstutvecklingen. Numera &r det framfor allt kvinnornas
bilinnehav som paverkas dérav.
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Figur 3.1 Trafikarbete, befolkning, bilinnehav och genomsnittlig korstriicka i
Sverige 1970-1993 (1970 = 100)
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Kdlla: SCB och VV

Bilinnehavet har givetvis ocksa andra bestdmningsfaktorer 4n sjilva
befolkningsomséttningen. Med hjilp av ovan beskrivna VTI-modell
har inkomst-, bensinpris- och befolkningsomséttningselasticiteten for
bilinnehav p4 medellang sikt kunnat inringas nigorlunda snévt:

—  Okar hushallens disponibla inkomster med 1 % okar bilinneha-
vet med 0,30 %,
—  Okar bensinpriset med 1 % minskar bilinnehavet med 0,10 %,
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- om bade inkomst och pris forblir oférindrade kommer bilinne-
havet &nd4 att 5ka med i storleksordningen 0,40 % per &r fram
till sekeiskiftet, dd mindre bilvana generationer successivt ersitts
av mer bilvana generationer.

3.2 Bestdmningsfaktorer for korstrackan per bil

I figur 2.4 ovan har den genomsnittliga korstrickan per bil (GKS) an-
givits enligt tva alternativa berédkningsmetoder. Dels pé basis av Viag-
verkets trafikmétningar och dels pé basis av bensinférbrukningsstati-
stiken. Overensstimmelsen r i allméinhet god. Dock har igonfallande
diskrepanser uppstétt vid de tillfillen bensinpriset héjts kraftigt; under
de tva oljekriserna, efter momsbeldggningen av bensin i mars 1990
samt efter bensinskattehdjningen den 1 januari 1993.

En tdnkbar forklaring till dessa diskrepanser kan vara att Vagverkets
trafikmétningar, som endast omfattar det statliga vignitet (vilket till
storsta delen ligger utanfor titortsgrénserna), inte formatt fAnga upp
hela minskningen av trafikarbetet. Om den kraftigaste minskningen av
trafikarbetet till foljd av en bensinprisSkning dger rum i titorterna, dér
man har ldttare att finna alternativa transportmedel, kommer givetvis
Viégverkets trafikmétningar att ge en underskattning av totaleffekten.
Resultat fran andra studier (t.ex. Henriksson, 1993) tyder emellertid
pé att Vigverkets métningar beskriver den totala trafikutvecklingen
med god precision.

Oavsett om berdkningarna utgar fran Vigverkets trafikmétningar
eller om bensinstatistiken anvinds som bas, kan konstateras att den
genomsnittliga korstrickan per bil har forindrats ganska lite sedan
1970 (atminstone jamfort med bilinnehavet) trots att bensinpriset fluk-
tuerat kraftigt under samma tidsperiod (figur 2.5). Korstrickans rela-
tiva stabilitet &r en bidragande orsak till att trafikprognosmakare under
bildldern har koncentrerat sig pa bilinnehavets utveckling.

Av senare studier framgér dock att denna stabilitet inte 4r en inne-
boende egenskap hos GKS utan &r ett resultat av flera av varandra
balanserande krafter (se t.ex. Wall, 1991). A ena sidan paverkas GKS
av inkomsttillvixten i 6kande riktning, och & andra sidan verkar ben-



sinprisets trendméssiga 6kning och bilinnehavets breddning minskande
pd GKS.

Detta begrepp — bilinnehavets breddning — innebér att kvinnor och
pensiondrer okar sitt bilinnehav i proportionsvis snabbare takt &n unga
och medelalders man, och/eller — om man ser bilinnehavet pa hus-
hallsniva — att antalet flerbilshushall dkar i snabbare takt dn antalet
enbilshushall. Att pensiondrernas bilar och de s.k. andrabilarna har en
klart kortare GKS #n 6vriga bilar 4r val dokumenterat (t.ex. i SCB:s
HUT 1992). Effekten p4 GKS av breddningen av bilinnehavet &r na-
turligtvis avtagande i takt med att man nirmar sig méttnadsnivani alla
bildgarkategorier.

Bensinprisets variationer under de tjugo senaste dren har, tack vare
att prisékningarna och prisminskningarna i viss utstrickning balanserat
varandra, haft en méttlig inverkan pé trenden i GKS-utvecklingen.
Den kortsiktiga elasticiteten dr jamforelsevis enkel att skatta medan
det dnnu &r oklart om den langsiktiga effekten pd GKS av en bensin-
prisfoérdndring #r avsevirt storre.

En VTI-studie av bilanvdndningens bestdmningsfaktorer (Wall,
1991) har visat att:

- Okar hushallens disponibla inkomster med 1 % okar den genom-
snittliga korstrdckan pa kort sikt med 0,30-0,35 % och lang-
siktigt med ca 0,40 %

- okar bensinpriset med 1 % minskar den genomsnittliga kér-
strickan med 0,10-0,15 % p4 kortare och med 0,15-0,20 % pa
langre sikt

- nér bilparken dkar med ! % minskar den genomsnittliga kor-
strdckan med ca 0,15 % genom bilinnehavets breddning,

3.3 Bilarnas bensinforbrukning per kérd kilometer

Tillgéngliga data for personbilsparkens specifika bensinforbrukning
(SBF) &r behdftade med den storsta osikerheten. Eftersom framfor allt
den langsiktiga utvecklingen ska analyseras &r franvaron av adekvata
dldre studier besvérande. Vissa berdkningar antyder dock att SBF oka-
de nagot under 1960-talet och i borjan av 1970-talet (Kordi, 1976 och
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1980). Det var ett resultat av att bilarna blev tyngre och utrustades
med starkare motorer.

[ sparen av den forsta oljekrisen 1973/74 foljde en rad atgérder fran
savil statsmakternas, bilfabrikanternas som de enskilda bilisternas sida
som syftade till att minska bilarnas SBF. Utvecklingen dérav borjade
studeras mer noga 4n tidigare, sévil genom tester av nya bilar i labo-
ratoriemiljé som genom regelbundna intervjuundersékningar avseende
hela bilparken (t.ex. HUT och KV:s Bilunderhéll). Sistnimnda under-
s6kningar tyder pa att SBF trendmaéssigt har sjunkit med uppemot
10 % under de senaste 15 aren.

Minskningen av SBF &r i forsta hand ett resultat av bilfabrikanternas
anstriangningar att ta fram bensinsnélare bilar. Bilarnas brénsleekono-
mi har alltmer kommit att bli ett konkurrensmedel. Vidare &r det tink-
bart att bildgare har blivit noggrannare att ombesorja sddan service
som har betydelse for bilens bensinforbrukning. Ndmnas kan ocksa de
Overensskommelser mellan personbilsleverantérerna och dévarande
Transportrddet/Konsumentverket betrdffande nya bilars SBF.

Trenden foér SBF ér alltsd klarlagd, och ligger till grund for GKS
berdknad utifrdn bensinstatistiken i figur 2.3. Emellertid saknas arliga
data. De nationella understkningar av personbilarnas SBF som fore-
tagits under senare decennier (HUT och KV) med 3 till 4 ars intervall
har samtliga avsett vad som kan beskrivas som normala ar. Inte négon
av dessa undersokningar (som planeras langt i forvéig) har rikat inne-
fatta nagot av &ren 1979/80 eller 1990/91 da diskrepanser mellan GKS
enligt Végverkets trafikmétningar och GKS framréknad ur bensinsta-
tistiken uppstatt.

En tdnkbar forklaring till dessa diskrepanser (utéver vad som sagts
i avsnitt 3.2) kan darfor vara att trafikarbetet inte minskat mer &n vad
Vigverket uppmitt, utan att det 4r bilarnas SBF som efter kraftiga
bensinprishdjningar temporért minskat mer &n vad som framgar av
interpolering av HUT och KV:s punktskattningar. Sddana effekter kan
tinkas uppsta t.ex. om bilisterna tillfilligt vidtar extraservice av bi-
larna m.m.

En konsekvens av den osikerhet som data for SBF #r behdftade med
ar att det for nidrvarande inte finns nagon tillfredsstillande modell som
separat kvantifierar den paverkan pd SBF som bensinprisforéindringar
sannolikt har. Elasticiteten for SBF ma i stillet framkomma som en
residual genom att ekonometriskt bestimma bensinefterfragans pris-



elasticitet resp. trafikarbetets (bensin)priselasticitet. Elasticiteten for
den specifikabensinférbrukningen med avseende pd bensinpriset, ey,
erhalles som skillnaden ddremellan.

Det finns ett fatal internationella tvérsnittsstudier av bensinefterfra-
gans priselasticitet eg ,. (Nationella tvérsnittsstudier dr ogorliga efter-
som bensinpriset dr i stort sett detsamma inom en nations grinser vid
en viss tidpunkt). Diremot finns ett stort antal tidsserieanalytiska stu-
dier av bensinefterfragan. Det bor dock sigas att tidsserieanalys i syfte
att beriikna langsiktiga priselasticiteter &r en mycket vansklig hante-
ring. Speciellt nér det 4r frdga om prisféréndringars inverkan pa pro-
ducentbeteende och teknisk utveckling. Vad 4r det som siger, att hi-
storien skall upprepa sig? De tekniska framsteg, som i ett visst skede
frammanades genom faktorprisforindringar har ju i viss mening varit
unika. De kan inte upprepas. Didremot kan nya framsteg goras, som
far likartad effekt pa kostnadsnivan, men att forestilla sig att samma
slags lagbundenhet giiller som betriffande konsumenternas anpassning
till relativa prisforandringar pd konsumtionsvaror &r djérvt. Vad giller
SBF foreligger dessutom vissa begrinsningar genom att en absolut
nedre grins for SBF torde finnas, som sannolikt ligger en god bit dver
noll.

Ett annat problem &r att bensinpriset har flukturerat kraftigt. Ling-
siktig anpassning till en prisfordndring 4r mdjlig och trolig, antingen
nidr priset ifrdga legat pé en viss, relativt stabil niva fore den prisfor-
dndring vars effekt man 8nskar beriikna, for att sedan forbli pd den
nya, hégre nivan under avsevird tid, eller nér priset 4r stadigt vixande
(eller fallande). En hélsosam skeptisism betrdffande alla de ganska
varierande empiriska resultat som litteraturen pa omradet visar upp ut-
trycks i Newbery et.al. 1988. Det finns dock ndgra utmirkta éver-
siktsartiklar, s& man far hoppas att genomsnittsvirdena som fram-
kommit ligger ndgorlunda ritt.

3.4 Utléndska studier av trafikarbetets och
bensinefterfrigans priselasticitet

[ en litteratur§versikt hdromaret (Goodwin 1992) sammanfattas resul-
tat av ett hundratal studier av priselasticiteten for det totala trafikar-
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betet resp. bensinfdrbrukningen med tabellerna 3.1 och 3.2 pa nista
sida. Siffrorna inom parentes anger standardavvikelsen resp. antalet
studier som ligger bakom genomsnittsvardena.

Om begreppet kort sikt hédr avser endast veckor eller mgjligen méa-
nader (detta framgar inte av artikeln i fraga) 4r virdet — 0,16 i vénstra
kolumnen av tabell 3.1 ndgorlunda konsistent med resultaten i Wall
1991. Det 4r endast korstriackan (med en i Wall 1991 beridknad ben-
sinpriselasticitet pd — 0,10 till - 0,15) och inte bilparkens storlek och
sammansittning som kan tinkas bli paverkad av en bensinprisforénd-
ring pé s kort sikt.

P4 lite sikt bidrar ocksa bilinnehavseffekten till den totala effekten
pé trafikarbetet. Om man dessutom antar att GKS-elasticiteten samti-
digt okar nagot, dr dverstimmelsen mellan de svenska resultaten fran
ovanndmnda VTlI-studier och de utlindska genomsnittsvédrdena péafal-
lande.

Tabell 3.1 Genomsnitt av resultat av studier av bensinpriselasticiteten for rotalt
trafikarbete (Goodwin 1992)

Kort sikt Lang sikt
Tidsseriestudier - 0,16 -0,33
) (0,08/4) (0,11/4)
Tvirsnittsstudier ~ - 0,29
(0,06/2)

Tabell 3.2 Genomsnitt av resultat av studier av priselasticiteten for total
bensinforbrukning (Goodwin 1992)

Kort sikt Lang sikt

Tidsseriestudier - 0,27 - 0,71
(0,18/51) (0,41/45)

Tviérsnittsstudier - 0,28 - 0,84
(0,13/6) (0,18/8)




Genom att jamfora resultaten (viktade med antal bakomliggande
studier) i tabell 3.1 och 3.2 vertikalt erhalles foljande, hérledda elasti-
citeter for bensinférbrukningen per kilometer:

Tabelt 3.3 Hiirledda bensinpriselasticiteter for personbilarnas specifika
bensinforbrukning (egye,,)

Kort sikt Léang sikt

CspFp - 0,11 - 0,41

Det kortsiktiga vérdet &r konsistent med de svenska erfarenheterna
illustrerade i figur 2.3 och dérfor oproblematiskt. Fragan 4r om det 4r
tillradligt att ocksd utnyttja resultaten av de utlindska studierna
betriffande priselasticiteten fér SBF pé langre sikt?

Den utveckling av bensinforbrukningen per fordonskilometer som
intrdffat i Sverige under den senaste knappa femtonarsperioden kan
mdojligen uppfattas som rimligt konsistent med det ovan hirledda lang-
siktiga vérdet pd egpp,. Minskningen av SBF som intréffat t.o.m. ar
1992 nérmar sig 10 % (som némnts i avsnitt 3.3). Under den relativt
langa hdgprisperioden 19801985 1ag bensinpriset (realt) ca 35 %
6ver 1970-talets genomsnittliga nivd och ca 28 % Over nivan
1960-1979. Bilden kompliceras av bensinprisfallet under 1980-talets
andra hilft som var 20 %, dvs. den observerade nedpressningen av
SBF har skett under en period da bensinpriset faktiskt fallit. Skall man
tro att bensinpriset alls har betydelse for anpassningen av SBF maéste
paverkan uppenbarligen ske med ganska lang eftersldpningi tiden. Nu
ir det reala bensinpriset ater pa den hga nivd som radde under tidigt
1980-tal. Om det kommer att forbli dir under en lidngre tid fram&ver
skulle man formodligen vid seklets slut med storre sékerhet kunna
uttala sig om virdet pd egye, pé léng sikt.
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3.5 Sammanfattande slutsatser

I tabell 3.4 nedan sammanfattas detta kapitels diskussion genom kort-
och langsiktiga varden for relevanta elasticiteter. Det dr opraktiskt att
avrunda pa detta intermedidra stadium, si tva decimaler anges trots
osdkerheten.

Tabell 3.4 Bensinpriselasticiteter for bilinnehav, kdrstricka, specifik bensin-
forbrukning samt totalt trafikarbete och total bensinefterfrigan

Bensinpriselasticitet Mycket kort sikt  Kort sikt Langre stkt
€pocp 0 - 0,05 - 0,10
€axsp - 0,10 -0,15 -0,20
Esprp - 0,11 - 0,11 - 0,41
Erap -0,10 - 0,20 -0,30
€ap -0,21 - 0,31 -0,71

Det &r svart att definiera siktlingd mer precist. Mycket kort sikt
handlar hir om veckor eller ndgra manader. Kort sikt &r i storleks-
ordningen ett ar, och med ldngre sikt avses fér BpC och GKS, och
ddrmed ocksa for trafikarbetet, ett par ar. Fér SBF (och den totala
bensinforbrukningen) kan det ta 5~10 ar innan hela effekten av en
bestdende bensinprisforindring slar igenom.

Att isolera effekten pd SBF frén alla andra inflytelser &r, som fram-
hallits ovan, empiriskt mycket vanskligt. Det som tycks mdjligt att
mer otvetydigt urskilja dr dels den omedelbara effekten pd GKS och
SBF av en kraftig bensinprishdjning, dels en mer langsiktig effekt pa
dessa storheter samt pa bilinnehavet (BpC) som uppstir om prishdj-
ningen blir varaktig.



4 Kompletterande disaggregering av
det totala trafikarbetet med personbil

De i foregadende kapitel behandlade aggregaten total personbilspark,
totalt trafikarbete med personbil och total bensinférbrukning déljer
inom sig kategorier av olika karaktir, bl.a. vad giller genomslaget av
bensinskattefordndringar och didrmed troligen effekten didrav pa efter-
fragan. For det forsta dr det klart att privatpersoners och foretags bil-
anvindning triffas olika av bensinskattefordndringar. For det andra
blir de privatekonomiska konsekvenserna for fysiska personer av ben-
sinprisforandringar hogst olika beroende pé dels om avdragsritt vid
inkomstskattetaxeringen for kostnaderna f6r bilresor till/fran arbetet
giller, dels om mdjligheten att utnyttja tjinstebil for privata resor ir
for handen.

Som framgdr av figur 2.4 har personbilarna i Sverige under de se-
naste decennierna i genomsnitt korts omkring 1 500 mil per bil och
ar. Under &r 1992 var antalet personbilar i trafik ca 3,6 miljoner.
Dessa genererade allts3 ett totalt trafikarbete pa rikets vagar av stor-
leksordningen 55 miljarder fordonskilometer:

En kategorisering av den totala bilanvéndningen enligt f6ljande dr
ett forsta steg mot en mer disaggregerad ansats:

(1) anvindning av privat bil for privata resor
(2) anviéndning av privat bil i tjinsten

(3) anviéndning av tjénstebil privat

(4) anvindning av tjénstebil i tjinsten

Den inhemska statistikproduktionen ldmnar f6r ndrvarande mycket
Ovrigt att onska pd denna mer disaggregerade nivd. Vissa grova
uppskattningar kan dock goras.
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4.1 Anvéndning av privat bil for privata resor

Det dr tidigare belagt fran flera killor att privatpersoners bilar har
vésentligt kortare arlig korstrdcka dn foretagsbilar. De senare utgdr
ca 20 % av bilparken. Vissa undersokningar (se t.ex. Moller 1989
och Wall 1991) tyder pa att foretagens bilar i genomsnitt kdrs uppe-
mot 2 000 mil per &r medan de privata personbilarna kors i genom-
snitt ca 1 400 mil per &r. Omkring 150-200 av dessa mif kors i tjins-
ten (enligt tex. Inkomst- och skattestatistiken och HUT). For nir-
varande finns det ca 3 miljoner privata bilar i landet, som alltsa kors
drygt 1 200 mil privat om &ret vilket genererar ett trafikarbete pa
(3 000 000 - 1 225=) 37 miljarder fordonskilometer.

En viss del av de privata milen subventioneras emellertid av stats-
makterna pd sd vis att avdrag i deklarationen beviljas {6r resor till och
fran arbetet (under vissa forutsittningar). Exakt hur ménga mil det &r
fragan om &r oklart. Den senast publicerade inkomststatistiken avser
inkomstéret 1991 och dar framgar att de totala avdragsbeloppen f6r
resor till/fran arbetet detta ar uppgick till 10 600 miljoner kronor. For
bilresor dr det frdga om avdrag pa 12 kronor per mil utver de 4 000
kronor som schablonavdraget uppgér till. Hur stor andel av dessa
10 600 miljoner kronor som bilister str for dr inte helt klart, men
sannolikt utgdérs huvuddelen av de bakomliggande arbetsresorna av
resor med bil. Sag att det &r 95 %. Omréknat till trafikarbete erhalles
d4 dryga (10 600 000 000 - 0,95/12~) 8 miljarder fordonskilometer.

Detta betyder att ca (8/37~) 22 % av det privata trafikarbetet med
egen bil bestar av skattesubventionerade resor till/fran arbetet frut-
satt att alla de som yrkar och medges avdrag for resor till/frén arbetet
med bil verkligen reser pa det séttet (vilket &r l&ngt ifrdn sékert).

Det privata personbilsresandet med egen bil uppgér alltsé i genom-
snitt till omkring (1 225 - 0,78~) 950 ej subventionerade mil per ar
och (1 225 - 0,22=) 275 subventionerade mil.

Dessa genomsnittsvirden dr dock féga representativa. F4 av den
knappa miljon arbetspendlare vilka medgivits avdrag i deklarationen
kor sa lite som 275 mil till/frdn arbetet om aret. Bland de ca 2 mil-
joner privata bilanvindare utan reseavdrag kan flera kategorier med
vitt skilda persontransportbehov urskiljas. Kunskapen om olika sddana
kategoriers bilanvindning 4r for ndrvarande fragmentarisk. Utifran



vissa studier (bl.a. HUT och egna berdkningar) torde dock en grov
bild kunna skisseras. Denna ges i illustrationssyfte i tabell 4.1.

Tabell 4.1 Privatbilsanviindningen for privatresor

Genomsnittligt antal kdrda mil per bil och ar

Resor till/ Ovriga privat-  Total arlig

Privatbilister fran arbetet resor korstriacka
Privatbilsanviindare utan
reseavdrag (= 2 miljoner pers.) 50 950 1 000
—  dérav pensionérer

(= 0,5 miljoner pers.) 600 600
—  andrabilsanvéndare

(~ 0,5 miljoner pers.) 1 006 1 000
—  dvriga

(= 1 miljon pers.) 100 1100 1200
Privatbilsanvidndare med
reseavdrag (= 1 miljon pers.) 800 875 1675
Alla privatbilister
~ 3 miljoner 300 925 1225

4.2  Anvindning av privatbil i tjinsten

I det foregaende ndmndes att olika undersdkningar har visat att de
privata personbilarna kors ca 150-200 mil per &r i tjansten. De flesta
bilarna anvénds dock aldrig i tjénsten. Fér de bilar som anvinds i
tjdnsten uppgér den genomsnittliga korstrickan i tjénsten till uppemot
900 mil per ar (enligt HUT dar siffran for ar 1992 ca 850 mil). Dessu-
tom forefaller dessa bilanviéindare kora ett par hundra mil mer privat
per &r 4n andra.

Som regel utgdr ersittning fér anvéindning av egen bil i tjinsten frin
arbetsgivaren. Den kan vara s hog som 25 kronor per mil. Det skat-
tefria avdraget har okats fran 12 kronor till 13 kronor per mil fr.o.m.
den 1 januari 1993,
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4.3 Anvéndning av tjénstebil privat

Anvéndare av tjinstebil privat kan vilja mellan att ta upp hela for-
mansvirdet i deklarationen och da &tnjuta fri bensin (om férmansgi-
varen samtycker till detta) eller att betala bensinen for den privata
kérningen sjélv och da endast ta upp 80 % av férménsvirdet i dekla-
rationen. Vilket alternativ som #r ekonomiskt mest gynnsamt beror
bl.a. pad férmanstagarens marginalskatt, bilens inkdpspris och dlder
(som bestimmer forménsvidrdet). Under ar 1992 I6nade det sig sillan
att betala bensinen sjilv fér den som korde mer dn ca 700-800 mil
per dr privat. Bensinskattehdjningen den 1 januari 1993 ledde till att
denna "grins" sinktes med nigot hundratal mil. Andrade regler for
berikning av formansvirdet motverkar ndgot denna effekt. Tumregeln
for ar 1994 idr att det sillan 16nar sig for forméanstagaren att betala
bensinen sjdlv om denne kor mer dn 600 mil privat per ar,

De tjénstebilsanvidndare som drabbas av bensinskatteh&jningar ar
allts endast de som kor jamforelsevis lite privat. De som ligger pd
grénsen kan ju slippa undan genom att upphéra med att betala ben-
sinen sjdlv, och Gvriga paverkas inte alls.

4.4 Anvindning av tjénstebil for tjinsteresor

Som némnts 4r det ofta mojligt for foretagen gora avrikning for mer-
vérdesskatten.

Empiriska resultat tyder ocksa pa att bilar &gda av juridiska personer
uppvisar en ldgre korstriickeelasticitet med avseende pd bensinpriset
in bilar dgda av fysiska personer (se t.ex. Wall 1991).

Niéringslivets personbilstransporter krdvde under &r 1992 drygt
1 000 miljoner liter bensin (se tabell 2.1 ovan) vilket motsvarar ett
trafikarbete pa ca 12 miljarder fordonskilometer. Drygt hélften dirav
kan berdknas utforas av tjanstebilarna och resten av anstilldas privat-
bilar mot ersittning fran arbetsgivaren,



4.5 Sammanfattning och slutsatser

Tabell 4.2 nedan sammanfattar det féregdende forsdket till kategori-
sering av trafikarbetet. Genom denna disaggregering ges en mer nyan-
serad bild av bensinskatteférdndringars effekter pd trafikefterfrégan,
som kompletterar sambandsanalysen i kapitel 3.

Tabell 4.2 Kategorisering av det totala personbilstrafikarbetet
(miljarder fordonskm)

Bilar Bilar dgda av Bilar agda av
privatpersoner foretag o.d.

Bilresor =~ 3 miljoner = 0,6 miljoner Totalt
Privata bilresor helt
pa egen bekostnad 29 29
Avdragsgilla bilresor
till/fran arbetet 8 8
Privata bilresor pa
arbetsgivarens bekostnad 4 4
Bilresor i tjinsten 6 8 14
Totalt 43 12 55

Av tabellen framgdr att endast ungefir hilften av det totala trafik-
arbetet med personbil bekostas fullt ut ur privatpersoners egna fickor.
Drygt 20 % av det totala trafikarbetet utgor niringslivstransporter. Fér
dessa gors avrikning for mervirdesskatten pd bensin, och en kost-
nadshdjning foranledd av en hdjning av bensinskatten far ju dessutom
en dampad effekt pa juridiska personers inkomster pa grund av bo-
lagsskatten.

Med tanke pé dessa forhallanden dr det inte forvanansvirt att elas-
ticiteten for bilinnehav, korstrdcka och trafikarbete med avseende pa
bensinpriset 4r relativt 1ag, som framgétt av foregdende kapitel.
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5 Bensinskatten som styrmedel
respektive statsinkomstkélla

5.1 Bensinskatten som styrmedel

Fran foregdende kapitel dr det uppenbart att bensinskattehdjningars
effekt pa biltrafikvolymen &r relativt begrinsad, &ven pd lang sikt. Om
det av trafik-, energi- och/eller miljopolitiska skl dr onskvért att styra
6ver en avsevird del av personresorna med bil till kollektiva trans-
portmedel, dr bensinskatten ett foga verksamt styrmedel i det syftet.
Innan en mer betydande effekt pd fardmedelsfordelningen har upp-
nétts, &r det troligt att man kommer i konflikt med férdelningspoli-
tiska mal.

For miljopolitiken dr dock den totala bensinforbrukningen en vikti-
gare malvariabel 4n trafikarbetet, och pé lang sikt 4r det troligt att en
bestidndig, hog bensinskatt fir en avsevird effekt pd bensinforbruk-
ningen. For att ta ett konkret exempel, skulle en hdjning av bensin-
skatten med en dryg tredjedel p& l&ng sikt kunna leda till 6 % minsk-
ning av det totala personbilstrafikarbetet och uppat 15 % minskning
av den totala bensinforbrukningen. Den stérsta potentialen hos en ben-
sinskattehdjning ligger i dess langsiktiga paverkan pa fordonsparkens
specifika bensinférbrukning. Det 4r dock den mest osékra effekten.
Den skulle kunna bli ldgre 4n vad som kan extrapoleras fran tidigare
erfarenheter, om det visar sig att man &r ndrmare det tekniskt méjliga
#n vad som nu kan anas, men den skulle ocksd kunna bli avsevirt
hdgre, om en 6vergéng till alternativa brénslen och motortyper fram-
manas.
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5.2 Bensinskatten som inkomstkélla — ett
rdkneexempel

Samma stora osikerhet rdder betrdffande bensinskattefSriandringars
langsiktiga effekter pa de offentliga finanserna.

I det som foljer skall vi dock forséka berdkna de statsfinansiella
konsekvenserna av en fordndring av skatten pa bensin med hjdlp av
de i kapitel 3 uppskattade priselasticiteterna. Som rikneexempel kom-
mer att anviindas en héjning av bensinskatten pa 33 %, som leder till
ett héjt bensinpris med 20 %. Detta motsvarar den bensinskattehdjning
som foretogs den 1 januari 1993, som i absoluta tal var nistan exakt
1 krona per liter.

5.2.1 Hojningen av bensinskatten den 1 januari 1993

Forséljningspriset pa bensin fére beskattning fluktuerar bl.a. som en
foljd av fordndringar av virldsmarknadspriset pa rdolja. I Sverige lag
forsdljningspriset fore skatter i genomsnitt pa ca 2,05 kronor per liter
bensin under ar 1992.

Punktskatten pa bensin omfattar den si att séga egentliga bensin-
skatten samt en koldioxidskatt. T.o.m. den 31 december 1992 utgick
skatt pa bensin per liter enligt f6ljande:

Blyfri bensin, kr Blyad bensin, kr

Bensinskatt 2,37 2,68
Koldioxidskatt 0,58 0,58
Summa 2,95 3,26

Fr.o.m. den 1 januari 1993 beskattas bensinen per liter enligt
féljande:

Blyfri bensin, kr Blyad bensin, kr
Bensinskatt 3,14 3,65
Koldioxidskatt 0,74 0,74
Summa 3,88 4,39
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Till ovanstaende skattebelopp kommer sedan mervérdesskatt pa for
nidrvarande 25 %, vilken ska beriknas pd summan av bensinskatten
och produktpriset fore skatt. Total beskattning och totalpriset pd
bensin per liter under &r 1992 uppgick darfor till:

Blyfri bensin, kr Blyad bensin, kr

Produktpris exkl. skatt 2,05 2,05
Bensinskatt 2,37 2,68
Koldioxidskatt 0,58 0,58
Mervirdesskatt 1,25 1,33
Bensinpris vid pump 6,25 6,64

Motsvarande belopp under ar 1993 (givet 1992 ars produktpris exkl.
skatt) uppgick till:

Blyfri bensin, kr Blyad bensin, kr

Produktpris exkl. skatt 2,05 2,05
Bensinskatt 3,14 3,65
Koldioxidskatt 0,74 0,74
Mervirdesskatt 1,48 1,61
Bensinpris vid pump 7,41 8,05

Skattehdjningen pa bensin per den 1 januari 1993 har sdlunda upp-
gatt till:

Blyfri bensin, kr Blyad bensin, kr

Bensinskatt + 0,77 + 0,97
Koldioxidskatt + 0,16 + 0,16
Mervérdesskatt + 0,23 + 0,28
Summa + 1,16 + 1,41

Under &r 1993 sj6nk virldsmarknadspriset pa raolja, vilket ledde till
att faktiskt produktpris fore skatt, mervirdesskatt och bensinpris vid
pump blivit mindre 4n vad som angivits ovan.

Andelen blyfri bensin har under de senaste &ren okat snabbt. Denna
utveckling kommer att fortsétta, men for att renodla skatteeffekten
utgar berdkningarna fran 1992 ars forhéllanden — 60 % blyfri bensin
och 40 % blyad bensin. Utifrdn denna fordelning blir héjningen av
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bensinbeskattningensammantagetomkring (1,16 - 0,60+1,41 - 0,40=)
1,26 kronor per liter.

Detta giller for de ca 80 % av den totala bensinforbrukningen som
hushallssektorn svarar for. Aterstdende 20 % forbrukas inom s.k. 6v-
rig sektor. Dir aterfinns framfor allt foretag och dir har man oftast
mdojlighet att gora avridkning for mervdrdesskatten. Under antagande
om att dven dessa forbrukar blyfri resp. blyad bensin i proportionen
60/40 konfronteras man inom den dvriga sektorn med en skattehdj-
ning pa ca (0,93 - 0,60+1,13 - 0,40=) 1,01 kronor per liter.

5.2.2 Raikneexemplets uppldggning

Utgéngspunkten vid berdkningen av den varaktiga budgeteffekten ne-
dan 4r att bensinskattefrandringen fullt ut verviltras framat pa ben-
sinpriset, dvs. att priset exkl. skatt forblir oforandrat.

Som jamforelsenorm definieras ett referensfali som motsvarar "ofor-
andrad efterfrigan, inga lickage”. Ar 1992 sdldes ca 5 800 miljoner
liter bensin i Sverige. Detta gav upphov till tva slags skatteinkomster
for staten, dels inkomster fran bensinskatten, dels inkomster fran mer-
vérdesskatten. Bensinskatten hgjdes med 1,01 kronor per liter den 1
januari 1993. Under det hypotetiska antagandet att beteende hos ben-
sinforbrukarna ej paverkas av den resulterande prishdjningen och inga
andra "ldckage" forekommer skulle bensinskattehdjningen medfora en
okning av statens inkomster frn bensinskatten pd (5 800 - 1,01=)
5 858 miljoner kronor per &r. Som ndmnts férbrukas ca 20 % av ben-
sinen i Sverige av fOretag o.d. Dessa har oftast majlighet att gora
avrikning for mervirdesskatten, Statens inkomster fr&n mervirdes-
beskattningen inskrinker sig darfor till de 80 % av bensinen som
forbrukas av hushéllen. Under det hypotetiska antagandet om ofor-
dndrat beteende hos konsumenterna medfor darfor bensinskattehoj-
ningen en automatisk ytterligare Skning av statens inkomster om un-
gefdr (5 800 - 0,80 - (0,60 - (1,48-1,25)+0,40 - (1,61-1,33)=) 1 160
miljoner kronor per &r. Statens inkomster brutto frdn den totala be-
skattningen av bensin till foljd av bensinskattehdjningen den 1 januari
1993 skulle alltsd maximalt kunna 6ka med (5 858 +1 160 =) 7 018
miljoner kronor per ar.



Bensinefterfrdgan &r emellertid priselastisk, och den fraga vi vill
forstka besvara dr, hur mycket mindre &n ovanstdende 7 miljarder
kronor kommer saldoforbéttringen i verkligheten att bli, nir bensin-
skatten hojs med en krona?

Bensinskatteelasticiteten « f6r inkomsterna frén den totala bensinbe-
skattningen lyder formeln:

o = 1-e—S
P+S
e = priselasticiteten for bensinefterfrigan (e, i kapitel 3)
P = bensinpris fore skatt per liter
S = total skatt per liter

Eftersom forhdllandet mellan total bensinskatt och totalpris &r 3/4,
kan konstateras att en bensinskattehdjning leder till en kning av ben-
sinskatteinkomsterna, allt annat lika, si linge absolutvirdet for e
understiger 1,33, Vi har i det foregdende funnit att bensinpriselastici-
teten &r vésentligt ldgre — den ligger i intervallet 0,21 till 0,71 i
absoluta tal beroende pa siktldngden.

Allt annat &ir emellertid inte lika. Det finns ett antal "ldckage" som
g0r att totaleffekten pd den konsoliderade offentliga sektorns saldo
blir visentligt mindre positiv &n vad detta elasticitetsintervall antyder.

Vi genomfdr rikneexemplet i tva steg. | det forsta steget berdknas
bortfallet av skatteinkomster (jamfort med referensfallet) p.g.a. att
bensinefterfrdgan dr priselastisk, och i det andra steget berdknas olika
ldckage av annat slag.

De lickage vi tar hdnsyn till 4r frimst:

* en bensinskattehdjning hojer KP1 och ddrmed ocksa basbeloppet
vilket i sin tur leder till 6kade statsutgifter i form av hdgre
utgifter for de sociala férméner, vars storlek styrs av basbe-
loppet

* en bensinskattehojning leder till viss reduktion av inkomsterna
frén direkt skatt och arbetsgivaravgifterna
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* en bensinskatttehdjning leder till minskad konsumtionsvolym av
ovriga varor, vilket minskar de indirekta skatteinkomsterna
* reseavdragens betydelse.

Den slutliga fragestéllningen 4r alltsd, om dessa negativa effekter pa
den konsoliderade offentliga sektorns budgetsaldo &r s stora, att den
"lackagejusterade" bensinskatteelasticitetena’ &r avsevirt lagre n a,
och rent av nidrmar sig virdet noll innebdrande att bensinskattehgj-
ningar inte ger nagot inkomsttillskott alls i slutinden?

5.2.3 Inkomstbortfall pa grund av bensinefterfragans
priselasticitet

(a)  Minskning av den totala bensinefterfrdagan

De ovannimnda bensinpriselasticiteterna ir tillimpliga pa den del av
bensinfoérbrukningen som personbilarna svarar for, dvs. omkring
90 %. Nedan antages emellertid att &ven 6vriga forbrukare av bensin
minskar sin férbrukning i motsvarande utstrickning vid en bensinskat-
tehdjning,.

Enligt bensinefterfragans kortsiktiga priselasticitet pd — 0,31 kom-
mer den 20 procentiga dkning av bensinpriset som bensinskattehdj-
ningen ger upphov till att leda till en minskning av bensinf6rbruk-
ningen under ar 1993 med 6,2 %, eller 360 miljoner liter (givet 1992
ars forbrukning om 5 800 miljoner liter).

Enligt bensinefterfragans langsiktiga priselasticitet (vilket bl.a.
innebdr att hinsyn tas till effekten av dvergangen till bensinsnélare
bilar) kan bensinférbrukningen per ar (frdn och med ar 1998), ceteris
paribus, berdknas minska med omkring 14 %, eller 824 miljoner liter.

Den mer exakta innebdrden av detta for statens inkomster beror bl.a.
pé i vilken utstrackning bensinforbrukningen minskar i hushallssektorn
resp. Ovrig sektor (dér avrakning i allménhet kan goras for mervérdes-
skatten). Anvindningen av foretagsbilar tycks vara ndgot mindre kéins-
lig for bensinprisfordndringar &n anvéndningen av andra bilar. Hér
antas dock att minskningen av bensinforbrukningen 4r proportionellt
lika i sektorerna. Tabell 5.1 pa nésta sida sammanfattar beréikningarna.



(b) Overgdng till anvindning av blyfri bensin

Blyad bensin har under senare &r beskattats hdrdare 4n den blyfria
bensinen. Detta ger incitament till vergéng fran anvéindning av blyad
till blyfri bensin, vilket &r 6nskvért frdn miljésynpunkt. For stats-
budgeten innebdr forstds en dverging fran anvindning av hardare be-
skattad blyad bensin till anvidndning av mindre hart beskattad blyfri
bensin mindre bensinskatteinkomster.

Tabell 5.1 Statens intikter frin beskattningen av bensin under 1992 samt efter
bensinskattehdjningen den 1 januari 1993

Beskattningen under ar 1992

Skatteuitag per liter bensin (kronor) 4,10
Bensinforbrukning (miljoner liter) 5 800
Statens totala bensinskatteintikter

(miljoner kronor) 23 780

Beskattningen fran och med 1993
Kort sikt Lang sikt

. (=0.31) (=0,71)
Skatteuttag per liter bensin (kronor) 5,31 5,31
Bensinforbrukning (miljoner liter) 5 440 4 976
Statens totala bensinskatteintékter
(miljoner kronor) 28 886 26 423
Okning av statens intdkter fran bensin-
beskattningen jimfort med ar 1992
(miljoner kronor) 5106 2 643

P4 langre sikt betyder sannolikt inte den senaste bensinskattehdj-
ningen nagonting i det hdr sammanhanget. Den blyade bensinen ir pa
vig ut ur marknaden i och med att bilparken férnyas. Det finns dock
skl att tro att den senaste bensinskattehdjningen paskyndar den hér
processen sett pa kort sikt. Under &r 1993 har ca 77 % av all sild
bensin i Sverige varit blyfri och ca 23 % har varit blyad (enligt SCB).
Detta dr en betydande andelsforskjutning jamfért med aren 1991 och
1992 da proportionerna varit 57/43 resp. 60/40.

Flera faktorer, utéver bensinskattens utformning, bidrar till att den
blyade bensinen foérsvinner fran marknaden, t.ex. utvecklingen av er-
séttningsdmnen for bly som natrium. Det dr dérfor svart att kvantifiera
hur proportionen blyfri/blyad bensin paverkas av en fordndrad bensin-
skatt. Hér antas att 10 av de 17 procentenheternas marknadsandel som
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den blyade bensinen forlorat under &r 1993 beror pa bensinskattehoi-
ningen. Varje procentandels forskjutning av proportionen mot den
blyfria bensinen innebidr en minskning av statens bensinskatteintikter
med ca 30 miljoner kronor per &r. De 10 procentenheterna motsvarar
sdledes 300 miljoner kronor, och en fullstindig dvergang till blyfri
bensin minskar statens totala bensinskatteintéikter med ca 690 miljoner
kronor per &r jimfort med forhdllandena under ar 1993,

5.2.4 Lickage
(a) Basbeloppets fordndring

En bensinskattefordndring paverkar konsumentprisindex (KPI). Hgj-
ningen den 1 januari 1993 kan berédknas hgja KPI:s niva med 0,75 %,
och ddrmed ocksé basbeloppet med ungefdr samma procenttal. Bas-
beloppet styr bl.a. storleken pa vissa virdesékrade sociala formaner,
Numera justeras basbeloppet endast en gang per ér, i december mé-
nad, och da bestdms hur stort basbeloppet for niastkommande 4r ska
vara. Denna effekt pé de offentliga finanserna kommer alltsad med viss
eftersldpning.

Sammantaget kan bensinskattehdjningen den 1 januari 1993 via
effekten pd KPI och basbeloppet berdknas leda till en budgetforsvag-
ning pd omkring 1 180 miljoner kronor (berdknat enligt en simule-
ringsmodell som utvecklats vid Finansdepartementet). Efterhand mins-
kar bensinkonsumtionens vikt i KPI i det att volymen forbrukad ben-
sin minskar. P4 lang sikt kan d&rfor budgetforsvagningen beréknas
uppga till ca 1 010 miljoner kronor.

(b) Direkt skatt

Det kan antas, sérskilt i rddande kirva ekonomiska lige, att den hogre
kostnaden for bensin for ndringslivets personbilstransporter pa sikt
Sverviltras pa lontagarna i form av lagre 16neutbetalningar snarare 4n
péd konsumenterna i form av hogre varupriser. De ldgre l6nekostna-
derna leder i sin tur till ldgre skatteintikter fran den direkta skatten
samt skattedelen av de sociala avgifterna. Den genomsnittliga margi-



nalskatten for r 1993 var ca 40 %. Arbetsgivaravgiften uppgér for ar
1993 till ca 25 % av den totala lonekostnaden. Denna budgetfdrsvag-
ning till f6ljd av bensinskattehdjningen kan beréknas uppgé till 467
miljoner kronor pa kort och 427 miljoner kronor pé lang sikt.

(c) Konsumtion av dvriga varor och sparande

En bensinskattehdjning medfor en kopkraftsindragning fran bensin-
konsumenterna. Fragan &r, om detta leder till en minskning av kon-
sumtionen av dvriga varor, om sparandet minskar, eller bada.

En bestaende real bensinskattehdjning bor &tminstone pa lang sikt
i huvudsak leda till minskad konsumtion av &vriga varor. Det finns
viss begrinsning f6r hur mycket sparandet kan minska (dven om detta
skulle bli den initiala effekten). D& bade konsumtion av &vriga varor
och sparande beskattas uppstir effekter som motverkar statens in-
komstdkning av en bensinskattehdjning.

Ca 70 % av 6vriga varor &r belagda med mervérdesskatt. Har antas
darfor att undantrdngd konsumtion av andra varor (och tjénster) &n
bensin till f6ljd av bensinskattehdjningen leder till minskade intdkter
frén mervérdesbeskattningen med (0,70 - 0,20 - 100=) 14 % av den
undantringda konsumtionens virde. Att uppskatta omfattningen av
beskattningen av sparandet &r ett svarare problem. Rénta pd bankmed-
el beskattas i allménhet med 30 %. Sparande kan emellertid ta sig
manga former, t.ex. i fastigheter, konst eller ddelstenar. Den totala
skattebelastningen pa sparandet, torde rora sig om endast nagra f pro-
cent.

Héar antas en genomsnittlig procentskattesats fér badde undantridngd
konsumtion och sparande pa 10 %. Kalkylen visar da pa ett ldckage
i form av minskade skatteintikter for staten pa ca 316 miljoner kronor
pé kort sikt och 121 miljoner kronor pa lang sikt.

(d) Reseavdragens betydelse

En viss del av den i Sverige forsilda och beskattade bensinen kan
sdgas subventioneras av statsmakterna pa s vis att avdrag i deklara-
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tionen beviljas for resor till och fran arbetet samt for vissa tjénste-
resor.

Den senast publicerade inkomststatistiken avser inkomstaret 1991,
och didr framgéar att de totala avdragsbeloppen detta ar uppgick till
dryga 12 500 miljoner kronor varav 10 600 miljoner kronor bestar av
resor till/fran arbetet och 1 900 miljoner kronor av tjénsteresor. Detta
avser avdrag om 12 kronor per mil (och vad géller resor till/fran arbe-
tet — belopp som Overstiger de 4 000 kronor som schablonavdraget
uppgér till). Det 4r inte helt klart vilken sorts resande dessa 12 500
miljoner kronor representerar, men det dr rimligt att anta att huvud-
delen utgtrs av resor med bil. Sig att det &r 95 %. Omréknat till mil
blir det d& ((12 500 000 000 - 0.95/12)=) 990 000 000 mil.

Den 1 januari 1993 hojdes avdragsbeloppen for resor till/fran arbe-
tet samt tjinsteresor med 1 kronor per mil (frdn 12 till 13 kronor)
just till f6ljd av héjningen av bensinskatten. Om hénsyn tas till detta
vid berdkningen av bensinskattehdjningens effekter for statens budget
finns hir ytterligare ett lickage. Om denna kategori bilanvéndning
antas vara lika bensinpriskinslig som 6vrig bilanvindning blir ldcka-
get (rdknat pd 40 % marginalskatt) 373 miljoner kronor pa kort och
344 miljoner kronor pé lang sikt.

5.2.5 Sammanfattning

I tabell 5.2 sammanfattas berdkningarna ovan. Det bér anyo framhal-
las att detta &r ett rikneexempel.



Tabell 5.2 Arliga statsfinansicllaetfekter av bensinskattchéjningen den 1 januari
1993 jiimfort med det hypotetiska refevensfallet "oforindrad bensin-
efterfrigan, inga lickage" (miljoner Kkronor)

Kort sikt Ling sikt

Minskningen av bensinefterfragan - 1912 -4375
Overgéngen till blyfri bensin — 300 0
Hajningen av basbeloppet - 1180 - 1010
Minskningen av dirckt skatt m.m. — 467 - 427
Minskningen av konsumtion av

dvriga varor/sparande - 316 - 121
Summa -4 175 ~5933
Hojningen av avdraget frén 12 kronor

per mil till 13 kronor - 373 - 344
Summa inkl. héjningen av rescavdraget —-4 548 -6277

Utdver alla osikerhetsfaktorer som redan nimnts, bor framhéllas att
resultaten bygger pd en partiell analys. I en allmin jimviktsanalys
skulle hdnsyn kunna tas till ett antal foljdeffekter som uppkommer
t.ex. p& grund av det 6msesidiga beroende som foreligger mellan ef-
fekter frdn personbilstrafikens bensinefterfragan och basbeloppets
storlek. Minskad bensinkonsumtion leder s sminingom till att denna
ges ldgre vikt vid berdkningen av KPI, vilket i sin tur leder till att
effekten pd basbeloppet blir mindre 4n vad som har antagits. Féljd-
effekter p4 sparande och I6nebildning 4r ocksa tiinkbara. Det #r dock
vér uppfattning att hdnsynstagande till effekter av detta slag skulle ha
en mattlig inverkan pa kalkylen.

I referensfallet &r de totala inkomsterna frin bensinbeskattningen
7 018 miljoner kronor per &r. Enligt foreliggande rikneexempel dir
hénsyn tagits dels till bensinefterfragans priselasticitet och dels till
olika andra lickage, ger alltsd en kronas bensinskattehdjning inte 7
miljarder kronor utan (7 018-4 175~) 2,8 miljarder kronor pa kort
sikt och endast (7 018-5 933~) drygt en miljard kronor f&rstiarkning
av de offentliga finanserna pa ldngre sikt.






6 Regional struktur for bilinnehav,
bilanvindning och bensinforbrukning

Bensinskatten har som ndmnts starka begrénsningar som styrmedel i
trafikpolitiken pd grund av biltrafikarbetets relativa oelasticitet. Fér
att avsevért paverka t.ex. firdmedelsfordelningen méste bensinskatte-
forandringarna vara mycket betydande. Om dessa gar i héjande rikt-
ning stdter man snart pa patrull i den fordelningspolitiska avdelningen.
Det dr frimst den forment tunga bdrda som ddrigenom ldgges pa gles-
bygdsbilister, i synnerhet i de nordliga ldnen, som framhélles av mot-
standare till hogskattepolitik for bensin. I de tva sista kapitlen skall
dessa forestéllningar om de regionala fordelningseffekternaav bensin-
skatteforandringar ndrmare granskas.

For diskussionen i féregdende kapitel om de trafik-, miljé- och bud-
getpolitiska effekterna av bensinskattefordndringar &r det priselasti-
citeten for det totala trafikarbetet och den totala bensinférbrukningen
som spelar huvudrollen. For de regionala férdelningseffekterna dr det
ddremot den regionala strukturen for bilinnehav, bilanvindning och
bensinforbrukning som #r avgérande. En kartldggning dérav &r detta,
det nést sista, kapitlets syfte, och i sista kapitlet kan sedan de regio-
nala vilfirdseffekterna av en bensinskattehdjning beriknas.

6.1 Regionindelning

Den regionala indelningen av riket som kommer att anvindas i det
foljande dr de s.k. A-regionerna resp. H-regionerna. Det finns 70 A-
regioner, s fr presentationen i tabeller och vissa diagram finns be-
hov av en visentligt grovre indelning. H-regionerna bestér av 7 grup-
per av kommuner med homogent befolkningsunderlag. Kommunerna
i en viss H-region behdver inte grinsa till varandra dven om sa ofta
#r fallet. (En detaljerad redogorelse for rikets indelning i A- och H-
regioner finns i bilaga 2.) H-regionerna &r:
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Stockholm

Goteborg

Malmd

Stérre stdder

Den s6dra mellanbygden
Den norra titbygden
Den norra glesbygden

R

6.2 Befolkning, bilinnehav och total
bensinférbrukning 1 H-regioner

Figur 6.1 nedan illustrerar de olika H-regionernas inbdrdes storlek vad
avser befolkning, bilbestand och bensinférbrukning under ar 1992.

En tidsserie for befolkning och bilbestand for dren 1975-1993 ger
antal bilar per (1 000) invanare i figur 6.2 nedan. Den kraftiga
tkningen av bilinnehavet i den norra glesbygden under 1980-talet &r
notabel. Det dr ocksa intressant att notera att strre delen av den
minskning av bilinnehavet som intridffat i Sverige under 1990-talet
skett i framfor allt de tre storstadsomrédena.

6.3 Regional bilanvindning

Sedan ldnge har man intresserat sig for det trafikarbete personbilarna
genererar pé rikets végar. Det beréiknades ofta genom en uppskattning
av bilarnas arliga, genomsnittliga kdrstricka, som multiplicerades med
registrerat antal bilar, Redan i SOU 1934:27 kan man finna en skatt-
ning av GKS som uppgick till 1 400 mil och avsdg &r 1931. Under de
foljande decennierna publicerades emellanat resultat frén intervjuun-
ders6kningar om bilanvdndning. Urvalet var oftast inte stdrre &n att
ndgorlunda sikra slutsatser kunde dras endast avseende riksgenom-
snittet.



Figur 6.1 Befolkning, bilbestind och bensinférbrukning i H-regioner ar 1992
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Figur 6.2 Antal bilar per 1 000 invinare i H-regioner dren 1975-1993
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6.3.1 Borgstrands studier

Fran och med ar 1965 giller efter riksdagsbeslut obligatorisk kon-
trollbesiktning hos AB Svensk bilprovning av alla personbilar, utom
vissa av de allra nyaste. Ddrmed skapades en helt ny informationskilla
t6r analys av bilanvdndningen, dven pa regional nivd. Denna nya data-
bas utnyttjades av framfGrallt Bjorn Borgstrand vid Végverket for
studier av regional bilanvandning.

Fran slutet av 1960-talet till slutet av 1970-talet publicerade Vag-
verket eit antal rapporter baserade pad Borgstrands bearbetningar av
material huvudsakligen fr&n AB Svensk bilprovning. Borgstrands stu-
dier utgor fortfarande den mest noggranna kartldggning av bilanvind-
ningens regionala variationer som gjorts i Sverige.

Huvudresultaten av hans forskning kan sammanfattas sélunda:

i)  Borgstrand lyckades att statistiskt belfigga vissa samband som
man tidigare anat men ej kunnat visa, som att yngre bilar kors
mer &n dldre, att tyngre bilar kérs mer &dn ldttare m.m.

il)  Vagverket foretar trafikmatningar pa det statliga vignitet (det
allmédnna végnatet utanfor tdtort). Genom att subtrahera detta
uppmiitta trafikarbete fran det som framkom ur Bilprovningens
material lyckades Borgstrand skatta trafikarbetet inom rikets
titorter, som man tidigare haft délig kunskap om.

iti) . I den sista rapporten kring dessa fragor, (Borgstrand 1979) pre-
senterades den regionala bild av érliga korldangder som utgjorde
det huvudsakliga statistiska underlaget for riksdagens beslut i
februari 1980 om nedsittning av fordonsskatten i vissa av rikets
kommuner.

Borgstrand lade tonvikten pa tillstindsbeskrivning, men féretog ock-
s& viss kausalanalys pé basis av tvérsnittsdata. Han forsokte t.ex. for-
klara mellanregionala variationer i medelkorstrickor med olikheter i
regionernas socioekonomiska struktur och boséttningsmdanster. Dessa
ansatser har inte varit lika framgangsrika som hans tillstdndsbeskriv-
ningar, Tidsserieanalys i syfte att férklara arliga férandringar i kor-
strackor med forandringar i bensinpris, konjunkturlige, etc. foretog
Borgstrand inte. Han ansdg att materialet frin Bilprovningen inte var
av den arten och kvaliteten att sddana ansatser kunde réttfirdigas.
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Ett problem 4r att personbilar i aliménhet inte behdver kontrollbe-
siktigas under de forsta aren (da fordonen dessutom anvénds jamfo-
relsevis mycket). Som exempel pa andra svérigheter kan ndmnas att
Bilprovningen drar sitt stickprov pa sa sétt att samtliga fordon som
besiktigas under en viss tidsperiod — under senare &r nagra veckor i
april manad — ingér i urvalet. Darfér kommer endast en mindre andel
bilar att ingd i urvalen for tvd pa varandra foljande stickprovunder-
sokningar och knappast ndgra i urvalen for tre eller fyra konsekutiva
stickprov. Detta forvérrar bl.a. problemet med trasiga vigmiétare och
att manga dldre bilar har femsiffriga vigmiétare, vilka nollstélls var
10 000:e mil.

Bilprovningens material &r siledes jaimforelsevis resurskrivande att
bearbeta. Detta dr sannolikt en bidragande orsak till att ingen hittills
fortsatt Borgstrands arbete.

6.3.2 Senare studier

Under 1980- och 1990-talen har flera mer eller mindre regelbundna
intervjuundersdkningar genomforts dér bilanviindningen redovisats
geografiskt differentierad. Bland dessa kan Konsumentverkets Bilun-
derhall ndmnas.

Ur resultaten fran dessa studier kan vissa gemensamma drag vad
avser den regionala bilanvindningen skonjas. Arliga korstrickor per
bil #r lingre i glesbygd 4n i tiitbygd. Av storstadsomrédena intar G6-
teborg en sirstdllning med korstrickor som genomgaende ligger dver
riksgenomsnittet. | tabell 6.1 pa nésta sida ges de tre senaste resulta-
ten frin en annan regelbundet aterkommande intervjuundersokning,
som omfattar bl.a. bilanvidndningen: Hushéallens UTgifter (HUT). Ob-
servera dock att HUT endast omfattar bilar som disponeras av privata
hushéll; sivil privat anviindning som anviéndning i tjénsten av dessa
bilar registreras dock. ’

Det kan noteras att den regionala spridningen kring riksmedelvérdet
#r mindre under &r 1988 4n under &ren 1985 och 1992. Som framgéar
av figur 2.5 ovan var det reala bensinpriset 1agt under ar 1988 och
relativt hogt under aren 1985 och 1992. Foreliggande underlag tillater
inga bestéimda slutsatser, men en tolkning skulle kunna vara att i tider
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da bensinpriset dr hogt drar de som kan ner pé bildkandet, medan
andra med mindre valmdjligheter méste kora som forut.

Tabell 6.1 Genomsnittliga kdrstriickor i mil per privat disponerad bil i Sverige
under dren 1985, 1988 och 1992

Region 1985 1988 1992
Stockholm 1 303 1 461 1 363
Géteborg 1384 1569 1 546
Malmé 1205 1559 1510
Storre stider 1 356 1 428 1389
Den s6dra mellanbygden 1327 1390 1528
Den norra tétbygden 1368 1 484 1 405
Den norra glesbygden 1 406 1433 1528
Riket 1340 1 444 1437

Killa: HUT (SCB)

6.4 Regional bensinférbrukning

Frén och med 1975 har SCB publicerat statistik avseende bensinfor-
brukning nedbrutet 4nda ner pd kommunniva. I tabell 6.2 nedan pre-
senteras uppgifter fran den datakéllan fér H-regioner i form av arlig
bensinforbrukning per bil resp. per invénare under aren 1990-92.

Tabell 6.2 Personbilars arliga bensinfirbrukning i liter som ett genomsnitt for
dren 1990-1992

Region . Per bil Per invénare
Stockholm 1324 473
Goteborg 1370 542
Malmd 1255 489
Storre stider 1380 ' 589
Sédra mellanbygd 1 388 613
Norra titbygden 1 406 633
Norra glesbygden 1577 740
Riket 1 380 576

Kiilla: SCB
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De regionala skillnaderna blir relativt sett storre nir bensinforbruk-
ningen uttrycks per invanare, ddrfor att man i glesbygden inte bara
kér mer med bilarna, utan biltitheten 4r ocksa storre i glesbygden.

Den regionala strukturen for GKS enligt tabell 6.1, som bygger pa
HUT, och fér bensinférbrukningen per bil enligt tabell 6.2 som byg-
ger pd SCB:s bensinstatistik, &r nagorlunda &verensstimmande. Kan
det vara en regionalt skiljaktig specifik bensinforbrukning (SBF) som
forklarar att 6verensstimmelsen inte &@r perfekt?

P& regional niva finns inga andra uppgifter om SBF &n de som
framkommer ur ovanndmnda intervjuunderstkningar. De olika studier-
nas resultat &r tdmligen lika. 1 tabell 6.3 ges data ur HUT.

Tabell 6.3 Specifik bensinférbrukning i liter per privatiigd bil i Sverige under
dren 1985, 1988 och 1992 enligt HUT

Region 1985 1988 1992
Stockholm 0,97 0,94 0,90
Géteborg 1,01 0,94 0,91
Malmd 0,98 0,97 0,91
Storre stidder 0,98 0,93 0,91
Den sédra mellanbygden 0,99 0,93 0,90
Den norra titbygden 1,00 0,99 0,94
Den norra glesbygden 0,95 0,96 0,92
Riket 0,98 0,96 0,91

Kdlla: HUT (SCB)

Som synes har energieffektiviteten for personbilarna stadigt okat.
Vidare kan konstateras att den regionala spridningen for bilarnas SBF
ar liten. I den norra delen av landet tycks SBF ligga pa en nagot hog-
re niva 4n i dvriga riket.

6.5 Jamforelse av regional korstricka per bil enligt
bensinstatistiken respektive HUT

Under antagandet att personbilarnas andel av total bensinforbrukning
ir lika i samtliga H-regioner (90 %) kan regionala arliga korstrickor
enkelt rdknas fram fran uppgifterna i tabell 6.2 och 6.3.



I tabell 6.4 jamfors de salunda framtagna vdrdena fér GKS med re-
gionala korstrackedata ur HUT (tabell 6.1). Observera att bensinsta-
tistiken avser ett medelvérde for dren 1990-1992. Denna aggregering
tidnar till att jimna ut slumpvariationer, som kan uppsta for data pa
kommunniva avseende endast ett &r.

Tabell 6.4 Jimforelse av GKS enligt bensinstatistiken resp. HUT

(1) GKS for alla (2) GKS for av

personbilar hushallen dispo-

bilar enligt nerade bilar
Region statistiken (mil) enligt HUT (mil)  (1)/(2)
Stockholm I 473 1363 1.08
Goteborg 1512 1 546 0.98
Malmé 1375 1510 0.91
Stdrre stider 1512 1389 1.09
Sédra mellanbygden 1 535 1528 1.00
Norra tétbygden 1 496 1 405 1.06
Norra glesbygden 1716 1528 1.12
Riket totalt 1513 1437 1.05

For det forsta kan konstateras att siffrorna pé riksniva ér konsistenta
med uppgifterna i tabell 4.2 (i kapitel 4). Divideras 55 miljarder for-
donskilometer (= totala personbilstrafikarbetet i riket) med 3,6 mil-
joner (= totala personbilsparken) erhélies 1527 mil, och slas det totala
trafikarbete som utfors av de av hushéllen disponerade bilarna ut per
bil, erhalles 1441 mil. Frdgan dr hur tillf6rlitlig den regionala struk-
turen &r i vardera fallet? Bade bensinstatistiken och HUT har brister
av olika slag. Det stdrsta problemet med att fran bensinstatistiken hér-
leda regionala GKS &r formodligen att i de geografiskt mer begrénsa-
de omradena som Gdteborg och Malmé kan tankning och motsvaran-
de bilkdrning ofta goras i olika, angrinsande H-regioner. De sikraste
vidrdena framtagna via bensinstatistiken torde gilla dels Riket totalt,
dels Norra glesbygden. | vardera fallet 4r grinsproblemen nirmast
obefintliga.

Nir det géller den regionala strukturen i 6vrigt, tycks dérfér upp-
gifterna fran HUT vara mer att lita pd. Detta fér st6d ocksé av andra
undersokningar. Bland dessa kan Konsumentverkets Bilunderhall av-
seende forhéllandena under dr 1991 nimnas (liksom i HUT 1992 om-
fattas ddr endast bilar disponerade av privatpersoner). I denna redovi-
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sas dock inte GKS efter H-regionindelning. Ddremot presenteras resul-
tat fér storstadsomridena separat — Stockholm 1 433 mil, Goteborg
1 558 mil och Malmé 1 434 mil och genomsnittet for riket 1 452 mil.

6.5.1 Bilanvindningen pa A-regionnivé

[ syfte att ge en visuell bild av den regionala strukturen for bilanvind-
ningen ges i figur 6.3 pa nista sida GKS beriknad via bensinstatistik
pa A-regionniva. Det 4r en mer finférdelad gruppering av kommuner.
Ju mérkare omraden desto langre GKS giller. Angivna virden avser
arlig genomsnittlig korstridcka per bil i resp. A-region berdknat som
ett medelvirde for de tre dren 1990, 1991 och 1992.

En jimforelse mellan figur 6.3 och motsvarande figur som Borg-
strand stillde samman av Bilprovningens datamaterial (se bilaga 3)
tyder pd att den regionala variationen i bilanvéindningen har varit lik-
artad dver tiden. Den grundidggande struktur som rédde under 1970-
talet med ldngre GKS i norr (framfor allt i det norra inlandet) 4n i
soder giller i stora drag ocksa 15 4r senare.

Den arliga genomsnittliga korstriickan i riket under de tre forsta
dren av 1990-talet har uppgatt till dryga 1 500 mil per bil. [ de kom-
muner vilka omfattas av nedsattningen av fordonsskatten (se bilaga 4)
har GKS uppgétt till ca 1 740 mil.



Figur 6.3 Arlig GKS pi A-regionniv som ett genomsnitt for ren 1990-1992
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6.6 Regionala bensinutgifter och reseavdrag

Den regionala strukturen for bensinutgifterna dr naturligtvis i stort sett
densamma som for bilanvdndningen och bensinférbrukningen. Priset
per liter bensin vid pump varierar obetydligt i riket och i vilket fall
inte systematiskt mellan regioner. | bilaga 5 presenteras tabeller frén
HUT 85, 88 och 92 f6r hushallens bildriftutgifter pA H-regionniva, dér
det dr mojligt att se hur bl.a. bensinutgifterna forhaller sig till total-
utgifterna for hushall i olika delar av landet.

Har bor tva aspekter lyftas fram, ndmligen resavdragen och nedsétt-
ningen av fordonsskatten i de s.k. stédomrédena 5 och 6 (enligt 1979
ars stodomradesindelning). Frdgan dr om forekomsten dérav i mer av-
sevérd utstrdckning jimnar ut den regionala strukturen for bilutgifter?

6.6.1 Reseavdrag

Publicerad statistik for avdrag i deklarationen for resekostnader till
och fran arbetet omfattar uppgifter om totalt avdragsbelopp f6r grup-
per av deklaranter samt hur manga individer dessa grupper omfattar.
Det genomsnittliga avdragsbeloppet dr kvoten dérav. Sddana data an-
ges i tabell 6.5 pd nésta sida.

Dér framgar att antalet deklaranter med godkénda avdrag for rese-
kostnader till och fran arbetet minskade drastiskt mellan &ren 1985
och 1988. Orsaken till detta ar att schablonavdraget hojdes frén tidi-
gare 1 000 kronor till 3 000 kronor fr.o.m. inkomstéret 1986. Alla de
med resekostnader (och andra avdrag i samband med inkomsternas
forvarvande) under 3 000 kronor f6ll bort. De var framf6r allt sddana
som utnyttjat olika former av ménadskort for den lokala kollektivtra-
fiken. Denna effekt var sérskilt pdtagligt i storstadsomrddena. Antalet
godkénda avdrag for inkomstaret 1988 uppgick t.ex. i Stockholm till
endast en dryg femtedel av motsvarande antal for inkomstéret 1985.
Samtidigt 6kade det genomsnittliga avdragsbeloppet for de kvarvaran-
de viasentligt for &r 1988 jamfort med &r 1985. (Det var ju i stort sett
bara bilpendlarna som beviljades reseavdrag utdver schablonavdraget
det senare é&ret.)



Tabell 6.5 Reseavdragen ir 1985, 1988 och 1991

Ar 1985

A.
B.
C.

owp

Ar 1988

ow>

AR 1992

OwE»

Storre
Stockhoim Goteborg Malmé stider
1517 704 978 740 467 363 3 007 421
672 516 274 355 138 388 860 348
2256 3567 3377 3 496
Stdra mellan- Norra Norra
bygden tétorten glesbygden Riket
1 606 304 521 424 449 670 8 548 626
359 647 135 710 92 030 2 532 994
4 466 3842 4 886 3374
Storre
Stockholm Giteborg Malmd stider
1 161 065 994 016 473 657 3 146 576
148 118 115 751 63 832 394 991
7 839 8 588 7 419 7 965
Sodra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden Riket
1 783 401 551 900 500 630 8 611 245
216 404 72 367 60 684 1072 147
8 241 7 626 8 250 8 032
Storre
Stockholm Géteborg Malmé stider
1 308 889 1213116 580 490 3 956 316
122 981 105 223 57 208 367 619
10 643 11 529 10 147 10 762
Soédra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden Riket
2 253 941 677 047 621 308 10 561 790
199 977 64 982 54 055 968 045
11 271 10 419 11 494 10 916

A = Totalt belopp i 1 000 kronor for godkinda avdrag for resor till/fran arbetet

B = Antal deklaranter med godk#inda avdrag for resor till/fran arbetet

C = Godkiint avdragsbelopp per deklarant i kronor
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6.6.2 Nettoutgifter per bil

Vid berdkning av nettoutgifter per bil kombinerar vi data ur HUT
1992 och uppgifter avseende reseavdragen for ar 1991 (uppgifterna
for ar 1992 #r dnnu inte framtagna). For att beloppen i tabell 6.5 skall
bli mer jimforbara med bensinutgifter per bil, divideras de totala re-
seavdragen (A i tabell 6.5) i varje region med antalet bilar. Det privat-
ckonomiska virdet av reseavdragen beriknas direfter med antagandet
att marginalskatten dr 40 %.

Virdet av reseavdragen per bil i olika H-regioner &r angivet i andra
kolumnen i tabell 6.6 (95 % av totala reseavdragen antas avse resor
med personbil). Kolumnen léngs till héger ger nettoutgifter for bensin
utslaget per bil, efter det att hdnsyn ocksa tagits till den nedséttning
av fordonsskatten som medges i vissa kolumner. Observera att tabell
6.6 avser forhillandena fore den senaste bensinskattehdjningen (den
1 januari 1993).

Tabell 6.6 Bensinutgifter for de privata personbilarna enligt HUT 1992 minus
medelvirden for reseavdragen och nedsiittningen av fordonsskatten

Bensin- Rese- Nedsittning Nettout-
utgifter avdrag av fordons- gifter
per bil per bil skatt per bil per bil
Stockholm 6 670 - 1142 = 5528 5528
Giteborg 8 140 - 1806 = 6334 6 334
Malmo 7778 - 1382 = 639 6 396
Storre stdder 7 562 - 129 = 6272 6272
S6dra mellan- 7 648 - 1269 = 6379 6 379
bygden
Norra tiit- 7 215 - 1183 = 6032 - 33 5 999
bygden
Norra gles- 8 032 - 1164 = 6868 ~—- 272 6 596
bygden
Riket 7 533 - 1290 = 6243 - 19 6224

Det dr sldende att Stockholmsbilisternas utgifter ar klart 14gst. Det
beror pa att korstriackan &r relativt 1ag (enligt HUT). Bilisterna i Norra
glesbygden ligger i den andra dnden. Nettoutgiften i vriga regioner
dr ganska lika.

Det méste dock papekas att de framriknade genomsnittsvérdena
déljer en viktig aspekt, ndmligen att nettoutgifterna &r utpréglat sned-



fordelade i varje region. For de ca 25 % av bilisterna som medges
reseavdrag dr nettoutgifter for bensin néra noll for en avsevird del av
privatresandet.
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7 Regionala vélfardsfordelnings-
effekter av en bensinskattehdjning

Med tabell 6.6 for 6gonen dr det svart att hivda att nettoutgifterna for
bilanvindning 4r mycket ojimnt férdelade mellan H-regioner. De tvé
extremerna — Stockholm och Norra glesbygden — skiljer sig med drygt
tusen kronor per bil och ar. Fragan &r nu vilka fordelningspolitiska
konsekvenser en Adjning av bensinskatten far,

Det bista mattet pa de vilfirdsekonomiska konsekvenserna for indi-
vider eller hushall av en pris- och/eller punktskattehdjning &r minsk-
ningen av konsumentverskottet.

7.1 Berdkning av minskningen av
konsumentoverskott for bensin

I figur 7.1 pa nédsta sida anges pd den vertikala axeln pris p& bensin
och pa den horisontella axeln efterfrigad kvantitet bensin i antal liter.
Efterfragekurvan Da illustrerar ett nationellt typfall. Under &r 1992,
med ett bensinpris pa 6,42 kronor per liter, uppgick den genomsnitt-
liga bensinefterfrdgan per bil till ndrmare 1 400 liter.

Dessa 1 400 liter bensin gav en nytta (i form av biltransporter) for
den typiska bilanvéndaren som monetirt kan beréknas som den totala
arean under efterfrégekurvan Da, dvs. bade yta A (det som bilanvin-
daren betalar) och yta B + B’. Yta B + B’ bendmns ofta konsument-
overskottet, eller den samlade betalningsviljan f6r varan/tjansten som
Overstiger det som konsumenten faktiskt betalar.
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kr/liter

4

3

Figur 7.1 Minskat konsumentoverskott pd bensinmarknaden p.g.a. en
prishdjning (P)

030 0,15

B -0,30

HNAANEAERw
51 A Db D; BI:sinefter-

[ figur 7.1 har inte ytan B avgrénsats helt. Detta dr ofta svért att
gdra, eftersom efterfragekurvans utseende i dndpunkterna sdllan dr
kinda. I foreliggande fall ar sddan kunskap inte heller nédvéndig, ty
det som ir av intresse #r inte den totala storleken pd B utan hur
mycket B minskar ndr skatten pa bensin hgjs.

Grafen Da beskriver ett efterfrigesamband vars priselasticitet dr
omkring ~ 0,30 i det aktuella intervallet. Ndr bensinskatten hojs och
priset stiger med 1,26 kronor per liter bensin (se avsnitt 5.2.1) mins-
kar efterfragad kvantitet bensin med drygt 80 liter pa kort sikt. Kon-
sumentdverskottet minskar med ett belopp motsvarande ytan B’.

Att ldgga mdirke till hdr 4r att storleken pa bensinefterfragans pris-
elasticitet spelar en underordnad roll for storleken pa av B’. Efter-
fragekurva Db illustrerar fallet med en bensinpriselasticitet pd — 0,15.
Har &r minskningen av konsumentdverskottet storre én i fall a. Skill-
naden dr dock liten — den svartmarkerade ytan.

Det som har stdrst betydelse fér storleken pd konsumentverskotts-
minskningen #r efterfragad kvantitet i utgingsldaget. Med efterfra-
gekurvan Dc i figur 7.1, som illustrerar bensinefterfrigan for ge-



nomsnittsbilisten i den norra glesbygden, uppstar en mérkbart stérre
minskning av konsumentdverskottet vid en bensinprishdjning,

I tabell 7.1 nedan ges arlig genomsnittlig minskning av konsument-
Overskott vid konsumtion av bensin (B’ i figur 8.1) till foljd av ben-
sinskattehdjningen den 1 januari 1993 under forutsittning att den pa
riksniva uppskattade priselasticiteten pa kort respektive lang sikt géller
i samtliga regioner.

Berikningarna baseras pa strukturen for den regionala bensinf6r-
brukningen per bil enligt tabell 6.2 i foregdende kapitel.

Tabell 7.1 Foriindring av konsumentiverskottet i kronor for en genomsnittlig
bilanviindare till féljd av bensinskattehéjningen den 1 januari 1993
(utan hiinsyn till den samtidiga héjningen av reseavdraget)

Kort sikt Lang sikt
Region e=-03 e=-0,7
Stockholm -1618 - 1551
Goteborg — 1688 -1618
Malmé ~ 1546 ~ 1482
Storre stader - 1687 - 1605
Sodra mellanbygden - 1696 -1626
Norra titbygden -1718 - 1646
Norra glesbygden -1927 — 1848
Riket - 1687 -1617

Av tabellen framgér att minskningen av konsumentéverskottet ir
tdmligen likartat i stora delar av landet. Det giller bade pa kort och
lang sikt.

Genom att den kortsiktiga och ldngsiktiga bensinpriselasticiteten dr
sa pass olika, konfirmeras péstdendet ovan att priselasticitens virde dr
av underordnad betydelse for den relativa konsumentéverskottsminsk-
ningen. Genomsnittsbilisten i Norra glesbygden gor en arlig vilfirds-
forlust pé grund av en krona hdgre bensinskatt, som 4r drygt 200 kro-
nor stdrre #n i riket bdde pa kort och ling sikt.

Bensinefterfragans priselasticitet har dock viss betydelse. Regionala
elasticiteter dr dessvirre ej mdjliga att skatta med tillfredsstillande
sidkerhet i nuvarande situation, bl.a. pd grund av brister i regionala
data. Vid VTI bedrivs emellertid for nirvarande ett projekt som syftar
till att 16sa dessa svérigheter (se ett kommande VTI-Notat, Byrsjo och
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Wall 1994). Preliminira resultat antyder att det foreligger vissa regio-
nala skillnader i bensinefterfraans priselasticitet.

Antag, for att ta det mest oférdelaktiga fallet, att Norrlandsbilister
vore helt bensinprisokiinsliga (medan de i tabell 7.1 angivna elasticite-
terna géller i ovriga riket). Da skulle konsumentdverskottsforlusten for
dessa, relativt bilanviindare i vriga riket, stiga fran drygt 200 kronor
till 300 kronor per ar.

7.2 Slutkommentar

Den regionala strukturen for bilanvéindningen &r olika, vilket gor att
en bensinskattehdjning innebdr en nagot stdrre vilfardsforlust {or
Norra glesbygdens bilister 4n for 6vriga bilister. Skillnaden &r dock
inte tillrdckligt stor fér att denna dimension av vilfirdsfordelningen
i riket skall framsta som ett forsta rangens férdelningsproblem. Ytter-
ligare nedséttning av fordonsskatten i Norra glesbygden efter en ben-
sinskattehdjning for att skapa millimeterrittvisa kan motiveras, men
det dr knappast nagot som kan upplevas som mycket angeléget.

Det finns betydligt stdrre fordelningsproblem i andra dimensioner.
Ett sadant giller den mycket betydande skillnad i reskostnad till/fran
arbetet som finns mellan de som far gora reskostnadsavdrag och de
som inte #r beriittigade dartill. Detta utgor ocksa ett stort effektivi-
tetsproblem f6r resusrsallokeringen, liksom anomalin att ménga tjéns-
tebilsdisponerare uppfattar marginalkostnaden for privatresor som
varande lika med noll. Bdda dessa snedvridande férhéllanden minskar
kraftigt mojligheterna for kollektiva transportalternativ att konkurrera
om arbetspendlarna och langsiktigt skapar de en stark tendens till
"urban sprawl". Den starkt subventionerade regionala kollektivtrafiken
dr konkurrenskraftig i vissa relationer genom att marginalkostnader for
lanskortsinnehavare 4r lika med noll. Den prissittningen &r samhalls-
ekonomiskt motiverad i motsats till nollpriserna for vissa bilpendlare
och tjénstebilsdisponerare. Linstrafiken brottas med stora finansiella
problem och man kan befara successiva taxehdjningar, vilka kommer
att leda in utvecklingen i en ond cirkel.



Att eliminera skattesubventioneringen av bilresor vore bade fordel-
ningspolitiskt och allokeringsméssigt en atgérd av strategisk betydelse.
Att ndrmare utveckla detta problemkomplex ligger dock utanfor ramen
for denna rapport.
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Abstract

The petrol tax is an instrument for fiscal policy as well as transport,
energy and environmental policy. The purpose of this study is to
estimate and discuss some of the policy-relevant effects of petrol tax
changes.

In Sweden 90 % of the total petrol consumption can be ascribed to
passenger cars. Therefore the analysis is concentrated to them.

Total annual petrol consumption by cars, B can be written as a
product of four factors:

Cars « Km , Petrol consumption
Population Cars Km

B = Population *

A review of the vast literature on the price-elasticity of the demand
for petrol, gives a rather mixed impression. For a more penetrating
analysis of this matter than is possible by econometric studies of
aggregate demand for petrol, the present approach seeks to separate
the extent to which each of the following variables is affected by
changes in the price of petrol:

(i) car ownership
(i) car use
(iii)  petrol consumption per km

Such a separation allows resolving the most difficult estimation
problem in this connection: the fact that some of the underlying
determinants including chronological time are strongly correlated with
one another.

The estimates show that in Sweden the sum of part-effects (i) and
(ii) results in a petrol-price-elasticity with respect to car traffic equal
to — 0.2 in the short run, and ~ 0.3 in the long run. Because of
different possibilities to increase the average fuel efficiency in the car
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fleet, the petrol-price-elasticity of petrol demand is substantially
greater (in absolute terms): — 0.3 in the short run, and of the order of
~ 0.7 in the long run. (it is uncertain whether the long-run price
elasticity found in the past remains reasonably stable in the future.) So
much is clear: A petrol price rise is a considerably more effective
measure for energy and environmental policy than for transport
policy.

For budgetary policy it is important to know what happens to total
tax revenue when the petrol tax is changed. In the absence of -
"leakages”, for example reduced income from other taxes, the petrol-
tax-elasticity of total petrol tax revenue equals the product of the
petrol-price-elasticity of the demand for petrol and the ratio of the
petrol tax to the final petrol price plus unity. By this formula, the
elasticity of total tax revenue with respect to the petrol tax is about
0.8 in the short run, and 0.5 in the long run ~ provided that nothing
else changes.

However, to calculate the total effect of petrol tax changes on the
financial balance of the “"consolidated public sector", a number of
additional factors have to be taken into account. Due to several
"leakages" a petrol tax rise will make a rather modest improvement
of that balance. A numerical example shows that another krona of
petrol tax (plus 25 Gre vat on the tax) will yield a net improvement
of one thousand million kr (Sw.cr.) in the long run. This net effect
can be compared to the hypothetical total increase in petrol tax
revenue that is maximally obtainable by such a petrol tax rise, i.e.
1.25 kr times the current total petrol consumption (in litres), which
would be a good seven thousand million kr.

In the last two chapters of the study the regional welfare distribution
effects of petrol tax rises are looked at. Like other price increases a
petrol price rise (induced by a tax increase) reduces the consumers’
surplus in the market concerned. This can be expressed in monetary
terms, and is the best measure of the welfare loss. Regional differen-
ces in this respect arise mainly because the petrol consumption per car
is different at present in different regions.



The calculation of the reduction in consumers’ surplus shows that
at rise of the petrol tax by 1.25 kr (including vat) results in an annual
welfare loss which is 200-300 kr greater for the representative
motorist in the northern, thinly polulated areas, than the welfare loss
for the average Swedish motorist. On average 250 kr is 0.1 % of a
household’s total expenditure.
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Bilaga 1

Hirledning av bensinefterfragemodellens olika
elasticiteter med avseende pa bensinpriset

Bensinefterfragemodellen

Personbilarnas totala bensinférbrukning B 4r en produkt av de tre
faktorerna som bestimmer det totala trafikarbetet — némligen be-
folkning, bilinnehav och bilanvéndning samt bensinforbrukningen per
kérd kilometer. Med ledning av redogorelsen i kapitel 3 for be-
staimningsfaktorerna var for sig kan B tecknas:

B = INV - BpC(X,Y,t) + GKS(X,Y,BpC) : SBF(p,Y.t) (B1.1)
déar

X = p'SBF(p,Y,t) = bensinkostnad per km

p = pris per liter bensin

Y = inkomst per capita

t = kronologisk tid

BpC = antal bilar per invanare
GKS = genomsnittlig korstricka

SBF = bensinforbrukningen per km i genomsnitt for hela bilparken
Det totala trafikarbetet for bensindrivna bilar TA kan alltsa tecknas:
TA = INV - BpC - GKS (B1.2)

Bensinpriset paverkar den totala bensinforbrukningen och det totala
trafikarbetet via ett flertal kanaler, vilket goér empiriska understk-
ningsresultat svértolkade. Problemen forstirks av att inkomsten Y,
som stadigt 6kat med tidens gang, och kronologisk tid (represente-
rande diffusionsprocessen betrdffande bilinnehavet, och autonom tek-
nisk utveckling vad giller energieffektiviteten) bada 4r viktiga bestdm-
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ningsfaktorer fér BpC, GKS och SBF. D4 sambandsanalys av detta
slag ofta formuleras i termer av elasticiteter &r det &ndamélsenligt att
ge sambanden B1.1 och B1.2 i elasticitetsform. Hér ges partialelas-
ticiteternamed avseende pé enbart bensinpriset, men &ven inom ramen
fér den begriansningen bér den distinktionen goras att bdde BpC och
GKS primirt beror pa X (som i sin tur bestims av p) medan SBF &r

direkt beroende av p.

Crcp = (I+espr,)ep,cx

(B1.3)

Caks,p = (I+esgrpecrsx t+ (1+eSBF,p)eGKS,BpC Chpc,x

Crap = (1+egprp)(€ppcxeoks xTCoxsmpc €Bpcx)

€ap = €rap T Cearp

gi—— QB— = ey, = totala bensinférbrukningens
p bensinspriselasticitet

g&- 1]):;— = er,, = totala trafikarbetets bensin-
P priselasticitet

2—1)3(99— -])BS_E = eg,cx = bilinnehavets elasticitet med

P avseende pa bensinkostnaden
per km
oBpC L};_C = eg,c, = bilinnehavets bensinpris-
v op p elasticitet
dGKS X

= korstrickans elasticitet med
avseende pa bensinkostnaden
per km

oX  GKS  Coxsx

0GKS

% %I_(_S = €gksp = KOrstrickans bensinpris-

elasticitet

OSBF p__ . essr, = bensinpriselasticiteten for
bensinforbrukningen per km

(B1.4)
(B1.5)
(B1.6)

(B1.7)

(B1.8)

(B1.9)

(B1.10)

(B1.11)

(B1.12)

(B1.13)



Bilaga 2

Indelningen av riket i A- och H-regioner

Indelning av riket i A-regioner

Indelningen av riket i A-regioner innebér att riket delas in i 70
stycken regioner. Dessa bestér av grupper av geografiskt angréinsande
kommuner, vilka 4r uppbyggda for att utgora niringsgeografiska en-
heter som #r lampliga for att belysa den regionala utvecklingen av
befolkning och niringsliv. Rikets indelning i A-regioner illustreras
geografiskt i figur B2.1.

Indelning av riket i H-regioner

Indelningen i H-regioner 4r ett sitt att dela in landet i omradden med
homogent befolkningsunderlag. Denna indelning bygger i sin tur del-
vis pé indelningen i A-regioner. Var och en av rikets 286 kommuner
klassificeras och hdnférs till ndgon av nedanstdende 7 H-regioner
(ibland dr det dndamaélsenligt att samredovisa H-regionerna 8 och 9,
och d& anviénds koden 2).
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Region

Omfattning

H1 Stockholm
H8 Géteborg
H9 Malmé

H3 Storre stdder

H4 Sédra mellanbygden

H5 Norra tiitbygden

H6 Norra glesbygden

Stockholms/Sédertilje A-region

Goteborgs A-region

Malmé/Lund/Trelleborgs A-region

Kommuner med mer &n 90 000 invénare inom 30
km radie fran kommuncentrum

Kommuner med mer dn 27 000 och mindre &n
90 000 invénare inom 30 km radie frin kommun-
centrum samt med mer 4dn 300 000 invinare inom
100 km radie fran samma punkt

Kommuner med mer 4n 27 000 och mindre in
90 000 invénare inom 30 km radie fran kommun-
centrum samt med mindre 4n 300 000 invanare inom
100 km radie fran samma punkt

Kommuner med mindre dn 27 000 invanare inom
30 km radie fran kommuncentrum

Som framgar av 6versiktskartan i figur B2.2 nedan uppfyller dven
ett fatal kommuner i den sodra delen av Sverige de kriterier som satts
upp for H-region nr 6. Dessa har d4, lite oegentligt, forts till den
Norra glesbygden. Det foreligger ytterligare ett par diskrepanser av
detta slag i H-regionindelningen. Dessas geografiska si att séga sam-
lingsbendmning skall alltsd inte tas alltfér bokstavligt.
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Figur B2.2

Sveriges indelning i H-regioner

Kiilla

: Meddelande i samord-
ningsfragor 1992:2,
s. 70, SCB



Bilaga 3

Sammanfattning av Borgstrands studier av regionala
korstrackor

Sammanfattning av Borgstrands resultat

I huvudtextens avsnitt 7.2.1 beskrivs kortfattat de viktigaste resultaten
av Borgstrands forskning avseende personbilars kérstrackor regionvis.

Bl.a. ndmns att en av hans publikationer, Personbilarnas arliga kor-
langder under 1970-talet, innehdll material som 1ag till grund for riks-
dagens beslut i februari 1980 om nedséttning av fordonsskatten i vissa
av rikets kommuner.

Tyngdpunkten i detta material 14g pé berékningar av AB Svensk
bilprovnings stickprov av mdtarstéllningar hos kontrollbesiktigade
bilar. Borgstrand komprimerade denna informationsmassa pé en Sveri-
gekarta dar morkare omréden markerade l&nga arliga genomsnittliga
korstrackor och ljusare omraden markerade kortare. Denna karta ter-
ges i figur B3.1

Vissa berdkningar gjordes ocksé utifran SCB:s forsta sammanstall-
ning av regionala bensinleveranser avseende ar 1975. Dessa resultat
komprimerades ocks& p& en Sverigekarta pd motsvarande sétt, och
aterges i figur B3.2.
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Figur B3.1  Borgstrandsresultat av bearbetningen av AB Svensk bilprovnings
datamaterial
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Figur B3.2  Borgstrands resultat av bearbetningen av regional bensinforbruk-
ningsstatistik
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Bilaga 4

Kommuner som omfattas av nedséttningen av
fordonsskatten

Nedsdttningen av fordonsskatten i vissa kommuner

I december 1979 beslutade riksdagen om en hojning av skatten pa
bensin. Samtidigt forutskickades ett beslut om att en nedséttning av
fordonsskatten skulle medges alla personbilar hemmahdrande i ett
antal glesbygdskommuner. Detta beslut kom i februari 1980. Nedstt-
ningsbeloppet faststélldes till 120 kronor per bil och ar.

De kommuner som kom att omfattas av nedséttningen av fordons-
skatten dr de som utgjorde stddomrddena 5 och 6 i enlighet med
prop. 1978/79:112. Valet foll sig naturligt d4 man helt nyligen arbetat
om hela systemet med stddomrédesindelningen i samband med syssel-
sattningsutredningens arbete.

Nedsittningsbeloppet har sedan ar 1980 hojts i tvd omgéangar till
nuvarande 384 kronor. Ddremot har nedsittningsomrddet forblivit
oféréndrat. Detta visas geografiskt i figur B4.1 pé nésta sida.



94

Figur B4.1

Kommuner diir fordonsskatten for personbilar tas ut endast till
den del som éverstiger visst angivet belopp

Kdlla: Vigtrafikskattetabeller, RSV, s. 9

Kommuner inom vilka rabatt
pa fordonsskatten ges



Bilaga 5

Bilhushallens totala utgifter samt drivmedelsutgifter
och 6vriga bildriftsutgifter i H-regioner

Bilhushallens utgifter enligt HUT

I huvudtexten har bilanvindarnas bensinutgifter analyserats ur flera
olika aspekter. Hér ska perspektivet vidgas till att ej omfatta blott
bensinutgifter utan till totala bildriftsutgifter.

Tabellerna B5.1 och B5.2 pé f6ljande sidor redovisar data ur HUT.
Dessa belyser drivmedels- och 6vriga bildriftsutgifters betydelse for
hushéllens ekonomi under aren 1985, 1988 och 1992.

Studium av just dessa &r mdjliggor en sérskilt intressant jimforelse.
Béde ar 1985 och &r 1988 far ndmligen anses varit hogkonjunkturér
dven om konjunkturen var lite starkare & 1988 &@n 1985. Ddremot
skiljer de sig &t vad avser prisnivén p& bensin. Betraktat ur ett per-
spektiv av de senaste decennierna framstar &r 1985 och &r 1988 som
utpréglade hdg- resp. lagprisar. Ar 1992 lag ater bensinpriset hégt —
i ndrheten av 1985 &rs nivd. Nu hade emellertid konjunkturen vint
vilket begrinsar jaimforbarheten nigot.

Av tabellerna B5.1 och B5.2 framgér att drivmedelsutgifterna varit
mérkbart hogre i framfor alit den norra glesbygden jamfért med 6vri-
ga landet under hogprisaren for bensin 1985 och 1992 till f5ljd av att
man dér kért mer med sina bilar. Detta blir sdrskilt patagligt nér driv-
medelsutgifterna raknas som andelar av hushallens totala utgifter. Bil-
hushallen i den norra glesbygden har avsatt mer &n 1 procentenhet
mer av sina totala utgifter for drift av bilen &n vad man gjort i resten
av landet.

Under ar lagpriséret for bensin 1988 var ddremot bilden annorlunda.
P4 grund av sjunkande bensinpriser och en svagare 6kning av bilan-
véndningen som reaktion pa detta i norra glesbygden &n i 6vriga riket
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(enligt HUT) ligger dir totala bildriftsutgifter raknade i kronor nira
rikssnittet. Som andel av totala utgifter hamnar den norra glesbygden
nagot dver genomsnittet for riket.

Regional likformighet for hushdllens bildriftsutgifter behéver dock
inte utgéra ett relevant méatt pa regional balans. I glesbygden ér t.ex.
boendekostnaderna oftast ldgre dn i titorterna.



Tabell BS.1

utgifter per bilhushill (kronor)

Tetala utgifter samt utgifter for drivmedel och dvriga bildrifts-

Ar 1985

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifier
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Ar 1988

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedelbilutgifter

AR 1992

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Storre
Stockholm Goteborg Malmé stider
147 100 140 200 132 100 128 500
5620 6 330 5170 5900
6 200 5370 4910 5220
11 820 11 700 10 080 11 120
Sodra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden  Riket
124 700 133 700 120 100 131 600
6 090 6 310 6 420 5970
5180 5 880 5 300 5 420
11 270 12 190 11 720 11 390
Stdrre
Stockholm Goteborg Malmo stider
189 100 176 500 168 700 156 700
5 520 6 790 6 280 6 140
6 640 5 660 6 890 5280
12 160 12 450 13 170 11 420
Sodra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden  Riket
150 300 156 000 150 400 161 600
6 120 6510 6 200 6 160
5 520 5530 5 650 5 680
11 640 12 040 11 850 11 840
Storre
Stockholm Goteborg Malmd stider
226 900 220 000 229 600 202 200
7 470 9 280 9100 9 150
8 970 7 820 7970 7 230
16 440 17 100 17 070 16 380
Sédra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden  Riket
195 900 196 100 194 900 206 000
9 330 9 380 10 120 9 040
7 690 7 660 8 380 7750
17 020 17 040 18 500 16 780
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Tabell BS.2  Drivmedelsutgifter och dvriga bildriftsutgifter som andel av bilhus-

hillens totala utgifter, procent

Ar 1985

Totala utgifler
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Ar 1988

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter -
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

AR 1992

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Totala utgifter
Drivmedelsutgifter
Ovriga bilutgifter
Drivmedel+bilutgifter

Storre
Stockholm Goteborg Malmo stider
100,00 100,00 100,00 100,00
3,82 4,51 3,91 4,59
421 3,83 3,72 4,06
8,03 8,34 7,63 8,65
Sodra mellan-  Norra Norra
bygden titorten glesbygden  Riket
100,00 100,00 100,00 100,00
4,88 472 5,35 454 -
4,15 4,40 441 4,12
9,03 9,12 9,76 8,66
Storre
Stockholm Goteborg Malmé stider
100,00 100,00 100,00 100,00
2,92 3,85 3,72 3,92
3,51 3,21 4,08 3,37
6,43 7,05 7.81 7,29
S6dra mellan-  Norra Norra
bygden téitorten glesbygden  Riket
100,00 100,00 - 100,00 100,00
4,07 4,17 4,12 - 3,81
3,67 3,54 3,76 3,51
7,74 7,11 7.88 7,33
Storre
Stockholm Goteborg Malmo stider
100,00 100,00 100,00 100,00
3,74 4,75 4,20 4,87
4,25 3,99 3,57 3,71
7,98 8,73 7,77 8,59
S6dra melfan-  Norra Norra
bygden tédtorten glesbygden  Riket
100,00 100,00 100,00 100,00
522 5,17 5,69 4,82
3,93 3,81 4,23 3,89
9,15 8,98 9,92 8,71
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Forteckning 6ver ESO:s tidigare publicerade
rapporter

Experigruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO) ar en kommitté (B 1981:03) under
Finansdepartementet. Dess huvuduppgift 4r att bredda och fordjupa underlaget for budgetpolitiska
och samhéllsekonomiska avgoranden. En sirskild uppgift 4r att belysa fragor om den offentliga
sektorns effektivitet och produktivitet. Expertgruppen arbetar frimst genom att ldmna uppdrag till
myndigheter, institutioner och forskare. rapporterna publiceras i departementsserien ¢ller i annan
ldmplig form.

I Ds-serien har ESO tidigare ufgivit féljande rapporter

1982

—  Perspektiv pad besparingspolitiken (Ds B 1982:3)

—  Inkomstfordelningseffekter av livsmedelssubventioner (Ds B 1982:7)

—  Perspektiv pd budgetunderskottet, del 1. Budgetunderskottens teori och politik. Statens
budgetfinansiering och penningpolitiken (Ds B 1982:9)

—  Offentliga tjanster pa fritids-, idrotts- och kulturomridena (Ds B 1982:10)

—  Okad produktivitet i offentlig sektor — en studie av de allmé4nna domstolama
(Ds B 1982:11)

—  Staten och kommunemas expansion — ndgra olika styrmedel (Ds Fi 1983:3)

—  Enbetligt bamstod? (Ds Fi 1983:6)

~  Perspektiv pd budgetunderskotiet, del 2. Fordelningseffekter av budgetunderskott,
hushéllsekonomi och budgetunderskott (Ds Fi 1983:7)

—  Minskad produktivitet i offentlig scktor — en studie av patent- och registrerings-verket
(Ds Fi 1983:18)

—  Driver subventioner upp kostnader? — prisbildningseffekter av statligt stod (Ds Fi 1983:19)

—  Administrationskostnader for ngra transfereringar (Ds Fi 1983:22)

—  Generellt statsbidrag till kommuner — modellskisser (Ds Fi 1983:26)

—  Produktivitet i privat och offentlig tandvird (Ds Fi 1983:27)

—  Perspektiv pd budgetunderskottet, del 3. Budgetunderskott, portfoljval och tiligdngs-
marknader. Modellsimuleringar av offentliga besparingar m.m. (Ds Fi 1983:29)

—  Fordelningseffekter av kommunal barmomsorg (Ds Fi 1983:30)

—  Administrationskostnader for véra skatter (Ds Fi 1983:32)

—  Vem utnyttjar den offentliga sektoms tjinster? (Ds Fi 1984.2)

—  Perspektiv pd budgetunderskottet, del 4. Budgetunderskott, utlandsupplaning och framtida
konsumtionsmdjligheter. Budgetunderskott, efterfrigan och inflation (Ds Fi 1984:3)

—  Konstitutionella begransningar i riksdagens finansmakt — behov och tdnkbara utformningar
(Ds Fi 1984:7)

—  Ar subventioner effektiva? (Ds Fi 1984:8)

—  Marginella expansionsstod — ekonomiska och administrativa effekter (Ds Fi 1984:12)

—  Transfereringar och inkomstskatt samt hushéliens materielia standard (Ds Fi 1984:17)

—  Parlamentet och statsutgifterna — hur finansmakten utdvas i nio linder (Ds Fi 1984:18)
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Aterkommande Kostnads- och presentationsjamforelser - en metod att framja effektiviteten
i offentlig tjiansteproduktion (Ds Fi 1984:19)

1985

- Statsskuldriintoma och ckonomin ~ eftekter pd inkomst- och tormogenhetstordelningen
samt pa den samlade efterfrigan i samhiliet (Ds Fi 1985:2)

~  Produktions- kostnads- och produktivitelsutveckling inom offentligt bedriven halso- och
sjukvard 19601980 (Ds Fi 1985:3)

- Produktions- kostnads- och produktivitetsutveckling inom den sociala scktorn 1970 1980
(Ds Fi 1985:4)

—  Transfereringar mellan den forvarvsarbetande och den dldre generationen (Ds Fi 1985:5)

- Frivilligorganisationer — altemativ till den offentliga sektomn? (Ds Fi 1985:6)

—  Qrganisationer pi gransen mellan privat och offentlig sektor - forstudic (s Fi 1985:7)

~  Produktions- kostnads- och produktivitetsutveckling inom vigsektorn (Ds Fi 1985:9)

—  Skatter och arbetsutbud (Ds Fi 1985:10)

—  Sociala avgifier — problem och méjligheter inom firdtjinst och hemtjinst (Ds Fi 1985:11)

—  Egen regi eller entreprenad i kommunal verksamhet — majligheter, problem och
erfarenheter (Ds Fi 1985:12)

~  Produktiens-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom armén och flygvapnet
(Ds Fi 1986:1)

—  Sambhéllsekonomiskt beslutsunderlag — en hjilp att fatta bestut (Ds Fi 1986:2)

—  Effektivare sjukvird genom bittre ekonomistyming (Ds Fi 1986:3)

—  Effekter av statsbidrag till kommuner (Ds Fi 1986:7)

—  Byrikratiseringstendenser § Sverige (Ds Fi 1986:8)

—  Svensk inkomstfordelning i internationell jamforelse (Ds Fi 1986:12)

- Offentliga tjanster — sokarljus mot produktivitet och anvindare (Ds Fi 1986:13)

—  Kostnader och resultat i grundskolan — en jamtorelse av kommuner (Ds Fi 1986:14)

—  Regleringar och teknisk utveckling (Ds Fi 1986:15)

—  Socialbidrag. Bidragsmotiagama: antal och inkomster. Socialbidragen i bidragssystemet
(Ds Fi 1986:16)

—  Produktions-, kostnads- och preduktivitetsutveckling inom den offentligt finansierade
utbildningsscktomn 1960—1980 (Ds Fi 1986:17)

—  Offentliga utgifter och sysselsattning (Ds Fi 1986:29)

- Att leva pd avgifter — vad innebar en overgang till avgiftsfinansiering? (Ds Fi 1987:2)
-~ Vigar ut ur jordbruksprisregleringen — ndgra idéskisser (Ds Fi 1987:4)
—  Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala #ldreomsorgen 1970-1980 (Ds Fi 1987:6)
—~  Produktkostnader for offentliga tjanster — med tillampningar pi kulturomridet

(Ds Fi 1987:10)
— Integrering av sjukvard och sjukfdrsakring (Ds Fi 1987:11)

~  Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala barnomsorgen (Ds 1988:1)

—  Frén patriark till part ~ spelregler och lonepolitik for staten som arbetsgivare (Ds 1988:4)
- Produktivitetsutveckiingen i kommunal barnomsorg 1981 —1985 (Ds 1988:5)

—  Prestationer och beloningar i offentlig forvaltning (Ds 1988:18)

—  Subventioner i kritisk belysning (IJs 1988:28)
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~  Hur stor blev tviprocentaren? Erfarenheter frin en besparingsteknik (Ds 1988:34)

—  Effektiv realkapitalanvéndning i kommuner och landsting (Ds 1988:51)

—  Altemativ i jordbrukspolitiken (Ds 1988:54)

-~ Kvalitet och kostnader i offentlig tjansteproduktion (Ds 1988.60)

—  Vad kan vi ldra av grannen? Det svenska pensionssystemet i nordisk belysning
(Ds 1988:68)

-~ Hur man méter sjukvérds — exempel pa kvalitets- och effektivitetsmatning (Ds 1989:4)

—  Lonestrukturen och den "dubbla obalansen" — en empirisk studie av loneskitinader melian
privat och offentlig sektor (Ds 1989:8)

—  Bestillare-utfrare — ett alternativ till entreprenad i kommuner (Ds 1989:10)

—  Vad ska staten 4ga? De statliga foretagen infor 90—talet (Ds 1989:23)

—  Statsbidrag till kommuner: allt p& en check eller lite av varje? En jamforelse mellan Norge
och Sverige (Ds 1989:26)

—  Produktivitetsmatning av folkbibliotekens utldningsverksamhet (Ds 1989:42)

—  Bostadsstodet — alternativ och konsekvenser (Ds 1989:47)

—  Kommunalformégenhetsforvaltning iférandring: citykommuneraStockholm,Gateborg och
Mailmé (Ds 1989:56)

—  Hur ska vi 3 r&d att bli gamla? (Ds 1989:59)

~  Arbetsmarknadsforsakringar (Ds 1989.68)

—~  Bostadskarridgren som formogenhetsmaskin (Ds 1990:29)

—  Skola? forskola? Bamskola! (Ds 1990:31)

—  Statens dolda kapital. Aktivt 4gande: exemplet Vattenfall (Ds 1990:36)

—  Sjukvardskostnader i framtiden — vad betyder &ldersfaktom? (Ds 1990:39)
—  L#kemedelsforménen (Ds 1990:81)

—  Malstyrning och resultatuppfoljning i offentlig forvaltning (Ds 1991:19)

—  Metoder i forskning och produktivitet och effektivitet med tillaimpningar pa offentlig sektor
(Ds 1991:20)

—  Vad kostar det? Prislista for statliga tjanster (Ds 1991:26)

—  Det framtida pensionssystemet — tva alterativ (Ds 1991:27)

—  Skogspolitik for ett nytt sekel (Ds 1993:31)

—  Prestationsbaserad ersattning i halso- och sjukvarden — vad blir effekterna? (Ds 1991:49)

—  Ostyriga projekt — att styr och avstyra stora kommunala satsningar (Ds 1991:50)

—  Marginaleffekter och troskeleffekter — barnfamiljerna och bamomsorgen (Ds 1991:66)

—  8j, Televerket och Posten — battre som bolag? (Ds 1991:77)

—  Skatteformaner och sirregler i inkomst- och mervirdeskatten (Ds 1992:6)
~  Frihandeln ett hot mot miljopolitiken — eller tvrtom? (Ds 1992:12
—  Vaxthuseffekten — slutsatser for jordbruks-, energi- och skattepolitiken (Ds 1992:15)
—  Fattigdomsfillor (Ds 1992:25)
—  Vad vill vi med socialforsakringama? (Ds 1992:26)
—  Statliga bidrag — motiv, kostnader, effekter? (Ds 1992:46)
~ Hur bra ar vi? Den svenska arbetskraftens kompetens i internationell belysning
(Ds 1992:83)
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Slutbudsmetoden — ett sétt att 16sa tvister pd arbetsmarknaden utan konflikt (Ds 1992:88)
Kommunema som foretagsdgare — aktiv koncernledning i kommunal regi (Ds 1992:111)
Press och ekonomisk politik — tre fallstudier (Ds 1992:124)

Statsskulden och budgetprocessen (Ds 1992:126)

Presstodets effekter — en utvardering (Ds 1993:20)

Hur vélja ratt investeringar i transportinfrastrukturen? (Ds 1993:22)

Lonar sig forebyggande atgarder? Exempel frn hilso- och sjukvérden och trafiken

(Ds 1993:37)

Social Security in Sweden and Other European Countries - Three Essays (Ds 1993:51)
Idrott &t alla? - Kartlaggning och analys av idrottsstodet (Ds 1993:58)

Att rddda liv — Kostnader och effekter (Ds 1994:14)

Varfor kulturstod? —~ Ekonomisk teori och svensk historia (Ds 1994:16)

Kvalitets- och produktivitetsutvecklingen i sjukvarden 1960—1992 (Ds 1994:22)
Kvalitet och produktivitet — Teori och metod for kvalitetsjusterade produktivitetsmatt
(Ds 1994:23)

Produktivitetsutvecklingen inom den offentliga sektorn 1980-1992 (Ds 1994:24)

Det offentliga stodet till partierna — Inriktning och omfattning (Ds 1994:31)

Den svenska insolvensratten — Négra forslag till forbattringar inom konkurshanteringen
m.m. (Ds 1994:37)

Budgetunderskott och statsskuld — Hur farliga ar de? (Ds 1994:38)

I andra serier utgivna rapporter m.m.
[ fSljande forteckning ingér dock inte de rapporter som publicerats som bilagor till 1dngtidsut-
redningama.

Tidigare publicerat

1993

Besparingar genom avregleringar (RRV, 1982, Dnr 1982:999)

Vem skall betala jordbrukets rationalisering? (Statskontorets smaskrifter 9, 1983)

Infor omprovningen. Alternativ till dagens socialforsikringar (Liber Forlag 1983)
Statsforvaltningen behover nya organisationsformer — forstudie (RRV, 1984, Dnr 1983:18)
Kostnader for offentliga tjanster i Norden. KRON-projektet (Statskontoret 1983:18)
Hur stor dr den offentliga sektorn? Johan A. Lybeck (Liber Laromedel, 1984)

Varfor blev de dyrare? Kostnadsutvecklingen for statliga reformer (RRV, 1984.

Dnr 1984:334)

Erfarenheter av stora omorganisationer, styrning — genomforande (Statskontoret 1985:4)
Erfarenheter av stora omorganisationer, tre fallstudier (Statskontoret 1985:5)

Statliga tjansteproduktion — produktivitetsutveckling 1960—80 (Statskontoret 1985:15)
Linga handlaggningstider i offentlig verksamhet (RRV 1985, Dnr 1984.695)
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