Ar bensinskatten regressiv?
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For att klara klimatutmaningen behovs
kraftigt reducerade utslipp av fossilckol-
dioxid. Ett av de mest effektiva styrmed-
len f6r att uppnd detta dr hoga skatter
pé fossila drivmedel. I Europa ir sidana
skatter hogre in i exempelvis USA, vil-
ket haft en kraftigt dimpande effekt pa
utslippen av vixthusgaser och t o m pa
halten av koldioxid i atmosfiren (Ster-
ner 2007). Det finns emellertid ett starkt
motstind mot héjningar av dessa skatter
och ett vanligt argument ér att de skulle
vararegressiva. Den forskning som finns
pa omradet visar att ett sidant resultat
inte dr en sjilvklarhet. Avgorande for re-
sultatet 4r hur regressiviteten mits och
vilket land som studeras. Vi har studerat
fragan for Sverige.

Orsaken till farhdgorna for att ben-
sinskatten ska vara regressiv kan bero pa
de forsta studierna som gjordes i USA pa
1980- och 1990-talen (Poterba 1991).
Forhéllandena ir dock olika i olika lin-
der. T USA har dven minga fattiga bil
och kollektivtransporten ir generellt
inte sirskilt omfattande. Gér man till
de fattigaste linderna ir diremot bilar
och bensin lyxvaror. Det ir dirfor vik-
tigt att studera frigan i linder med olika
inkomstnivd och fordelning. Det har
dessutom visat sig att dven i USA, dir
farhigorna for regressivitet kanske ir

som starkast, ir frigan ganska kompli-
cerad och det finns en rad metodologis-
ka svérigheter som kan skymma sikten.
Med fyra olika typer av mitt illustrerar
West och Williams (2004) hur valet av
metod paverkar det férdelningsmissiga
utfallet vid en hoéjning av bensinskat-
ten. Det forsta mittet dr enklast och ser
endast till bordan av en skatt som andel
av inkomsten men utelimnar helt hus-
hallens anpassningsmekanismer. Sedan
introduceras allt fler mojligheter till an-
passning och allt fler allminjimviktsef-
fekter.! Med mer sofistikerade métt blir
regressiviteten generellt sett svagare.
Hog realism kriver dock mer informa-
tion som inte alltid finns tillginglig, t ex
i form av elasticiteter. Dessutom visar
West och Williams (2004) att intikter-
na frin skattehojningen kan anvindas
pé ett sitt som gor reformens nettoresul-
tat mer progressivt.

Enligt vir kinnedom finns f4 mot-
svarande studier pd hur regressiva eller
progressiva de svenska bensin- och die-
selskatterna ir.2 Syftet med var studie
har dirfér varit att undersdka denna
friga nirmare. [ ett forsta steg beriknas
regressiviteten hos bensin- och diesel-
skatten for dren 2004-06. Sedan berik-
nar vi det fordelningsmissiga utfallet
av en skattevixling dir skatten pd ben-
sin och diesel hojs med 70 6re — dvs sd
mycket som klimatberedningen foreslog
att bensinpriset skulle behova 6ka — och
momsen pé livsmedel sinks, sd att bud-
getneutralitet uppritchalls.

Forutom olika grad av hinsyn till
anpassningsmekanismer ir det ocksa
betydelsefullt hur begreppet skattebor-

1 Matt 2 antar att hushallen anpassar sig och matt 3 tilliter anpassningselasticiteterna att skilja
sig 4t mellan olika grupper. Slutligen ir det fjirde méttet ett fullstindigt utvirderat vilfirds-

matt ("equivalent variation”).

2 Med bensin- och dieselskatt avser vi bade energi- och koldioxidskatterna. 1 SOU 2003:2 (s 91)
finns ett avsnitt kring hushéllens konsumtionsménster av energivaror och en slutsats att ben-
sinskatten ir regressiv (datamaterial frin 1992). Ett nirliggande resultat finns i Brinnlund
och Nordstrom (2004) dir vilfirdseffekterna av forindringar i koldioxidskatten pa samtliga
energivaror studeras (bl a bensin). Resultatet dr di ocksa regressivt.
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Figur1

Direkt och indirekt
skatteborda (bensin
+ diesel) i procent
av totala disponibla
inkomster 2004-06,
per inkomstdecil

72

2,5%

2,0% -

1,5% 1

1,0% 1

o544 H H H H H

Skatteborda (andel skatt av inkomst i %)

B Indirekt skatt
@ Direke skatt

0,0% -

Inkomstdeciler

Killa: Egna berikningar pd data frin SCBs HUT-undersokning 2004-06.

da definieras. I tidigare forskning 4r den
vanligaste definitionen hur mycket ben-
sin- eller dieselskatt varje inkomstgrupp
betalar som en andel av inkomsten. Att
rika betalar mer bensinskatt dn fattiga
siger ingenting. Om man diremot jim-
foér andelar fir man ett méte pa regressi-
vitet/progressivitet. Ifall de rika betalar
en hogre andel av sina inkomster i form
av en bensinskatt dn de fattiga dr skat-
ten att beteckna som progressiv —annars
regressiv (eller neutral). De anpassning-
ar vi talat om ovan tar dessa andelar som
utgangspunkt och justerar sedan med
tanke pd att olika grupper kan anpassa
sig olika mycket till indrade priser.

En ytterligare metodologisk friga ir
hur man ska mita inkomst. En mojlig-
het dr den arliga disponibla inkomsten; en
annan ir de drliga rorala uigifierna pé alla
inkdp. De totala utgifterna inkluderar
sikert alla bidrag och anses ofta utgora
ett bittre mitt pa en approximerad livs-
tidsinkomst. Denna inkomst speglar
kapaciteten att betala skatter over en

livstid. Arlig inkomst 4 andra sidan kan
underskatta denna kapacitet betydligt,
eftersom exempelvis pensionirer kan
ha sma 4rliga inkomster men stora be-
sparingar. Studerande ungdomar har
diremotlaga drliga inkomster men hoga
framtida inkomster. Poterba (1991) vi-
sade att anvindandet av disponibel in-
komst ger ett mer regressivt resultat in
anvindandet av totala utgifter. For att
illustrera skillnaden har vi valt att gora
pé bada sitten.

Det datamaterial som ligger till
grund for vir studie kommer frin SCBs
HUT-undersokning (Hushallens Utgif-
ter) f6r 2004-06 och inkluderar utgifter
pé bensin och diesel, disponibel inkomst
och totala utgifter (f6r alla varor och
tjanster).3 En forindrad drivmedelsbe-
skattning paverkar dock dven indirekt
priser pd andra varor. Metcalf (1999)
visar att detta i forsta hand giller kollek-
tiva firdmedel och taxiresor. I var studie
har vi dirfor inkluderat utgifter pa buss
och taxi. Vi har uppskattat brinsleande-

3 Datamaterialet ir justerat efter en ekvivalensskala, dvs efter varje hushélls storlek och alders-

sammansittning.
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lenibussutgifter till 21 procent och i taxi
till 4-5 procent.*

I figur 1 presenteras den direkta och
indirekta skattebordan pd bensin och
diesel utifrin disponibel inkomst. Ett
tydligt monster ér att de factigare deci-
lerna (decil 1 till 5) har en hogre skat-
tebérda dn de rikare decilerna. Vi kan
ocksd se att fattigare hushall i hogre
utstrickning 4n rika hushill drabbas av
den skattebérda som uppstér till foljd av
indirekt konsumtion.

Figur 2 illustrerar ocksa direkt och
indirekt skatteboérda, men hir utifrin
totala drliga utgifter pa alla varor och
tjinster. Resultatet blir di klart pro-
gressivt. Skillnaden mellan figur 1 och
2 beror pi att hushall i de ligsta deci-
lerna har en relativt liten disponibel
inkomsti férhallande till de totala utgif-
terna. Hushall i de hogsta decilerna har
tvirtom en storre disponibel inkomst
in totala utgifter och fir dirfor en
storre skatteborda med utgiftsmateet.
Resultaten overensstimmer med véra

forvintningar betriffande skillnaden
mellan dessa matt.

Figur 1-2 gerendastett visuellt métt.
For att mita graden av regressivitet (al-
ternativt progressivitet) anvinder vi oss
av Suits index (Suits 1977), som ir ana-
logt med Gini-koefficienten. Suits index
ir negativt vid regressivitet och positivt
vid progressivitet och ligger mellan —1
och +1. Aven Suits-koefficienten kan
illustreras grafiskt med en s k koncen-
trationskurva som visar ackumulerad
skatt som en funktion av ackumulerad
inkomst. Arean under kurvan bestim-
mer storleken pa koefficienten. En skill-
nad gentemot Lorenzkurvan ir att kon-
centrationskurvan kan ligga pa endera
sidan av 45-graderslinjen beroende pa
om utfallet ir regressivt (se t ex figur 3a)
eller progressivt (figur 3b). Om koncen-
trationskurvan sammanfaller med 45-
graderslinjen ir utfallet neutralt.

Den svenska drivmedelskatten &r
regressiv  utifrdn disponibel inkomst
med en koefficient pa —o,178 (figur 3a).

4 Denna skattning grundar sig pé ett flertal variabler, bl a skatten i kronor per liter, andelar av
olika brinsleslag i buss respektive taxibranschen, brinsleférbrukning per km, kollektivtrafi-
kens finansiering och priser for taxi, buss, bensin och diesel.
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Figur 2

Direkt och indireke
skattebérda (i pro-
cent av totala drliga
utgifter) for bensin-
och dieselbeskattning
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Figur3
Koncentrationskur-
vor och Suits-index
for total skatteborda
(direkt och indirekt)
fran bensin och die-
selbeskattning utifrin
(a) hushéllens totala
inkomst och (b) hus-
hallens totala utgifter
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(b) Suits-koefficient = + 0,064

Kiilla: Egna berikningar pd data frin SCBs HUT-undersokning 2004-06.

A andra sidan ir den progressiv (Suits
koefficient = 0,064) di totala utgifter
anvinds. De koefficienter som berik-
nats tidigare dr alla frin USA. Suits
(1977) far sjilv koefficienter pa —0,16
och —o0,15 utifrdn inkomst for katego-
rin moms och punktskatter. Suits finner att
inkomst- och formégenhetsskatterna ir
progressiva (koefficienter mellan 0,17
och 0,23). Andra studier har mer speci-
fikt studerat bensinskatten. Chernick
och Reschovsky (1997) uppskattar dess
koefficient till —o,173, vilket ir i linje
med vart resultat. Aven detta ir alltsd
fran USA och utifran inkomst men med
data fran 198o-talet. Walls och Hanson
(1999) beriknar koefficienten till —o,15
utifrin hushillens inkomster, men detta
giller en kilometerskatt vilket delvis
torde vara analogt med en drivmedels-
skatt (for Kalifornien pa 1990-talet). D4
Chernick och Reschovsky anvinder sig
av approximerad livstidsinkomst, finner
deatt koefficienten vid denna berikning
ir —0,153, dvs fortfarande ganska regres-
siv. Walls och Hanson (1999) uppskat-
tar utifrdn hushillens utgifter en svagt
regressiv koefficient pa —o,06.

Dessa resultat liknar de vi erhillit,
men var undersokning dr den enda som
visar att skatten ir progressiv nir berik-
ningarna gors utifrin hushallens utgif-
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ter, vilket formodligen har att gora med
det land som stér i fokus. Svenskt data-
material bor rimligevis leda till speciella
resultat di inkomstfordelningen efter
skatt och transfereringar ur ett interna-
tionellt perspektiv dr mycket jimn.

Skattevixling
S4 hir langt har vi alltsa fatt ndgot tvety-
diga resultat. Bensin- och dieselbeskatt-
ning visade sig vara svagt regressiv nir ar-
lig disponibel inkomst anvinds men lite
progressiv nir livstidsinkomst anvinds.
Sammantaget kan man siiga att skat-
ten ir i stort neutral. Ar man inda orolig
for en eventuell regressivitet kan man
komplettera beskattningen med en pro-
gressiv anvindning av skatteintikterna.
Den skattevixling vi simulerat syftar till
att visa hur man med relativt enkla med-
el kan neutralisera ett eventuellt regres-
sivt resultat. Hojningen av drivmedel-
skatten gors med 7o 6re per liter, enligt
forslaget fran klimatberedningen (SOU
2008:24, $264). Sinkningen av livs-
medelsmomsen gors med sa mycket som
behovs for att skatteintikterna totalt ska
vara konstanta (enligt vara berikningar
motsvarar detta en ny momssats pi ca
9,2 procent). En sidan sinkning torde
ha en sirskilt progressiv effekt di livs-
medelsmomsen generellt anses regres-

ekonomisk
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Killa: Egna berikningar pd data frin SCBs HUT-undersékning 2004-06.

siv. Vi uppskattar dess Suits-koefficient
till —0,255 vilket alltsd kan jimforas med
—0,178 fér bensin- och dieselskatten. Fi-
gur 4 illustrerar koncentrationskurvor
fér bensin- och dieselskatt 4 den ena
sidan och livsmedelsmoms & den andra.
Skillnaden mellan kurvorna kan tolkas
som progressiviteten i reformen.

I skattevixlingen har vi tagit hinsyn
till anpassningsmekanismer i form av
elasticiteter. Vi antar att en 6kning av
drivmedelspriset med 1 procent pa kort
sikt minskar efterfrigan med o,2 pro-
cent (enligt Goodwin m fl 2004). Vi-
dare antasatt en sinkning av livsmedels-
priset med 1 procent okar efterfrigan pa
livsmedel med 0,4 procent (enligt SOU
1997:17). Vi har inte haft resurser att
ta hinsyn till att elasticiteterna kanske
skiljer sig at for olika inkomstgrupper.
Enligt West och Williams (2004) skulle
detta kunna innebira att vi 6verskattar
regressiviteten dd de ligre inkomstdeci-
lerna anpassar sig mer, men andra stu-
diers resultat tyder pé att sidana skillna-
der inte skulle vara sirskilt stora (se ex-
empelvis Santos och Catchesides 2005).

I skattevixlingen borde vi ocksd ta
hinsyn tll atc miljon forbiteras, vilket
ocksa har férdelningseffekter. Vi vet att
miljéproblem har en tendens att drabba
de fattiga hardast och dd bor en minskad
miljéskada ha progressiva effekter, men
vi har inte riknat pa den effekten.

Figur 5 visar tydligt att skattevix-
lingens nettoeffekt dr progressiv. Mest
gynnsam ir reformen for forsta och
andra decilen. For decil tre t o m tio ir
forindringen av skattebérdan margi-
nell.® Suits index kan inte pi samma
sitt som tidigare anvindas for att mita
skattevixlingens nettoeffekt. Nir skat-
tesinkningen ungefirligen motsvarar
skattehojningen mitt i form av skatte-
borda kommer Suits-koefficienten att
overskattas. Som en 16sning pa detta tek-
niska problem anvinder vi oss av West
och Williams (2004) vidareutveckling
av detta index, vilket dr mer anpassat for
skattevixlingar. Till skillnad frin Suits-
index uttrycks detta index i procent och
tolkningen blir nigot annorlunda. En
skatt som endast liggs pa den rikaste de-
cilen och motsvarar 1 procent av de to-

5 Politiker maste dven ta hinsyn till geografiska fordelningseffekter men det faller utanfor vart
imne i denna artikel. Det finns resultat som visar att hushall i glesbygdskommuner drabbas
nédgot hardare in de i storstider (se t ex SOU 2003:2, s 153-163). Det finns dock andra data som
visar att de som har lingst genomsnittlig korstricka faktiskt inte dr invdnare i glesbygder utan

i kranskommunerna runt Stockholm.

FORUM

Figur 4
Koncentrationskur-
vor fér bensinskatt
och livsmedelsmoms
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Figurs
Nettoférindring vid
skattevixling: skat-
teborda for direkt och
indirekt bensin- och
dieselbeskattning
samt inom parentes
forindring i kr per
inkomstdecil
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Forindring

West & Williams-koefficient

Hojning av bensin- och dieselskatt
Sinkning av livsmedelsmoms

Nettoforindring

- 0,046 %
+ 0,074 %
+0,028%

Killa: Egna berikningar pd data frin SCBs HUT-undersokning 2004-06.

tala disponibla inkomsterna hos denna
decil fir en koefficient pa 1 procent. Om
motsvarande skatt endast liggs pa den
fattigaste decilen blir koefficienten -1
procent. En fordel ir, enkelt nog, ocksi
att nettoeffekten dr summan av de ko-
efficienter som erhills frin respektive
skatteférandring (West och Williams
2004). I tabell 1 presenteras resultatet
for skattevixlingen.

Koefficienterna i tabell 1 visar att
hojningen av bensin- och dieselskatten
ir regressiv (negativt tecken), sink-
ningen av livsmedelsmomsen progressiv
(positivt tecken) och nettoeffekten pro-
gressiv (positivt tecken).

Hela skattevixlingsreformen har
allesd beriknats genom att anvinda
disponibel inkomst som mitt pd in-
komst — vilket ger det starkaste méttet
pa regressivitet (och dirmed det mest
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ogynnsamma antagandet utifrin véira
utgdngspunkter). Trots detta finner vi
att en naturlig skattevixling (gentemot
livsmedelsmoms) var fulle tillricklig for
att neutralisera den regressiva effekten
frin den hojda bensin- och dieselskat-
ten. Tar man dessutom hinsyn till bide
anpassningsmekanismer och viljer livs-
tidsinkomst forstirks progressiviteten hos
drivmedelsskatterna ytterligare.

Det kan vara intressant att fundera
pé varfor det 4r en sa vanlig uppfattning
att dessa skatter dr regressiva om de fak-
tiskt ar (eller lict kan goras) progressiva.
Forklaringen kan vara ekonomisk-poli-
tisk. Resultaten frin vir undersokning
visar att det mycket vil kan vara (hogre)
medelinkomsttagare som bir den storsta
bordan fran bensin- och dieselbeskatt-
ning. Det ir viktigt fér beslutsfattare
att vinna sympatier hos denna grupp,

ekonomisk



vilket pédverkar genomforbarheten av
ett forslag om forindrad skatt. Vi har i
var studie fokuserat pd inkomstfordel-
ningsmissiga effekter snarare 4n poli-
tisk genomférbarhet. Minga talar om
effekten pa de fattiga men egentligen ir
politikerna mahinda dnnu mer lyhorda
for effekter pa de grupper som har storst
genomslag i opinionen.
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