Repliker och kommentarer*

Biltullar och inkomstfordelning

Ett vanligt argument mot att be-
grénsa bilismen i Stockholms in-
nerstad med hjdlp av biltullar ir
att det skulle drabba laginkomst-
tagarna hardare dn hoginkomst-
tagarna. Sa dr visserligen fallet,
konstaterar Rutger Engellau och
Jan-Eric Nilsson i en undersok-
ning, men fordelningseffekterna
dar for smad att ta sdrskild hinsyn
tll. O

[ den debatt om privatbilismen i Stock-
holm som forts under de senaste dren har
minga forslag till en begriinsning av tra-
fikvolymen forts fram. Ett av forslagen
ir att genom en tull vid Stockholms in-
farter forséka minska bilanviindandet,
Det vanligaste argumentet mot en sidan
tull dr att den paverkar inkomstfordel-
ningen i negativ riktning: en avgift drab-
bar laginkomsttagaren hirdare &n vad
som ar fallet med hdginkomsttagaren.
Vidare har sagts att laginkomsttagare i
hdgre utstriickning iin andra skulle tving-
as Andra sitt resebeteende efter tullens
inférande, dvs sluta att anviinda bil.

Mot bakgrund av denna diskussion har
vi varit intresserade av att fa en bild av
fordelningseffekterna av en tull pa bilre-
sor till arbetet i Stockholms innerstad.!

Vi méaste forst stiilla oss frigan om de
som anvinder bi! for att komma till arbe-
tet i Stockholms innerstad har hogre in-

komst in biligare i allminhet. Att det
forhaller sig si visas i figur 1.

Av figur I framgir att bilpendlare i
nedersta inkomstkvartilen for biligare,
I, stAr for 22 procent (heldragen stapel-
hjd) av arbetsresorna in till Stockholms
innerstad. De tvA dvre kvartilerna, som
alltsd utgdrs av dem som har hogre in-
komster in medianinkomsten for biliga-
re, svarar for 54 procent av resorna.

Vi vet ocksd att bilagarens, och dir-
med pendlarens, genomsnittsinkomst ér
hdgre dn genomsnittet for alla inkomstta-
gare.

Fér att kunna uttala oss om hur trafik-
volymen kommer att pAverkas av en tull
har vi anviint oss av en speciell typ av
statistisk modell {en sk logitmodell). De
grundliggande antaganden som gors i
modelien ér foljande:?

1) Den monetira kostnaden, dvs de
pengar som bilisten betalar for sidana
saker som bensin etc, dr bara en del av
den totala kostnaden fér en bilresa, den
sk generaliserade reskostnaden. Andra
kostnader som med olika vikter ingir i

Y1 vart arbete har vi varit hanvisade tll material
huvudsakligen fridn Aren 1968=1971. Vi anser
emellertid inte att detta pAverkar slutresultatet ef-
tersom vi hela tiden koncentrerar vAr uppmark-
samhet pl relationer mellan ohka storheter, inte de
absoluta talen. Vidare tvingar oss den modellstruk-
tur som finns tillganglig att enbart syssla med resor
i Stockholms innerstad som gér till och frin arbe-
tet,

2 For en mera detaljerad redogorelse for modellen
och metodihen, samt for yiterligare resultat, se
Engellau, R och Nilsson, J-E [1978) och [1979).

* 1 denna avdelning valkomnas sival repliker pA tidigare artiklar i Ekonomisk Debatt som fristiende
kommentarer i ekonomiska frigor. Bidrag skall vara redaktionen tillhanda senast den 9 november, Manus

bor inte overstiga 4 maskinskrivna A4-sidor,

415



EKONOMISK DEBATT &/79

Figur 1. Fordelning av bilpendiare i inhomsthlasser fore och efter tull
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Kualla: Trafikutredningen 1971

den generaliserade kostnaden ir restid,
bekviimlighet och motsvarande faktorer
for befintliga alternativ, tex buss eller
tunnelbana.

2) Sambandet mellan den generalise-
rade reskostnaden och sannolikheten att
anviinda bil beskrivs i modellen pa ett
siitt som innebiir att en reseniir som har
tvi tiimligen likviirdiga alternativ att viil-
ja mellan kommer att ha littare att byta
firdsiitt éin den reseniir som har tex bil
som det dverliigset biista alternativet.

Tullens undantriingningseffekter

Om man anvinder modellen for att un-
derstka effekten av en tull p 6 kronor i
1971 &rs penningvirde (motsvarar ca 15
kronor i dagens penningvirde) visar det
sig att av de 63000 bilister som i ur-
sprungssituationen anvinde bilen till
Stockholm s kommer 41000 att fortsat-
ta med detta. Den nya inkomstfordel-
ningen visas i figur I (med streckad sta-
pelhojd).

V1 ser att den procentuelia fordelning-
en av bilister har foriindrats si att grup-
pen med inkomst dver medianinkomsten
har 6kat med 4 procentenheter. Men kan
vi med detta pAstd att lAginkomsttagarna
har ’drabbats™ hirdare av tullen iin vad
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andra grupper har gjort? For att kunna
besvara den frigan maste vi forséka
miita olika individers viirderingar av tul-
lens effekter i en gemensam méttstock,
dvs i pengar.

Tullens effekter i kronor

Bilisterna “’drabbas’’ av tullen pa olika
sitt. Vi har for det forsta en grupp bilis-
ter som anser att avgiften ir for hdg och
villjer ett annat transportmedel. Dessa
drabbas av minskad bekviimlighet, for-
indringar i restid mm. For de bilister
som fortsitter att &ka bil har situationen
dndrats i sA matto att dessa drabbas av
en avgift varje ghng de dker in till Stock-
holm. Var och en av de fyra inkomst-
kvartilerna har vi dirfor delat upp i dels
kvarvarande bilister, dels bilister som
slutar med att dka bil. Tullens konse-
kvenser har dérefter viirderats enligt f51-
jande principer:

A) Kvarvarande bilister. Forlusten
miits som den tullavgift som dessa far
betala. Eftersom tullen innebidr en
minskning av trafikvolymen kommer
tidstpAngen att reduceras for dessa
kvarvarande bilister. Vi har dirfor korri-
gerat tullavgiften med en i pengar omrik-
nad tidsvinst.
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Tabell 1, Forlust p g a tull for kvarvarande bilister i olika inkomstintervall

Férlust per Forlust per Total férlust
Inkomst- bilist Antal bilist per minad,
kvartil och dag bilister och ménad milj kr
I 5,70-5,80kr 3900 14—116kr 1,01-1.03
1I 5,70-5,80 kr 8900 114=-116 kr 1,02-1,03
M1 5,50-5,70kr 14 200 109-114 kr 1,54—1,62
v 5,50-5,70kr 9300 109-114 kr 1,01-1,06

B) For de bilister som overgar till an-
nat fardsitt miits forlusten i forlorat sk
konsumentdverskott. Tanken bakom
detta kan enklast beskrivas som att ing-
ent i denna grupp viirderar resan si hogt
som avgiften p4 6 kronor, VAir viirde-
ringsmetod innebir att de individer som
upphér med ait dka antas ha ett linjirt
efterfrigesamband mellan avgifterna O kr
och 6 kr.

Som vi pApekat kommer de bilister
som fortsitter att anviinda bilen att dra
nytta av en minskning av restiden nir
trafikvolymen minskar. Storleken av den
intjinade tiden kommer att bero pi flera
faktorer, En sidan ir nir pd dygnet en
avlastning av trafiken sker. Om minsk-
ningen koncentreras till hogtrafik kom-
mer tidsvinsten att vara storre dn for
motsvarande minskning under l3gtrafik.
En annan viktig faktor for vir undersok-
ning ir huruvida olika inkomstgrupper
fker till arbetet vid olika tidpunkter pd
dagen och dirmed tjinar olika mycket
tid. Vidare miste man stilla sig frigan
om olika inkomstgrupper vérderar sin
tidsvinst pA olika sitt. Dvs har hogin-
komsttagaren en hdgre tidsvirdering &n
ovriga bilister? Slutligen giller det att
hitta en tidsvinst i minuter riknat som
ger en godtagbar approximation for den
miingd av olika tidsvinster som gérs be-
roende pd reseavstind, gatutringsel
mm.

Efter att ha forsokt ta hiinsyn till dessa
olika omstindigheter redovisas i tabell 1
den beriiknade forlusten i kronor per bi-
list.

Vi ser att det ar svart att spira nigra
storre skillnader mellan inkomstinterval-
len pa individnivd, Det mest negativa ut-
fallet visar att en liginkomsttagare skulle

forlora ca 7 kronor mer i manaden iin vad
som vore fallet for hoginkomsttagaren.

For de bilister som overgitt till annat
fiirdsitt iir forlusten per individ lika stor i
samtliga inkomstklasser, enligt vira an-
taganden. Diremot skiljer sig naturligt-
vis totalsumman it mellan inkomstklas-
serna, eftersom ett olika stort antal dver-
gér till annat Fardsiitt.

Genom att kombinera forlusterna for
kvarvarande och undantriingda bilister
far vi fram det resultat som ges av tabell
2.

Som man efter denna genomgéing kun-
de viinta sig visar resultatet pa individ-
nivd inte pA ndgra anmirkningsviirda
skillnader i foérluster mellan olika grup-
per. Daremot &r skillnaden storre p to-
talnivan, eftersom antalet bilister i de oli-
ka inkomstgrupperna skiljer sig at.

Slutsatser

Si linge som vi koncentrerade oss pa det
absoluta antalet bilister och den procen-
tuella fordelningen av bilisterna mellan
olika inkomstintervall kunde vi konstate-
ra att en tull nigot skulle hija medianin-
komsten hos-de_kvarvarande bilpend-
larna. Mao skulle lAginkomstgrupperna
i nigot stirre utstriickning fin andra sluta
att anvinda bilen.

Niar vi dvergér till att viirdera forlus-
terna i pengar blir skillnaderna pd indi-
vidnivi mellan olika grupper mycket
smi, Om vi aggregerar och ser pi in-
komstgrupperna som helhet kommer de
tvl lidgsta inkomstkvartilerna att svara
for en mindre del av kostnaden idn vad
deras andel av befolkningen anger; 45
procent av forlusterna ligger hiir. Med
hiinsyn till att liginkomsttagare pd indi-
vidnivi drabbas hirdare av en avgift av
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Tabell 2. Totala forluster av tullen per individ och toralt | oliha inhomsthlasser

1 ]| 1 v
Antal 13900 15100 19500 14 500
Forlust
per minad 94-96 kr 92-93 kr 96—99 kr 92-94 kr
Total forlust
per minad = [,3 milj = |4 milj = 1,9 milj = 1,3 milj
den hiir typen anser vi att det finns ett  Referenser

visst, men mycket litet behov av kom-
pensation till dessa grupper.

Vi anser dock att det inte finns nigon-
ting i materialet som talar fér att man pa
basis av fordelningshonsekvenser bor
avvisa anviindandet av en tull for att be-
grinsa biltrafiken i Stockholm. Dirtil] ar
fordelningseffekterna av tullar alldeles
for obetydliga.

Jan-Eric Nilsson och Rutger Engellan*
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