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Bensinpriset som styrmedel i miljopolitiken*

Ekonomer har linge féreslagit att man
skall styra in ekonomin i miljoviindligare
spar genom att “sdtta pris pAd miljén”. Mil-
joavgiftsutredningen (MIA). som offent-
liggjordes i borjan av oktober, foreslar att
Sverige som forsta land i virlden far ett
pris pa luftburna féroreningar sisom kvi-
veoxider, svaveldioxid och koldioxid. En
av de viktigaste delarna i MIAs forslag
handlar om trafiken. Denna stir for en
mycket stor del av de luftburna férore-
ningarna. Trots detta riskerar tgardsfor-
slagen att bli omstridda eftersom de drab-
bar alla direkt genom ett hogre bensin-
pris.

MIAs forslag om hogre bensinpris kri-
tiseras av motororganisationerna for att
vara oriittvist och verkningslost. Virt
svfte med denna kommentar ir att redo-
visa den ekonomiska forskningen kring
bensinférbrukningens priskinslighet och
visa att hogre bensinpris mycket vil kan
vara ett bra styrmedel for att ddmpa bilis-
mens miljéproblem.

Ett av de svédra problemen i dmnet mil-
jéekonomi &r att hitta ritt “pris pa mil-
jon” dvs ratt niva for, och utformning av,
stvrmedlen. Ofta ir det svirt att méta och
kontrollera utslipp samt beddma deras
skadeverkningar. MIA har delat in bilis-
mens fororeningar i tvi kategorier. dels
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utslipp av kolviten, kviveoxider och kol-
oxid, dels koldioxid. For utsliapp av kol-
dioxid spelar avgasrening ingen roll. Ut-
slippen ar direkt proportionella mot ben-
sinférbrukningen. Detta motiverar att av-
giften tas ut direkt pd drivmedelspriset.!
Det ir denna del som skall granskas i arti-
keln. Utslippen av koloxid, kvéiveoxider
och kolviten ir inte bara proportionella
mot bensinférbrukningen, De varierar
kraftigt beroende pi motortyp och avgas-
reningsutrustning. Det verkar darfor rim-
ligt att, som foreslas i MIA, angripa dessa
problem genom differentierade avgifter
och bidrag f&r olika klasser av fordon.

Det svenska bensinpriset i internationell
Jjamforelse

Bensin har ett ganska homogent virlds-
marknadspris. Konsumentpriset varierar
dock mellan olika ldnder p ga skilda na-
tionella distributionskostnader  samt,
framforallt. skillnader i skatter och avgif-
ter.

Sverige har. i curopeisk jamforelse,
traditionellt haft billig bensin. Siffrorna
fran forsta kvartalet 1989 visar att Sverige
nu ligger pa en mer genomsnittlig niva, I
manga av de lander med vilka Sverige i
férsta hand brukar jimforas dr bensinen
dock betvdligt dvrare. Detta pgaller
Norge. Danmark. Finland. Nederlin-
derna, Frankrike och Italien. Om de av
MIA foreslagna skattedndringarna (kol-
dioxidavgift samt moms och sankt punkt-
skatt) genomfors kommer det svenska
bensinpriset att stiga med ca 1.50 per liter
blyfritt. Priset hamnar da mellan Italien

*Forfattarna tachar Transportforshningsbered-
ningen for finansiellt stod. samt Dag Bjornland och
Mats Engstrom for vardefulla hommentarer,

10Ocksa blaet shall beskattas direkt via en storre
shillnad mellan blyfri och blyad bensin.
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Tabell 1. Bensinpris per liter i svenska “kopkraftsparitetskronor”. OECD 1960-1988.1

1960 | 1970 | 1980 | 1985 | 1988
USA 0,463 | 0,82 2,77 2,64 2,15
Australien - 1.1 1,62 2,81 3,20
Schweiz 1,48 | 1,69 4,07 3,32 341
Kanada - 1,01 2,08 3,86 347
Vastyskland 1,69 | 1,55 4,05 4,98 3,62
Sverige 1,25 | 1,31 343 4,29 4,29
Finlond 1,63 | 1,62 4,88 523 4,52
Osterrike 1,81 1,81 5,01 6,60 4,64
Japan - 1,76 521 486 4,82
Belgien 183 | 1,9 5,67 718 4,87
Norge 1,79 | 1,84 49N 5,52 523
Storbritannien - 1,87 4,77 6,39 5,38
Danmaork 1,79 1,87 5,37 5,44 545
Spanien - 2,61 6,60 7.7 5.54
Frankrike 1,73 | 2,06 5,20 6,90 5,60 | Efter skattehsjning
Holland 1,81 1,98 510 6,33 5,78 Y hamnar Sverige
Grekland - 1,78 6,65 6,64 5,97 { héir pa 5,62 ke/lit.
Irland 1,92 | 2,04 5,65 7.61 6,82
ltalien 212 | 2,34 7.06 8,58 8,24
Portugal - 322 10,16 | 11,38 | 11,46
Turkiet - 2,49 7.22 8,77 | 13,00

!Forst har priserna omvandlats tll ett virde i dollar kompenserat utifrin kopkraft-paritetsvirde. Omvand-
lingen till svenska kronor har sedan gjorts utifrin den svenska vaxelkursen gentemot dollar Ar 1985,
Kopkraftspariteter (PPP) ar hamtade frin Summers & Heston [1988).

och Danmark vilka dr bland de dyraste
linderna i Europa.

Det finns en allmiin uppfattning att olja
och bensin ar produkter som redan har
stigit snabbt i pris. Detta ma vara riktigt i
nominella termer (eller for vissa perioder
under 1970-talet). I fast penningvirde har
dock priset sjunkit med 3,4 procent under
perioden 1960-1988.

Hittills har vi jaimfort priserna omrik-
nade med vanlig vixelkurs. For att jam-
fora hur dyr bensinen ter sig for konsu-
menterna i forhillande till annan kon-
sumtion ir detta inte det ideala mattet.
Omriknas priserna med hinsyn till kop-
kraften erhills en jamforelse som r mer
lampad for att upptiacka eventuella sned-
vridningar mellan olika varugrupper. En
sadan jamférelse visar att Sverige &r ett
land dar bensinen ar mycket billig i forhal-
lande till annan konsumtion (Tabell 1).

Bensinforbrukningens pris
och inkomstkinslighet

Efterfrigan pa bensin dr en “hirledd” ef-
terfrigan. Man efterfragar inte bensin i
sig utan transporttjinster. Bensinkon-
sumtionen kan delas upp pa foljande sitt:
Antal bilar multiplicerat med kérstriicka
(mil/dr) och genomsnittlig effektivitet (li-
ter/mil),

P4 kort sikt anpassar konsumenten sitt
utnyttjande av en given bilstock. P4
lingre sikt paverkar bensinpriset (och in-
komsten) valet av bil och pa dnnu langre
sikt till och med, lokalisering av boende
och arbetsplats samt utveckling av for-
donstyper och transportmedel.

Anpassningsprocessen #r central, hir
ir det viktigt att skilja mellan kortsiktiga
och lAngsiktiga elasticiteter. Detta gor att
skattningen av  bensinkonsumtionens
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priskinslighet #r relativt komplicerad.
Resultaten beror delvis pa den valda mo-
dellen. Det finns en mycket omfattande
vetenskaplig litteratur som analyserar
sambandet mellan konsumtion och pris,
inkomster mfl forklaringsvariabler, se
Sterner [1989] for en oversikt (gjord till-
sammans med Carol Dahl) samt for egna
skattningar.

En av skiljelinjerna mellan olika stu-
dier ligger i valet mellan tidseriedata (for
ett land) och tvirsnittsdata (for flera lin-
der). Tidigare tidseriestudier tenderar att
ge lingsiktiga elasticitcter pd mellan
-0,65 och -1,0 for pris samt mellan 0,9
och 1,3 for inkomst. Tviirsnittstudier ten-
derar att ge ngot hdgre priselasticiteter
(kring -1,0).

Vid véara skattningar (som tiicker en
langre tidsperiod och fler linder &n tidi-
gare studier) med kombinerade tvars-
nitts- och tidseriedata finner vi resultat pd
mellan —1,0 och —1,4 {6t pris samt mellan
0,6 och 1,6 for inkomst, De hogre var-
dena i var studie tycks bero pd att den stu-
derade tidsperioden ir langre och att pris-
kiinsligheten har gkat de senaste &ren.
For rena tidserier finner vi, i genomsnitt,
langsiktiga elasticiteter (beroende pd mo-
dellspecifikation) i ett intervall frin -0,6
till 1,0 for pris samt fran 1,1 till 1,3 for
inkomst,

De lagre virdena som fis i tidseriestu-
dier forklaras delvis av att den studerade
tidsperioden #r for kort for att finga upp
alla langsiktiga anpassningseffekter. Vi-
dare beror det pd att det inte férekommer
si stor prisvariation inom ett land som
mellan lander.

De skattade priselasticiteterna for Sve-
rige ar oftast ldga, i omrddet frdn -0,4
till -0,5. Till viss del kan detta forklaras
av att bensinen har varit billig och att dess
reala prisutveckling i Sverige har varit
mycket flack, vilket okar osikerheten i
skattningarna.

Det finns dock andra forklaringar till
varfor priskinsligheten i Sverige skulle
vara lag. Dels har vi fysiska forhallanden
som befolkningstithet och klimat, men
viktigast iir formodligen skattesystemets
inverkan pi prismekanismens sitt att fun-
gera. Kombinationen mellan hoga margi-
nalskatter och ett timligen unikt system

med avdrag for resor till arbetet gir att
méanga finner det lonsamt eller i vart fall
billigt att ka bil till jobbet. En del av den
”privata” bilismen #r dirmed i praktiken
offentligt finansierad. Ar 1986 omfattade
avdragen 8 miljarder kronor —mer an en
tredjedel av det totala beloppet for lan-
dets bensinkonsumtion det aret. De hdga
marginalskatterna gynnar ocksd fore-
komsten av andra bilformaner, exempel-
vis tjinstebil och milersittning. Detta bi-
drar ytterligare till att forklara de liga
elasticiteterna. Ménga bilister betalar helt
enkelt inte det pris som anvénds i véra
skattningar.

Om marginalskatten sinks samtidigt
som MIAs forslag om skirpt beskattning
av bilformaner genomdrivs torde man
kunna rikna med att Sverige nirmar sig
de internationella elasticitetsviirdena, dvs
intervallet frin -0,65 till -1,0. For in-
komstelasticiteten kan vi rikna med ett
varde pé 1,1 pa lang sikt.

Reduktion av koldioxidutsldpp:
Ett riikneexempel

Med dessa férutsittningar kan vi berikna
effekten av MIAs forlag som innebir en
prisékning pa 1,50 kr/liter, (31 procent).
Om vi forsiktigtvis riknar med en prise-
lasticitet pA 0,6, skulle bensinfdrbruk-
ningen, och dirmed utslippen av kol-
dioxid, minska med 15 procent.? Obser-
vera att detta betyder 15 procent ligre &n
vad den annars varit efter exempelvis tio
ar. Under tiden okar inkomsterna (med
sig 2,2 procent/ar, se LU 87) och driver
upp konsumtionen igen. Vill man minska
utslappen med 15 procent j@mfort med da-
gens nivd krivs att man forst Okar bensin-
priset med 1,50 kr/liter nu och sedan dkar
det varje &r med ca 4 procent (realt) for
att pA s siitt motverka inkomsteffekten.?

Vem skall betala?

Hittills har var huvudsakliga poéng varit
att visa att bensinefterfragan ir tillrackligt

20bs att den korrekta berakningen inte ar -0,6*31
procent = ~19 procent utan 1,31°° = 0,85 dvs -15
?roccnt.

Med en inkomstelasticitict pa 1,1 fir vi 1,022 =
1,040708,
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priselastisk for att skatten skall kunna
vara ett effektivt styrmedel. Det bor
poiingteras att skatten blir mycket mer ef-
fektiv om den kombineras med atgéirder
som bromsar okningen av bilformaner
och om avdragsritten begrinsas starkt.
En annan kritik som framforts mot MIAs
forslag giller deras fordelningspolitiska
effekter. Vissa kritiker har menat att det
blir en férsiamring for alla bilister. Detta
#r en missuppfattning eftersom dessa av-
gifter delvis skall ersitta inkomstskatten
vilket, for de flesta, betyder hogre netto-
inkomster. Samtidigt ar ju tanken att de
som kor mycket (och darmed férorenar
mest) skall betala mer.

Det har ocksa gjorts gillande att det &r
orittvist att endast hushéllen, och inte in-
dustri och elproduktion, skall betala for
koldioxidutsldppen. Detta torde vara en
mer riktig kritik eftersom skatterna, i
princip, bor vara likformiga. MIA har valt
att tillfalligt sitta ned avgifterna for den

energiintensiva industrin i avvaktan pa in-
ternationella dverenskommelser,

Den grupp i samhillet som troligen
drabbas hirdast av férslaget dr laingpend-
lare i glesbygd. De harsiillan mdjlighet att
vilja kollektivt firdsiitt och har kanske
ofta liga inkomster. Allt talar diirmed for
att de skall kompenseras. MIA foreslar
slopad fordonskatt men frigan ér om inte
en bibehdllen avdragsritt for dessa (men
endast dessa) bilister vore mer rittvist,
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