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Forord

Denna rapport ar framtagen med anledning av att Naturvardsverket har till uppgift
att 6ka kunskapen om olika styrmedel for att minska transporternas halso- och
miljopaverkan. Rapporten ar dven en del i verkets arbete att analysera
miljoeffekterna av redan vidtagna atgarder och dess paverkan pa forutsattningarna
att uppfylla de nationella miljomalen.

Vagtrafikens avgasutslapp ger idag upphov till betydande halsopaverkan i framfor
allt tatorter och paverkar naturen genom utslapp av forsurande, gédande och
ozonbildande amnen. Végtrafiken svarar dven for en tredjedel av Sveriges
koldioxidutslapp, vilka beddms leda till klimatférandringar. Det &r allmént kant att
&ldre fordon generellt har betydligt storre avgasutsldpp och &r mindre trafiksakra an
nya fordon. Daremot &r potentialen till miljoforbattringar oklar och de samlade
samhéllsekonomiska konsekvenserna ovissa. Syftet med denna studie har varit att
utvardera halso- och miljoeffekter samt de samhéllsekonomiska konsekvenserna av
en tidigarelagd utskrotning av gamla bilar.

| rapporten analyseras forst effekten av den senaste andringen (ar 2001) av
bilskrotningspremien. Utifran det berdknade dkade antalet skrotade bilar beraknas
paverkan pa avgasutslapp och da aven fran ett livscykelperspektiv, trafiksakerhet
samt dess fordelningseffekter. En samhallsekonomisk analys genomfors.

Darefter diskuteras forutsattningarna att astadkomma en mer effektiv reduktion av
biltrafikens avgasutslapp genom att kombinera olika ekonomiska styrmedel som
paskyndar en utfasning av de aldsta mest miljobelastande bilarna. Ett rakneexempel
for bensindrivna personbilar redovisas och dess konsekvenser beréknas.

Till sist fors ett resonemang om forutsattningarna att regionalt genom ekonomiska
styrmedel nad en samhallsekonomiskt motiverad utfasning av de aldsta bensindrivna
personbilarna.

Rapporten ar framtagen av Inregia AB pa uppdrag av Naturvardsverket. Fran Inregia
har Joakim Johansson (projektledare), Sirje Pddam och Kristina Birath deltagit.

Fran Naturvardsveket har Per Andersson, transport och energienheten, varit
uppdragsansvarig. Reino Abrahamsson, Pelle Magdalinski, Erik Westin och Hans
Zetterling har bistatt i arbetet.

Vardefulla synpunkter har, pa ett tidigt rapportutkast, lamnats fran representanter fran
bland annat VVagverket, Statskontoret, BIL Sweden och Lansstyrelsen i Stockholms lan.

Slutsatser som framfors i rapporten svarar Inregia AB for. Slutsatserna delas
inte nddvandigtvis av Naturvardsverket.

Stockholm i oktober 2004
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Sammanfattning

Uppdraget

Naturvardsverket har gett Inregia i uppdrag att genomfora en studie for att 6ka
kunskapen om olika styrmedel som paskyndar utskrotningen av éldre bilar.
Syftet ar att dels utvdrdera konsekvenserna av den senaste &ndringen i
bilskrotningspremierna, dels analysera konsekvenserna av att inféra mer
miljostyrande styrmedel. Eftersom utfasningen av aldre bilar kan vara samhalls-
ekonomiskt mer motiverat i tatorter ska ocksa forutsattningarna for regionalt
differentierade styrmedel analyseras. | uppdraget ingdr inte att analysera den
framtida utformningen av den nuvarande bilskrotningspremien. Istéllet fors en
mer allman diskussion om avgifter, skatter och bidrag som ar frikopplad fran
nuvarande system. Den framatsyftande analysen omfattar endast bensindrivna
personbilar.

Skrotningspremierna

Skrotningspremien inférdes den forsta januari 1975 for att ge incitament till att
ldmna in uttjanta bilar till bilskrot. Den ursprungliga premien var 300 kr och
hojdes till 500 kr drygt tio ar efter inforandet. Ytterligare forandringar har
genomforts under arens lopp. Den senaste andringen infordes den forsta juli
2001 da skrotningspremien aterigen hojdes men framforallt differentierades
efter bilens alder. Premiens grundniva hojdes fran 500 till 700 kr, for bilar
mellan 8 och 16 ar hojdes premien till 1 200 kr och for bilar dver 16 ar till 1 700
kr. Systemet ska vara sjalvfinansierande — den skrotningsavgift som betalas av
den forsta dgaren ska técka utgifterna for premien som betalas ut till bilens sista
agare.

Forandringar i antalet skrotade bilar

Forandringen i antalet skrotade bilar kan vid senaste dndringen av
skrotningspremien beskrivas enligt foljande: en initial nedgang, en puckel och
en slutlig nivahojning. Fran och med arsskiftet 2000/2001, ett halvar innan det
nya systemets inférande, skedde en nedgang av antalet skrotade bilar. Nar
premiehojningen borjade gélla 6kade antalet skrotade bilar markant. Nagon
manad efter premieandringen sjénk nivan men antalet skrotade bilar lag
fortfarande kvar pa en hogre niva an aren fore premiehojningen. Totalt innebar
det att under helaret 2001 skrotades nastan dubbelt s3 manga personbilar som
aret innan, skrotningarna lag kvar pa samma hoga niva dven under 2002. Under
2003 avtog skrotningarna, men lag kvar pa en hogre niva an aren fore premie-
&ndringen.
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Andra faktorer paverkar férutom premieandringarna

I anslutning till den senaste premiehdjningen intraffande bland annat foljande:
Alla personbilar upp till 3 500 kg kom att omfattas av skrotningspremien,
fordonsskatten for gamla dieselbilar hojdes, stiftelsen Hall Sverige Rent inledde
en kampanj tillsammans med kommunerna for att fa bort 6vergivna bilvrak,
administrativt skrotade bilar kom att inkluderas bland bilar som kan fa
skrotningspremie, nya foreskrifter med hogre miljokrav pa bilskrotarna
inférdes. Att dessa handelser intraffade ungefar samtidigt som premieéndringen
gor det svart att med statistiska metoder sakerstélla hur stor andel av
skrotningarna som beror pa de dndrade premierna.

Premieandringarnas effekter

Med hjélp av regressionsanalyser och litteraturstudier har vi skattat premie-
andringarnas effekter pa antalet skrotade bilar i olika alderskategorier: For bilar
som &r 17 ar eller aldre har vi bedomt att varje procents okning i premien har
lett till en 0,24 % 6kning i antalet skrotade bilar, for bilar 8-16 ar &r 6kningen
0,16 % och for bilar 0-7 ar bedomer vi att premieéndringarna inte har haft
nagon betydelse alls. For de aldsta bilarna 6kade premien fran 500 kr till 1 700
kr, dvs. en 6kning med 240 %, vilket enligt vara bedémningar saledes har lett
till en 58 % 0Okning i antalet skrotade bilar.

Effekter pa miljo
Vi har bedémt premieandringarnas miljoeffekter med utgangspunkt i:

- emissionsberakningar,
- avfallsskattningar och
- livscykelanalyser.

Eftersom vi i basscenariot, dvs. i “utvarderingsalternativet”, har utgatt fran att
premiedndringarna lett till en marginell minskning i det totala trafikarbetet, har
vi ocksa raknat pa ett alternativt scenario dar utgangspunkter ar ett oférandrat
transportarbete. Detta scenario kallas for "ké&nslighetsanalys”. | beddmningarna
har vi féljaktligen raknat pa tva alternativa scenarier avseende effekterna pa det
totala trafikarbetet.

Emissionsberakningar

For emissionsberékningarna har vi i ett forsta steg uppskattat premie-
andringarnas effekter pa fordonsparkens storlek och alderssammansittning. | ett
andra steg har den forandrade fordonsparkens effekter pa emissionerna
berédknats. Enligt dessa berdkningar har emissionerna av kolvéten, koloxid,
kvéveoxider, koldioxid och partiklar reducerats med mellan knappt en och sex
procent pa grund av de dndrade premierna, enligt foljande:
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Emissionsberakningar

Person| Trafikarbete per |HC, ton| CO, ton |NOx, ton| CO,, Partiklar,

-bilar | ar, mdr. fkm. tusen ton ton
Nollalternativ 1,000 56,91 74852\ 383941 | 40795 | 11451 1065
Utvarderingsalternativ {0,967 56,56 70483|370075| 39199 | 11352 1041
Kanslighetsanalys 0,967 56,91 70997|372780 | 39485 | 11435 1048
Skillnad Utv-Noll (%) |-3,3% -0,6% -58% | -3,6% | -3,9% | -0,9% -2,3%
Skillnad Kansl-Noll (%) [-3,3% 0,0% 52% | -29% | -32% | -0,1% -1,6%

Not: EMV-modellen har anvants vid berakningarna

Vi bedomer t.ex. att CO2-utslappen skulle ha uppgatt till 11 451 tusen ton under
perioden (33 manader efter premieandringen) om premierna inte hade andrats,
dvs. i nollalternativet. | utredningsalternativet uppskattar vi utslappen till 11 352
tusen ton, dvs. en minskning pa 99 tusen ton, eller minus 0,9 procent, jamfort
med nollalternativet. Den beraknade minskningen i kanslighetsanalysen uppgar
till 16 tusen ton. Emissionerna av kolvaten bedéms minska med 5,8 procent i
utvarderingsalternativet och 5,2 procent i kanslighetsanalysen.

Eftersom utslappens skadekostnader kan variera stort beroende pa var utslappen
sker, har vi ocksa bedomt hur emissionseffekterna av premieandringarna har
fordelats mellan storstad och landsbygd. Denna férdelning redovisas i tabellerna
nedan.

Emissionsberakningar tatort

Tatort HC, ton CO, ton NOx, ton COy, ton Partiklar, ton
Nollalternativ 51158 254 282 15749 5320 000 593
Utvérdering 48 107] 245762 15 274 5273 000 579
Kanslighetsanalys 48 523 246 890 15243 5312 000 584
Skillnad Utv-Noll (%) -6,0% - 3,4% -3,0% -0,9% -2,4%
Skillnad Kansl-Noll(%) -5,2% -2,9% -3,2% -0,2% -1,5%

Emissionsberakningar landsvag

Landsvag HC, ton|  CO, ton NOx, ton CO,, ton Partiklar, ton
Nollalternativ 23694 129659 25046 6 131 000 472
Utvardering 22374 124313 23 925 6 079 000 462
Kanslighetsanalys 22474 125891 24 242 6 123 000 464
Skillnad Utv-Noll (%) -5,6% -4,1% -4,5% -0,8% -21%
Skillnad Kansl-Noll(%) -51% -2,9% -3.2% -0,1% -1,7%
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Avfallsskattningar

Det 6kade antalet skrotade bilar innebér att storre avfallsmangder genereras pa
grund av premieéndringen. Enligt berékningarna tkade antalet skrotade bilar
med cirka 210 000 under 33-manadersperioden vid och efter premieandringen.
Av dessa var uppskattningsvis cirka 180 000 i trafik och cirka 30 000 ej i trafik
fore skrotningen. Om en genomsnittlig bil véager cirka 1 300 kg ger den &ndrade
skrotningspremien upphov till cirka 273 000 ton avfall. Om vi antar en
atervinningsgrad pa 85 procent ar ékningen i deponerat avfall 41 000 ton.

Livscykelperspektivet

Livscykelperspektiv innebar att bilens miljopaverkan beaktas under hela dess
livstid, dvs. fran det att den produceras till det att den skrotas. Eftersom
skrotningspremiehdjningen ledde till en tidigareldaggning av skrotningen har den
effekter pa bade nybilsforsaljningen (genom ersattningskdp), emissioner och
avfallsmangder. Andringen av skrotningspremien ledde till en uppskattad
okning av bilforséljningen med cirka 40 000 bilar under 33-manadersperioden. |
forhallande till antalet bilar som skulle ha salts utan premieandring bedéms
detta vara en 6kning med 5,1 procent. Eftersom produktionen av nya bilar ger
upphov till emissioner innebar denna produktionsékning att premieandringarnas
beréknade emissionsvinster blir mindre. Vara berakningar indikerar att totalt
sett Okar emissionerna av koldioxid marginellt, dven en stor del reduktionerna
av kvaveoxider gar om intet. Nyproduktionen har mindre inverkan pa
emissionerna av kolvaten och koloxid.

Effekter pa trafiksakerhet

Den som fardas i en bil som introducerades aren 1998-2002 har en lagre risk att
invalidiseras eller dodas i en trafikolycka. Jamfort med bilarna som
introducerades under tidsperioden 1983-1987 &r invaliditetsrisken 26 procent
lagre och dodsrisken 66 procent lagre. Genom att férnya fordonsparken har
premieandringarna saledes bidragit till positiva trafiksakerhetseffekter.

Samhallsekonomiska konsekvenser

| tabellen nedan sammanstélls de samhallsekonomiska intékterna och
kostnaderna for de effekter av bilskrotningspremiedndringen som har vérderats
monetart. Berakningarna ar alltsa inte fullstandiga i den meningen att det finns
effekter av samhallsekonomisk betydelse som vi inte har lyckats kvantifiera
eller vardera i monetéara termer. Vi aterkommer till dessa. Berakningarna avser
en period pa 33 manader efter premieandringens genomforande.
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Samhallsekonomiska intakter och kostnader av andringen av bilskrotningspremien (Mkr)

Utvarderingsalternativ | Kanslighetsanalys

Emissioner fran driftsfas 493,0 302,0
Jarnskrot fran bilar som statt i naturen 16,0 16,0
Trafiksékerhet 290,0 290,0
Anpassningskostnader -115,7 -115,7
Summa traditionell kalkyl 683,3 4923

Eftersom inte alla skrotade bilar har ersatts med nya bilar har tva kalkyler av
effekterna pa emissioner beraknats. Utvarderingsalternativet innebar att
trafikarbetet minskar. I Utvarderingsalternativet beréknas trafikarbetet minska
trots att de nya erséttningsbilarna i genomsnitt kér langre &n de gamla bilarna
som skrotats. Kéanslighetsanalysen daremot utgar ifran att trafikarbetet ar
oforandrat jamfort med en situation utan &ndring av skrotningspremien.

De effekter som har kunnat varderas monetart visar alltsa ett positivt netto pa
680 miljoner kronor i Utvarderingsalternativet och 490 miljoner kronor i
Kénslighetsanalysen. Om vi endast ser till dessa berékningar finns det anledning
till att tro att &ndringen av skrotningspremien varit samhallsekonomiskt I6nsam.

| berakningarna ingar emellertid inte vissa effekter. Eventuella administrativa
kostnader pa grund av premieandringen har inte kvantifierats, men om sadana
forekommer ger de en negativ post i kalkylen. | forhallande till vriga
kostnadsposter utgor de dock en liten kostnad.

Livscykelperspektivet ar avgorande for kalkylresultatet

Om hansyn tas till livscykelperspektivet, dvs. om effekterna pa emissioner
under bilens hela livstid beaktas, kan ovannamnda kalkylresultat andras. En
grov uppskattning har gjorts for att skatta storleksordningen av de 6kade CO,—
utslappen pa grund av 6kad produktion av nya bilar och 6kad skrotning.
Skattningen visar att kostnaden fran de 6kade CO,—utslappen kan vara cirka 225
miljoner kronor i Utvérderingsalternativet och cirka 680 miljoner kronor i
Kanslighetsanalysen. Om vi beaktar dessa kostnader i kalkylen innebér det att
premieéndringen fortfarande ger en nettovinst enligt Utvarderingsalternativet
(ca 460 milj. kr) men en nettoforlust enligt Kénslighetsanalysen (ca 190 milj.
kr). Slutsatsen att premie&ndringen har varit samhallsekonomiskt I6nsam bygger
alltsd pa antagandet om att premieandringen har lett till ett minskat totalt
trafikarbete. Att trafikarbetet har 6kat under perioden &r uppenbart, fragan ar
vilken effekt som premie&ndringen har haft.

Osakerheten i kalkylen &r stor. Det finns flera osékerheter. En sadan osakerhet
ar premieandringens effekt pa det totala trafikarbetet. En annan osékerhet ar hur
CO2-utslappen ska varderas. Pa transportomradet tillampas idag en vardering
pa 1,5 kr per kg utslapp. Detta ar en forhallandevis hog vardering jamfort med

10
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vad som tillampas i andra lander. Vérderingen baseras pa kostnaden for att
uppfylla det transportpolitiska etappmalet for CO2. Om man istéllet utgar fran
de nationella miljomalen far man t.ex. en CO2-vardering pa ca 0,8 kr/kg. Vilken
vardering som tillampas far alltsa en avgoérande betydelse for vilken paverkan
som livscykelanalysen har pa kalkylens resultat.

Det vi kan séga ar att kalkylresultatet ar osakert. Vi vet inte med sékerhet att
den senaste premieandringen har varit samhallsekonomisk l6nsam. Premie-
andringen har lett till bade positiva och negativa effekter och det ar osakert om
de positiva effekterna vager tyngre &n de negativa.

Fordelningseffekter

Genom att studera data dver bilagandet efter inkomst gar det att versiktligt
bedoma fordelningseffekter av skrotningspremieandringen. | héginkomsthushall
har cirka 97 procent av hushallen bil, av laginkomsthushallen &r 60 procent
bilagare. Data om bilens alder visar samtidigt att hushall med lag inkomst i
forsta hand ager gammal bil vilket gor att det i forsta hand ar laginkomsttagare
som har gynnats av de hojda skrotningspremierna.

Fyra ekonomiska styrmedel — en Oversikt

For att kunna utvardera olika styrmedel ar det nédvéndigt att bestdmma vilka
mal och utgangspunkter som dessa styrmedel ska styra mot. En central
utgangspunkt som vi har valt i rapporten & malet om en samhallsekonomiskt
effektiv reduktion i trafikens negativa miljopaverkan. For att uppfylla detta mal
krévs flera atgérder av olika slag. Atgarder som péskyndar utskrotningen av
miljobelastande bilar kan utgora en viktig del i det paket av atgarder som leder
till effektivitet.

Samhéllsekonomisk effektivitet betyder flera saker, bland annat att trafiken ska
prissattas pa ett effektivt satt. En effektiv prissattning innebér att priset for en
resa ska motsvara resans samhéllsekonomiska kostnad. Det innebér exempelvis
att hogre priser ska tas ut for resval som leder till hdga miljokostnader. Saledes
ska anvandningen av miljobelastande fordon ha ett hogre pris an anvandningen
av miljovanliga fordon. Av samma anledning ska personer som valjer att kora
bil i ett tatbebyggt omrade betala hdgre pris an personer som valjer att kora bil
pa landsbygden.

Prissattning av detta slag kan astadkommas pa olika satt. | rapporten har vi gjort
en dversiktlig analys av fyra ekonomiska styrmedel; vagavgifter, drivmedels-
skatter, fordonsskatter och skrotningsbidrag.

Sett fran ett teoretiskt perspektiv ar vagavgifter det dverlagsna styrmedlet.

Under forutséattningen att avgifterna ar optimalt differentierade &r det teoretiskt
mojligt att uppna samtliga av de effekter som en effektiv prisséttning syftar till.
Végavgifter ar dock férenade med en rad praktiska problem. Framforallt &r det

1"
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svart och kostsamt att infora ett system dar avgifterna varierar i tillracklig
omfattning for att approximera det teoretiskt korrekta systemet.

Drivmedelsskatter kan anvandas som styrmedel for att astadkomma generella
minskningar i korstracka. Vissa omfordelningseffekter i tid och rum kan ocksa
uppnas, men inte pa samma satt som med vagavgifter. Substitutionseffekter dar
bilagare byter fran mindre till mer miljanpassade fordon kan uppnas genom att
skatterna kopplas till drivmedlets miljoegenskaper.

Genom miljodifferentierade fordonsskatter kan incitament skapas till en effektiv
substitution mellan miljébelastande och miljévanliga bilar och till en effektiv
Okning i utskrotningstakten av aldre miljobelastande bilar. Nackdelen jamfort
med véagavgifter och drivmedelsskatter &r att fordonsskatterna inte kan anvandas
for att reducera trafikarbetet for fordon i trafik. Dessutom &r det svart att med
differentierade fordonsskatter styra trafiken i tid och rum.

En viktig skillnad mellan fordonsskatter och skrotningsbidrag ar att bidrag inte
ger upphov till nagra dampande effekter pa efterfragan pa bilar. En annan
skillnad ar att det &r svarare att skapa incitament till substitutionseffekter genom
skrotningsbidrag an genom fordonsskatter, framforallt vad galler byte fran
fungerande begagnade bilar till nyare bilar. Skrotningsbidragen har till skillnad
fran fordonsskatterna i forsta hand effekt endast pa skrotfardiga bilar.

Ett optimalt skatte- och bidragssystem

Utgangspunkter for systemets utformning och differentiering

I diskussionerna om hur ett nytt skatte-/bidragssystem skulle kunna utformas
utgar vi i forsta hand fran en samhallsekonomiskt effektiv prisséttning med
avseende pa trafikens negativa miljoeffekter. Vi antar i detta sammanhang att
trafikanterna redan betalar for koldioxidutslappen genom befintliga drivmedels-
skatter. Det innebar att vi i forsta hand anvénder fordonens lokala och regionala
emissioner som utgangspunkt for att bestamma nivaerna pa fordonsskatterna
och hur dessa ska variera mellan olika fordon.

For att berdkna de lokala och regionala emissionskostnaderna per bil &r det
nodvandigt att bedoma dels kostnaden per kord kilometer, dels hur manga
kilometer som fordonet kors. Eftersom olika agare kor olika langt raknar vi med
de genomsnittliga korstrdckorna for fordon efter fordonens miljéegenskaper och
alder, dvs. vi raknar med fordonsskatter som varierar mellan olika fordon men
inte mellan olika agare.

| dag differentieras fordonsskatten efter fordonets tjanstevikt. Det nya systemet
innebér att skatten istéllet differentieras efter fordonets miljokostnader, dér
fordonets vikt &r en av flera betydelsefulla faktorer.
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Som utgangspunkt har vi valt att rakna pa ett system dar fordonsskatten
differentieras efter bilens alder snarare an bilens miljoklass. Vi har ocksa utgatt
fran att systemet ska vara skatteneutralt.

De samhdllsekonomiska kostnaderna for ett fordons emissioner under
driftsfasen (inklusive koldioxid) uppgar enligt vara berakningar till ca 5 600
kr/ar for de nyaste bilarna (med katalysator) och ca 7 000 kr/ar for de aldsta
(utan katalysator). Om vi bortser fran koldioxidutslappen ar den samhalls-
ekonomiska kostnaden for de nyaste bilarna ca 400 kr/ar och for de aldsta
bilarna ca 4 200 kr/ar. Det ar framst bilar utan katalysator som ger upphov till
hdga lokala och regionala emissionskostnader.

Omraknat till ett system dar fordonsskatten uttrycks som en funktion av bilens
alder skulle fordonsskatten behéva 6ka med ca 80 kr per ar for samtliga fordon,
och ett sarskilt tillagg pa ca 2 500 kr/ar behdvas goras for bilar som saknar
katalysator, for att fordonsskatten ska motsvara fordonets samhallsekonomiska
miljokostnader (exklusive koldioxidemissioner i drift och exklusive samtliga
emissioner i samband med nyproduktion och skrotning). Det ror sig alltsa om
relativt sma andringar i skatten nar bilen aldras men relativt stora tillagg om
bilen saknar katalysator. En viktig slutsats dr att om man endast ser till de lokala
och regionala utslappen, och bortser fran diesel, ar det i forsta hand bilar utan
katalysator som bor fasas ut fran fordonsparken.

I utformningen av ett nytt system kan det vara viktigt att ocksa ta hansyn till
aspekter som trafiksékerhet, livscykelperspektiv och férdelningseffekter. Att
beakta trafiksékerhetseffekterna innebar att en storre differentiering i
fordonsskatterna bor véljas mellan gamla och nya bilar, medan livscykel-
perspektivet har motsatt effekt. Aven fordelningseffekterna talar for en mindre
dramatisk differentiering i systemet. Vi har darfor valt att rakna pa ett system
dar tillagget for bilar utan katalysator endast uppgar till 2 000 kr och att ett
sarskilt bidrag for skrotning pa 2 000 kr infors for bilar som saknar katalysator.

Idag ar den genomsnittliga fordonsskatten for bensindrivna personbilar ca 1 350
kr per ar. For att det nya systemet ska bli skatteneutralt har vi utgatt fran en
fordonsskatt pa 1 050 kr/ar for en fabriksny bil, 2 410 kr/ar for de aldsta bilarna
med katalysator, och narmare 5 000 kr/ar for de éldsta bilarna utan katalysator.
Skatten 6kar med 80 kr per ar som bilen aldras. Vi raknar med startar 2006.

Beddmning av systemets effekter p& emissioner och samhallsekonomi
Inférandet av det nya skattesystem skulle leda till effekter som kan
sammanfattas enligt foljande: Agare av bilar utan katalysator skulle belastas
med en extra hog fordonsskatt och skulle darfor leta efter sétt att undvika dessa
kostnadsokningar. Majoriteten skulle vélja att skrota sina bilar, manga skulle
leta efter en ersattningsbil, formodligen av arsmodell 1989 eller nyare, dvs. en
aldre katalysatorbil som har en relativt Iag fordonsskatt och ett relativt lagt pris
pa begagnatmarknaden. Importen av dessa bilar skulle emellertid bli begransad
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pa grund av de laga priserna och darmed laga vinstmarginalerna. Vi har i
berékningarna darfor utgatt fran att ersattningsbilarna, dvs. de bilar som kops
nar de gamla skrotas, ar jamt fordelat mellan arsmodeller 1989-2006.

Enligt vara berakningar skulle det nya systemet vara ungefar skatteneutralt, det
skulle ga med en liten forlust i borjan for att sedan ga med vinst. For att
systemet ska bli intéaktsneutralt bor skattenivaerna for de olika alders-
kategorierna reduceras med ca 400 kr per bil och ar.

Systemet skulle leda till relativt stora reduktioner i personbilsparkens totala
emissioner. Vi har antagit att alla effekter (pa utskrotning, nybilskép mm)
uppstar under det forsta aret efter systemets inforande. Foljande emissions-
effekter har beréknats:

Emissionsvinster under 2006 av nytt system, tusen ton, miljarder kr

Samhallsek,| Nytta exkl.
nyttal CO2

Emissionsvinster HC CcO NOx CO2 Partiklarn

Tusen ton -16, 8 -70,9 -8.8 -281.4 -69.,9 191 1,82

Procent -35,3 -27.7 -37.5 -2, -13.0

Under antagandet att samtliga av det nya systemets effekter intraffar under ar
2006, ar beddmningen att systemet skulle generera samhéllsekonomiska
miljovinster vérda ca 1,9 miljarder kronor. Raknat i procent &r det framforallt de
lokala och regionala utsl&ppen som minskar, medan reduktionen i koldioxid-
utsldppen ar relativt marginell.

Det ska papekas att dessa berakningar ar férenade med flera stora osékerheter
och darfor endast kan betraktas som ett rakneexempel. Samtidigt beskriver vi
genom detta rdkneexempel en sannolik utveckling som indikerar att det kan
finnas forhallandevis stora effektivitetsvinster att hamta genom att infora ett
nytt system. Detta ska inte ses som dverraskande eller kontroversiellt eftersom
nuvarande fordonsskattesystemet inte differentieras med avseende pa fordonens
samhallsekonomiska emissionskostnader.

Samtidigt maste vi vara forsiktiga i slutsatsen att ett differentierat fordons-
skattesystem skulle ge stora effektivitetsvinster. | rakneexemplet har vi inte
beaktat livscykelperspektivet. Som vi sg i utvarderingen av den senaste
premieandringen kan livscykelperspektivet fa stor effekt pa den berdknade
Ionsamheten. Framforallt kan effekterna pa utskrotningen av aldre bilar och pa
nybilsproduktionen leda till en nettodkning i CO2-utslappen dven om nyare
fordonen avger mindre CO2-uslépp i drift an vad aldre gor.
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Samhallsekonomiska argument for regional differentiering

De samhallsekonomiska kostnaderna for trafikens emissioner kan variera stort
beroende pa var emissionerna sker, inte minst pa grund av att antalet personer
som exponeras mot emissionerna varierar. De kalkylvarden som SIKA och
trafikverken har tagit fram for att véardera forandringar i trafikens emissioner
visar t.ex. pa stora variationer i utslappskostnader mellan tatort och landsbygd
och mellan sma och stora tatorter. Det finns av denna anledning samhalls-
ekonomiska skal till att infora styrmedel som &r regionalt differentierade.

De effekter som den regionala differentieringen syftar till kan sammanfattas
enligt foljande: Att 6verflyttningen fran bil till alternativa fardmedel blir storre i
tatort 4n pa landsbygd, att substitutionseffekterna fran gamla miljobelastande
bilar till nya miljéanpassande bilar blir storre i tatort &n pa landsbygd, att gamla
miljobelastande bilar fasas ut snabbare i tatort &n pa landsbygd, att trafik
omfordelas fran tatort till landsbygd, och att det sker en regional omférdelning
av befintlig fordonsflotta, dvs. utflode av miljobelastande fordon fran tatort till
landsbygd och inflode av miljéanpassade fordon fran landsbygd till tatort

En jamforelse mellan olika styrmedel i ett regionalt perspektiv

Den absolut storsta fordelen med vagavgifter, sett fran perspektivet om effektiv
prissattning, ar mojligheten till lokal och regional differentiering. | forhallande
till 6vriga ekonomiska styrmedel &r vagavgifter bade teoretiskt och praktiskt det
mest l&mpade styrmedlet for geografiskt differentiering. Vagavgiftssystem kan
a andra sidan vara kostsamma att implementera vilket gor att det knappast &r
I6nsamt att infora vagavgifter i alla av rikets kommuner och framforallt inte pa
alla av kommunens vagar och gator. Daremot kan vagavgifter som utformas pa
réatt satt leda till stora effektivitetsvinster om de inférs i enstaka regioner med
hdga externa kostnader i form av exempelvis trdngsel eller emissioner.

En regional differentiering av drivmedelsskatterna innebér tva saker; dels att en
hogre genomsnittlig drivmedelsskatt tas ut i tatorter &n pa landsbygd, dels att
skillnaden mellan skatterna pa miljobelastande och miljoanpassande drivmedel
ar storre i tatort dn pa landsbygd. Att infora ett sadant system skulle i teorin
kunna leda till efterstravade regionala effekter. | praktiken uppstar emellertid
problem med bieffekter. En sadan bieffekt ar att personer som normalt framfor
sina fordon i tatbebyggda omraden far incitament till att tanka i glesbebyggda
omraden. En viss regional differentiering kan formodligen vara praktiskt mojlig
och samhéllsekonomiskt férsvarbar, men om den geografiska prisdifferensen
blir for stor uppstar bieffekter som i vérsta fall kan leda till en 6kning i bade
trafikarbetet och trafikens emissionskostnader.

Ett regionalt differentierat fordonsskattesystem innebar tva saker: dels att en
hogre genomsnittlig fordonsskatt tas ut i tatorter &n pa landsbygd, dels att
skillnaden mellan skatterna pa miljobelastande och miljoanpassande fordon ar
storre i tatort an pa landsbygd. | teorin skulle inférandet av ett sddant system
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kunna leda till efterstravade regionala effekter, men dven har finns det problem
med bieffekter. Utmaningen &r i férsta hand att férhindra bildgare som &r
bosatta i tatbebyggda omraden att skriva bilen pa familjemedlemmar som ar
bosatta i ett mindre tatbebyggt omrade. Ett sétt att mildra denna bieffekt kan
vara att tvinga hushallen att betala en hogre fordonsskatt pa den andra och den
tredje bilen an pa den forsta.

En fordel med saval drivmedelsskatter som fordonsskatter, jamfort med
skrotningsbidrag, ar att de ger incitament till en regional omférdelning av
befintlig fordonsflotta, en omfoérdelning som innebér att de mest miljo-
belastande fordonen (som drivs pa de mest miljobelastande drivmedlena)
omfordelas till regioner dar emissionerna fororsakar mindre skada. Ett regionalt
differentierat skrotningsbidragssystem far inte samma effekter. Daremot kan ett
sadant skrotningsbidragssystem leda till att utskrotningstakten av aldre bilar
okar i en snabbare takt i tatorter &n pa glesbygden. En méjlig bieffekt ar dock
att inflodet av skrotningsférdiga bilar 6kar till tatorterna dér bidragen ar storre.

Den rekommendation som kan l&mnas &r att den regionala differentieringen i
forsta hand bor astadkommas genom ett miljodifferentierat vagavgiftssystem, i
andra hand genom en kombination av differentierade fordonsskatter och
drivmedelsskatter. En sadan kombination skulle ocksa vara gangbar for det
nationella systemet. Differentierade skrotningsbidrag bor vara den sista
I6sningen i ett regionalt perspektiv. Daremot kan mer miljostyrande
skrotningsbidrag ha fordelar pa nationell niva, dels for att mildra fordelnings-
effekterna av ett nytt fordonsskattesystem, dels for att reducera bieffekterna av
ett sadant system. En kraftigt 6kad skatt pa de éldsta bilarna kan leda till att fler
stéller av sina bilar men fortsatter att anvanda dem. Ett satt att hindra dessa
bieffekter ar att utkrdva fordonsskatt och forsékring tills dessa att fordonet
skrotas. Ett annat sétt ar att infora sérskilda skrotningsbidrag for dessa bilar.

Fordelen med regionalt differentierat system sett fran ett
livscykelperspektiv

Att den samhallsekonomiska kostnaden for trafikens emissioner kan variera
stort mellan olika regioner &r ett viktigt argument for att infora ett regionalt
differentierat skatte-/bidragssystem. Detta ar en anledning till att ett regionalt
differentierat system — under forutsattningen att systemets bieffekter kan
forhindras — leder till storre effektivitet &n ett nationellt system. Det finns en
ytterligare anledning. Pa en nationell niva kan vi inte med sakerhet saga att ett
fordonsskattesystem som differentieras endast utifran skillnaderna i fordonens
emissionsegenskaper under drift (dvs. kérning) skulle vara lénsamt. Orsaken &r
att systemet forvantas leda till en 6kad utskrotning och nybilsférslaljning som i
sin tur leder till 6kade emissioner av exempelvis CO2. Att beakta dessa effekter
i utformningen av systemet innebadr att differentieringsgraden i fordonsskatten
mellan exempelvis aldre och nyare bilar blir mindre.
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Ett lokalt eller regionalt differentierat system har emellertid andra syften &n ett
nationellt system. | ett nationellt system ar det huvudsakliga syftet att paskynda
utskrotningen av aldre miljobelastande bilar, framférallt bilar som saknar
katalysator. I det lokalt eller regionalt differentierade systemet ar det ocksa
andra effekter vi &r ute efter, framforallt att trafik omfordelas fran tatort till
landsbygd och att det sker en regional omfordelning av befintlig fordonsflotta
som innebar ett utflode av miljobelastande fordon fran tatort till landsbygd och
inflode av miljéanpassade fordon fran landsbygd till tatort. Den samhalls-
ekonomiska nyttan av denna sistnamnda effekt paverkas inte av livscykel-
perspektivet; det handlar om en omférdelning av trafik och fordon som innebar
att vare sig det totala trafikarbetet, emissionerna, utskrotningen eller
nybilskopen forandras, snarare sker det en omfordelning av lokala utslapp fran
tatort till landsbygd, fran de platser utsldppen orsakar storst skada till platser de
orsakar liten skada. Det finns alltsad samhallsekonomiska vinster att hamta fran
ett lokalt eller regionalt differentierat fordonsskattesystem som inte paverkas av
livscykelperspektivet.
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Summary

Assignment

Sweden’s Environmental Protection Agency has given Inregia the assignment
of carrying out a research study to increase knowledge about various methods
of control for hastening the scrapping of older cars. The purpose is to assess the
consequences of the latest change in car scrapping premiums, and also to
analyse the consequences of introducing more methods of control for
environmental management. Since, from a socio-economic viewpoint, there
may be more motivation to phase out older cars in population centres, the
conditions for regionally differentiated methods of control should also be
analysed. The assignment does not include any analysis of the future
formulation of the current car scrapping premium. Instead there is a more
general discussion about fees, taxes and bounties that are disengaged from
current systems. This future-oriented analysis only covers petrol-driven private
cars.

Scrapping premiums

The scrapping premium was introduced on 1 January 1975 to give people an
incentive to scrap worn out cars. The original premium was SEK 300, which
was raised to SEK 500 a little over ten years after its introduction. More
changes have been implemented over the years. The latest change was
introduced on 1 July 2001 when the scrapping premium was again raised but
was above all differentiated according to the age of the car. The basic level of
the premium was raised from SEK 500 to SEK 700; to SEK 1,200 for cars
between 8 and 16 years, and SEK 1,700 for cars older than 16 years. The
system is intended to be self-financing — the scrappage fee that is paid by the
first owner is supposed to cover expenditure for the premium that is paid to the
car’s last owner.

Changes in the number of scrapped cars

With the latest amendment to the scrapping premium, changes in the number of
scrapped cars can be described as follows: an initial drop, a bulge and a final
raising of the level. From the end of the year 2000, six months before the
introduction of the new system, there was a drop in the number of cars being
scrapped. When the premium increase began to take effect, the number of cars
being scrapped showed a marked increase. A month or so after the premium
was changed, the level went down but the number of scrapped cars still
remained at a higher level than in the years prior to the premium increase. In
total, this means that during the full year 2001, almost twice as many private
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cars were scrapped as in the previous year — scrapping remained at the same
high level during 2002 also. In 2003, the number of cars scrapped went down
somewhat but remained at a level that was higher than the years prior to the
change in premium.

Premium changes are not the only factor to have an effect

The following were among the consequences of the latest premium increase: All
private cars up to 3,500 kg were covered by the scrapping premium; the vehicle
tax for old diesel cars was raised; in partnership with the municipal authorities,
the Hall Sverige Rent [Keep Sweden Clean] foundation introduced a campaign
to remove abandoned wrecked cars; administratively scrapped cars were
included among the cars eligible for scrapping premiums; new regulations were
introduced with stricter environmental requirements for scrapped cars. The fact
that all of these occurred at around the same time as the change in premiums
makes it difficult to use statistical methods to ascertain the proportion of
scrappage that was due to the changed premiums.

The effects of the changes in premium

By using regression analyses and studying the literature, we have estimated the
effects of the changes in premium on the number of scrapped cars in various age
categories: For cars that are 17 years old or older, we have estimated that every
percentage increase in premium has led to an increase of 0.24 % increase in the
number of cars being scrapped; for cars that are 8-16 years old, that increase is
0.16 % and for cars that are 0-7 years old, we estimate that the premium
amendments have had no significant effect at all. For the oldest cars, the
premium increased from SEK 500 to SEK 1,700 (i.e. an increase of 240 %)
which, we estimate, has thus led to an increase of 58 % in the number of cars
scrapped.

Effects on the environment

We have assessed the environmental impact of the premium changes on the
basis of:

- emission calculations,
- waste estimates and
- lifecycle analyses.

Since our basic scenario (i.e. the “evaluation option”) has been based on the
premium changes having led to a marginal reduction in the overall traffic
mileage, we have also been taking into account an alternative scenario, which is
based on no change in transportation mileage. This scenario is called a
“sensitivity analysis”. In the assessments, we have consequently taken into
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account two alternative scenarios as regards the impact on overall traffic
mileage.

Emission calculations

For the emissions calculations, as a first step, we have estimated the premium
amendments’ effects on the size and age-breakdown of the vehicle stock. In the
second stage, the effects that the changes in the vehicle stock have had on
emissions have been calculated. These calculations show that the emissions of
hydrocarbons, carbon monoxide, nitrogen oxides, carbon dioxide and
particulates have been reduced by between just less thanl and 6 % because of
the changes in premiums, as follows.

Emission calculations

Traffic mileage | HC, |CO,tons| NOXx, CO,, [Particulates|
Private [per year, in billion| tons tons |[thousand| ,tons
cars vehicle-kms. tons
Zero option 1.000 56.91 74,852| 383,941 | 40,795 | 11,451 1,065
Evaluation option 0.967 56.56 70,483| 370,075 | 39,199 | 11,352 1,041
Sensitivity analysis 0.967 56.91 70,997| 372,780 | 39,485 | 11,435 1,048
Difference Eval-Zero
(%) -3.3% -0.6% -5.8% | -3.6% -3.9% -0.9% -2.3%
(]
Difference Sens-Zero
(%) -3.3% 0.0% 5.2% | -2.9% -3.2% -0.1% -1.6%
(1]

Note: The EMV model has been used in the calculations

For example, we estimate that CO2 emissions should have amounted to
11,451,000 tons during the period (33 months after the premium change) if the
premiums had not been changed, i.e. in the zero option. In the evaluation
option, we estimate the emissions at 11,352,000 tons, (i.e. a reduction of 99,000
tons, or minus 0.9 %, in comparison with the zero option). The calculated
reduction in the sensitivity analysis amounts to 16,000 tons. The emissions of
hydrocarbons is estimated to reduce by 5.8 % in the evaluation option and

5.2 % in the sensitivity analysis.

Since the cost of the emissions’ damage can vary considerably depending on
where the emissions have occurred, we have also estimated the way in which
the emission effects of the premium changes have been distributed between city
and countryside. This distribution is reported in the tables below.

Emission calculations — population centre

Population centre HC, tons| CO, tons NOx, tons CO,, tons| Particulates, tons|

51,158 254,282 15,749 5,320,000 593

Zero option
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. 48,107 245,762 15,274 5,273,000 579

Evaluation

" . 48,523 246,890 15,243 5,312,000, 584
Sensitivity analysis
Difference Eval-Zero
(%) - 6.0% - 3.4% - 3.0% -0.9% -2.4%
Difference Sens-Zero
(%) -5.2% - 2.9% - 3.2% -0.2% - 1.5%

Emission calculations — country roads

Country road HC, tons| CO, tons NOx, tons| CO,, tons| Particulates, tons|
Zero option 23,694 129,659 25,046 6,131,000, 472,
Evaluation 22,374 124,313 23,925 6,079,000, 462,
Sensitivity analysis 22,474 125,891 24,242 6,123,000, 464
Difference Eval-Zero

(%) - 5.6% -4.1%) - 4.5% -0.8% -2.1%)
Difference Sens-Zero

(%) -5.1% - 2.9%) - 3.2% -0.1%, -1.7%)

Waste estimates

The increase in the number of cars being scrapped means that the changes in
premiums are causing greater volumes of waste to be generated. According to
calculations, the number of cars being scrapped increased by around 210,000 in
a 33-month period, during and after the change in premiums. Of these, it is
estimated that around 180,000 were on the road and around 30,000 were off the
road prior to being scrapped. If an average car weighs around 1,300 kg, the
amended scrapping premium has given rise to around 273,000 tons of waste. If
we assume an 85 % level of recycling, the increase in waste being disposed is
41,000 tons.

Lifecycle perspective

A lifecycle perspective implies observation of a car’s environmental impact
throughout its life — from being manufactured to being scrapped. Since the
increase in scrapping premium has led to an earlier date for scrapping, there is
an impact on new car sales (because of replacement purchases), emissions and
volumes of waste. The change in the scrapping premium led to an estimated
increase in car sales of around 40,000 cars during the 33-month period. In
relation to the number of cars that would have been sold without any premium
change, this is estimated to be an increase of 5.1 %. Since the production of new
cars gives rise to emissions, this increase in production means that there is a
reduction in the estimated emissions gain from the changes in premiums. Our
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calculations indicate that there is a marginal increase in emissions of carbon
dioxide overall; a large proportion of the reductions in nitrogen oxides also
comes to nothing. New production has less of an impact on emissions of
hydrocarbons and carbon monoxide.

Effects on road safety

Anyone driving in a car introduced between 1998 and 2002 runs a lower risk of
being incapacitated or killed in a road accident. In comparison with cars
introduced in the period 1983-1987, the risk of incapacitation is 26 % lower
and the risk of fatality is 66 % lower. Because of the renewed vehicle stock, the
changes in premiums have thus contributed to a positive impact on road safety.

Socio-economic consequences

The table below summarises the socio-economic revenues and costs of the
effects of the changes in car scrapping premiums that have been evaluated on a
monetary basis. The calculations are not complete in that there are effects of
socio-economic significance that we have not succeeded in quantifying or
evaluating in monetary terms. We will return to these. The calculations relate to
a period of 33 months after the implementation of the changes in premiums.

Socio-economic revenues and costs of the change in car scrapping premium (MSEK)

Evaluation option | Sensitivity analysis
Emissions from operating phase 493.0 302.0
Scrap iron from cars that have been 16.0 16.0
dumped in the countryside
Road safety 290.0 290.0
Adaptation costs -115.7 -115.7
Total traditional calculation 683.3 492.3

Since not all scrapped cars have been replaced by new cars, two calculations
have been made of the impact on emissions. The evaluation option means that
traffic mileage decreases. In the Evaluation Option, traffic mileage is estimated
to decrease despite the fact that new replacement cars run longer than the old
cars that have been scrapped. On the other hand, the Sensitivity Analysis is
based on the fact that traffic mileage remains unchanged as compared to a
situation where there was no change in scrapping premium.

The effects that could be evaluated in a monetary sense thus show a positive net
figure of SEK 680 million in the Evaluation Option and SEK 490 million in the
Sensitivity Analysis. If we were only to look at these calculations, there would
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be reason to believe that the change in scrapping premium has been profitable
from a socio-economic viewpoint.

However, certain effects are not included in the calculations. Possible
administrative costs due to the change in premium have not been quantified, but
if such costs do occur they will give the calculations a negative element. In
relation to other cost items, however, they constitute a minor cost.

The lifecycle perspective is crucial to the calculation result

If the lifecycle perspective is taken into consideration, i.e. if the impact of
emissions during the entire life of the car is observed, the aforementioned
calculation result may change. A rough estimate has been made to assess the
scale of the increased CO, emissions due to the increased production of new
cars and increased numbers of cars being scrapped. The estimate shows that the
cost of increases in CO, emissions may be around SEK 225 million in the
Evaluation Option and around SEK 680 million in the Sensitivity Analysis. If
we take these costs into account in the calculation, it means that the premium
change still produces a net gain according to the Evaluation Option (approx.
SEK 460 million) but a net loss according to the Sensitivity Analysis (approx.
SEK 190 million). The conclusion that the change in premium has been
beneficial from a socio-economic perspective is thus based on the assumption
that the premium change has led to a reduction in overall traffic mileage. The
fact that traffic mileage has increased during the period is obvious — the
question is what effect the premium change has had.

There is a high degree of uncertainty in the calculation. There are several
uncertainties. One such is the impact of the premium change on overall traffic
mileage. Another is the way in which CO2 emissions should be estimated. In
the transport field today an estimate of SEK 1.5 per kg of emissions is the figure
applied. This is a relatively high estimate in comparison with the figure applied
in other countries. The estimate is based on the cost of fulfilling the transport
policy’s staged objective for CO2. If, instead, the national environmental targets
are used as a basis, these produce estimates such as a CO2 value of approx.
SEK 0.8/kg. The estimate applied is thus of crucial significance to the impact
that the lifecycle analysis will have on the results of the calculations.

What we are able to say is that the result of the calculation is uncertain. We do
not know with any certainty that the latest change in premium has been socio-
economically profitable. The premium change has had both positive and
negative effects and it is not certain whether the positive effects are of greater
significance than the negative ones.

Distribution effects

By studying data on car ownership according to income, it is possible to assess
clearly the distribution effects of the change in scrapping premium. In high-
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income households, around 97 % of households have a car, while 60 % of low-
income households are car owners. At the same time, data on the age of the car
show that households with low incomes primarily own older cars, which means
that it is low-income earners who are the primary beneficiaries of the increased
scrapping premiums.

Four economic methods of control — a summary

To allow different methods of control to be to evaluated, it is necessary to
determine the objectives and points of departure that these methods of control
are to aim at. One central point of departure that we have chosen in the report is
the objective of a socio-economically efficient reduction in the negative
environmental impact of traffic. Several different measures are required to fulfil
this objective. Measures that hasten the scrapping of cars with a high
environmental burden may constitute one important factor in the package of
measures that will lead to efficiency.

Socio-economic efficiency means several things, including the fact that the
traffic should be priced in an efficient manner. Efficient pricing means that the
price of travelling should correspond with the socio-economic cost of the
journey. For example, higher prices should be extracted for travel options that
lead to high environmental costs. Thus, the use of vehicles with a high
environmental burden should be priced higher than the use of environmentally-
friendly vehicles. For the same reason, people who choose to drive their cars in
a densely populated area should pay a higher price than people who choose to
drive their cars in country areas.

This type of pricing can be achieved in various ways. In the report, we have
made a clear analysis of four economic methods of control: road tolls, fuel
duties, vehicle taxes and scrapping bounties.

From a theoretical perspective, road tolls are the superior method of control. If
the fees are differentiated optimally, it will be possible theoretically to achieve
all of the effects that efficient pricing is intended for. Road tolls, however, are
linked to a number of practical problems. Above all, it is complex and
expensive to introduce a system in which the fees vary sufficiently to
approximate to the theoretically correct system.

Fuel duties can be used as a control method to achieve general reductions in
distances driven. There may also be certain redistribution effects in time and
space, but not in the same way as with road tolls. Substitution effects in which
car-owners change from smaller to more environmentally adapted vehicles can
be achieved by linking the duty to the environmental characteristics of the fuel.

Environmentally differentiated vehicle taxes may be used to give an incentive
for effective substitution between cars that are environmentally burdensome and
those that are environmentally friendly, and for an effective increase in the pace
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of scrapping older cars that are an environmental burden. The disadvantage in
comparison with road tolls and fuel duties is that vehicle taxes cannot be used to
reduce traffic mileage for vehicles on the road. In addition, it is difficult to use
differentiated vehicle taxes to control traffic in time and space.

An important difference between vehicle taxes and scrapping bounties is that
bounties do not reduce the demand for cars. Another difference is that it is more
difficult to create incentives for substitution effects by using scrapping bounties
than by using vehicle taxes, principally as regards changing from used cars that
are still in working order to newer cars. In contrast to vehicle taxes, scrapping
bounties principally have an effect only on cars that are ready for scrapping.

An optimum tax and bounty system

Points of departure for the system’s design and differentiation

In the discussions surrounding the way in which a new tax/bounty system could
be formulated, we are starting out principally from a socio-economically
efficient method of pricing with regard to the negative environmental impact of
traffic. In this context, we assume that drivers already pay for carbon dioxide
emissions through existing fuel duties. This means that we initially use the
vehicle’s local and regional emissions as a starting point for determining the
levels of vehicle taxes and the way in which these should vary between different
vehicles.

To calculate the local and regional emission costs per car, it is necessary to
estimate the cost per kilometre driven and also the number of kilometres that the
vehicle is driven. Since different owners drive different distances, we take
account of the average distances driven by vehicles according to the
environmental characteristics and age of those vehicles, in other words we are
taking account of vehicle taxes that vary between different vehicles but not
between different owners.

Today, vehicle taxes are differentiated on the basis of the vehicle’s kerb weight.
The new system means that the tax will be differentiated instead on the basis of
the vehicle’s environmental costs, in which the vehicle’s weight is one of
several significant factors.

As a starting point, we have chosen to allow for a system in which vehicle tax is
differentiated according to the car’s age rather than the car’s environmental
classification. We have also started working on the basis that the system should
be tax-neutral.

According to our calculations, the socio-economic costs of a vehicle’s
emissions during the operating phase (including carbon dioxide) amounts to
around SEK 5,600/year for the newest cars (with catalytic converters) and to
around SEK 7,000/year for the oldest ones (without catalytic converters). If we
disregard carbon dioxide emissions, the socio-economic cost of the newest cars
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is approx. SEK 400/year and for the oldest cars approx. SEK 4,200/year. The
cars that give rise to high local and regional emission costs are primarily cars
that do not have catalytic converters.

Converted to a system in which vehicle taxes are expressed as a function of the
car’s age, vehicle tax would have to increase by approx. SEK 80 per year for all
vehicles, and a particular supplement of approx. SEK 2,500/year would need to
be made for cars that do not have catalytic converters, to ensure that the vehicle
tax corresponds to the vehicle’s socio-economic environmental costs (excluding
carbon dioxide emissions during operation and excluding all emissions in
conjunction with new car production and scrapping). It is therefore a matter of
relatively small changes in the tax when the car ages, but relatively large
supplements if the car does not have a catalytic converter. One important
conclusion is that, if only local and regional emissions are looked at, and if
diesel is disregarded, cars without catalytic converters ought primarily to be
phased out of the vehicle stock.

In formulating a new system, it may be important also to allow for aspects such
as road safety, lifecycle perspective and distribution effects. Paying attention to
the impact on traffic safety means choosing a greater differentiation in vehicle
duty between old and new cars, while the lifecycle perspective has the opposite
effect. The distribution effects also point towards less dramatic differentiation in
the system. For that reason, we have chosen to allow for a system in which the
supplement for cars without catalytic converters only amounts to SEK 2,000
and that a special scrapping bounty of SEK 2,000 is introduced for cars that do
not have a catalytic converter.

Today, the average vehicle tax for petrol-driven private cars is around

SEK 1,350 per year. To ensure that the new system is tax-neutral, we have
worked on the basis of a vehicle tax of SEK 1,050/year for a brand new car,
SEK 2,410/year for the oldest cars that have catalytic converters, and nearer to
SEK 5,000/year for the oldest cars without catalytic converters. The tax will
increase by SEK 80 per year as the car gets older. We are intending to start from
the year 2006.

Assessment of the system’s effects on emissions and public finances

The introduction of the new tax system should lead to effects that can be
summarised as follows: Owners of cars that do not have catalytic converters
should be charged an extra high level of vehicle tax and should therefore search
for ways to avoid these cost increases. The majority should choose to scrap their
cars — many should look for a replacement car, probably a 1989 model or more
recent, in other words an older catalyser car that has a relatively low vehicle tax
and a relatively low price on the used car market. However, the importation of
these cars should be limited because of the low prices and therefore low profit
margins. We have based our calculations on the fact that replacement cars (i.e.
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the cars bought once the old ones have been scrapped) are evenly distributed
between models from the years 1989 to 2006.

According to our calculations, the new system should be approximately tax-
neutral — there should be a minor loss at the start before then moving into profit.
To ensure that the system is revenue-neutral, the tax levels for the various age
categories should be reduced by around SEK 400 per car and year.

The system should lead to relatively large reductions in the total emissions of

the private car stock. We have assumed that all effects (on scrapping, new car

purchases, etc.) arise during the first year after introduction of the system. The
following emission effects have been calculated:

Emissions gain during 2006 of new system (thousands of tons, SEK billions)

Socio-

Benefit excl.

Emissions gain HC CcO NOXx CO2Particulates| economic| co2
benefit]

1000 tons -16,8|  -70.9 -8.8 -281.4 -69.9 1.91 1.82

Per cent -35.3 -27.7 -37.5 -2.5 -13.0

Going on the assumption that all of the new system’s effects will occur during
the year 2006, the assessment that the system should generate socio-economic
environmental gains worth around SEK 1.9 billion. In percentage terms, it is
primarily the local and regional emissions that are reduced, whereas the
reduction in carbon dioxide emissions are relatively marginal.

It should be pointed out that these calculations are linked to several major
uncertainties and, because of that, can only be regarded as an arithmetic
example. At the same time, we are using this example to describe a probable
development, indicating that relatively high efficiency gains could be obtained
by introducing a new system. This matter should not be viewed as surprising or
controversial since the current vehicle tax system does not differentiate as
regards the vehicle’s socio-economic emission costs.

At the same time, we must be careful in drawing the conclusion that a
differentiated vehicle tax system should give major efficiency gains. In the
arithmetic example, we have not taken the lifecycle perspective into account. As
we saw in the evaluation of the latest change in premium, the lifecycle
perspective can have a huge impact on the calculated profitability. Above all,
the effects on the scrapping of older cars and on new car production could lead
to a net increase in CO2 emissions, even if the newer vehicle emits less CO2 in
operation than an older vehicle would.
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Socio-economic arguments for regional differentiation

The socio-economic costs of emissions from road traffic can vary greatly
depending on where the emissions take place, not least because the number of
people that are exposed to the emissions varies. The calculated values that
SIKA and the national traffic authorities have produced to evaluate changes in
emissions from traffic show effects such as major variations in emission costs
between population centres and country areas, and between small and large
population centres. Because of this, there are socio-economic reasons for
introducing methods of control that are differentiated on a regional basis.

The effects towards which regional differentiation is directed can be
summarised as follows: That the move from car to alternative methods of travel
will be greater in population centres than in the country; that the substitution
effects from old cars that are environmentally burdensome to new
environmentally adapted cars will be greater in population centres than in the
country; that old cars that are environmentally burdensome will be phased out
more quickly in population centres than in the country; that traffic will be
redistributed from population centres to country areas and that there will be a
regional redistribution of the existing vehicle fleet (i.e. an outflow of
environmentally burdensome vehicles from population centres to country areas,
and an inflow of environmentally adapted vehicles from country areas into
population centres).

A comparison between different control methods from a regional
perspective

The very greatest advantage of road tolls, viewed from the perspective of
efficient pricing, is the opportunity for local and regional differentiation. In
relation to other economic methods of control, road tolls are both theoretically
and practically the most suitable method of control for geographical
differentiation. On the other hand, the road toll system could be expensive to
implement, making it hardly profitable to introduce road tolls into all of the
nation’s municipalities and, above all, not on all of the municipality’s roads and
streets. On the other hand, road tolls that are formulated correctly could lead to
great efficiency gains if they were introduced in individual regions with high
external costs in the form of congestion or emissions, for example.

A regional differentiation of fuel duties means two things — that a higher
average fuel duty will be charged in population centres than in country areas,
and that the difference between the duties charged on environmentally
burdensome and environmentally adapted fuels will be greater in population
centres than in country areas. Introducing that type of system could theoretically
lead to the desired regional effects. In practice, however, there are problems
with side-effects. One such side-effect is that people who normally drive their
vehicles in densely populated areas will have an incentive to fill up with fuel in
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sparsely populated areas. A certain amount of regional differentiation could
probably be practical and justifiable from a socio-economic viewpoint, but if
the geographical price differential is too large, there will be side-effects that
could lead to increases in traffic mileage and the emission costs of the traffic, as
a worst-case scenario.

A regionally differentiated vehicle tax system means two things: — that a higher
average vehicle tax will be charged in population centres than in country areas,
and that the difference between the tax charged on environmentally burdensome
and environmentally adapted vehicles will be greater in population centres than
in country areas. In theory, the introduction of such a system could lead to the
desired regional effects, but even here there are problems with side-effects. The
challenge is primarily to prevent car owners who live in densely populated areas
from registering the car with family members who reside in less densely
populated areas. One method of moderating this side-effect might be to force
households to pay a higher vehicle tax on their second and third cars than on
their first.

One advantage of fuel duties and vehicle taxes, as compared to scrapping
bounties, would be to give an incentive for a regional redistribution of the
existing vehicle fleet — a redistribution that would mean that the most
environmentally burdensome vehicles (powered by the most environmentally
burdensome fuels) would be redistributed to regions in which emissions cause
less damage. A regionally differentiated scrapping bounty system will not have
the same impact. On the other hand, this type of scrapping bounty system could
lead to a more rapid increase in the rate of scrapping of older cars in population
centres than in sparsely populated areas. A possible side-effect, however, might
be that the inflow of cars ready for scrapping to the population centres will
increase, because the bounties will be higher there.

The recommendation that can be put forward is that, firstly, regional
differentiation ought to be achieved by means of an environmentally
differentiated road toll system; secondly, by a combination of differentiated
vehicle taxes and fuel duties. A combination of this type should also be
practicable for the national system. Differentiated scrapping bounties ought to
be the last solution from a regional perspective. On the other hand, scrapping
bounties that control the environment to a greater extent could have advantages
at national level, both for alleviating the distribution effects of a new vehicle tax
system, and also for reducing the side-effects of such a system. Greatly
increasing the tax on the oldest cars could lead to more people deregistering
their cars while continuing to use them. One method of preventing these side-
effects would be to charge vehicle tax and insurance until the vehicle actually
has been scrapped. Another method would be to introduce special scrapping
bounties for these cars.
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The advantage of regionally differentiated systems viewed from a
lifecycle perspective

The fact that the socio-economic cost of traffic emissions can vary greatly
between different regions is an important argument for introducing a regionally
differentiated tax/bounty system. This is one reason for a regionally
differentiated system (if the system’s side-effects can be prevented) leading to
greater efficiency than a national system. There is one further reason. At a
national level, we cannot with any certainty say that there would be any profit in
a vehicle tax system differentiated only on the basis of the differences in the
vehicle’s emissions characteristics during operation (i.e. when being driven).
The reason is that the system is expected to increase the numbers of vehicles
being scrapped and the sales of new cars, leading in turn to increased emissions
of CO2, for example. Paying attention to these effects when formulating the
system means that there will be a lower level of differentiation in vehicle tax
between older and newer cars, for example.

However, the purposes of a local or regionally differentiated system differ from
those of a national system. In a national system, the main purpose is to hasten
the scrapping of older environmentally burdensome cars, particularly cars that
do not have catalytic converters. The local or regionally differentiated system
also contains some of the other effects we are looking for, mainly the
redistribution of traffic from population centres to country areas, and a regional
redistribution of the existing vehicle fleet, which means an outflow of
environmentally burdensome vehicles from population centres to country areas
and an inflow of environmentally adapted vehicles from country areas to
population centres. The socio-economic benefit of this latter effect is not
influenced by the lifecycle perspective; it is a matter of traffic and vehicle
redistribution, which means that neither the overall traffic mileage, emissions,
scrappage nor new car purchases will change — rather, there will be a
redistribution of local emissions from population centres to country areas, from
locations where emissions cause greatest damage, to locations where they cause
little damage. There are therefore socio-economic gains to be made from a
locally or regionally differentiated vehicle tax system, which is not affected by
the lifecycle perspective.

30



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

1. Inledning

1.1 Bakgrund

Végtrafiken ar en viktig kalla till utslapp av halsofarliga @mnen, ozonbildande
substanser och forsurande &mnen. Den star dessutom for en tredjedel av
koldioxidutslappen i Sverige. Luftféroreningar i form av partiklar, kvavedioxid
och olika flyktiga organiska amnen i vara stader ger upphov till 6kad dodlighet,
Okad risk for cancer, hjart- och kérlsjukdomar samt lungsjukdomar. For att
minska halsoriskerna i tatorter har miljokvalitetsnormer for luftkvalitet
beslutats. Normerna for partiklar och kvavedioxid, som bérjar galla fran 2005
respektive 2006, kommer att bli svara att uppfylla for vara storsta stader om
inga sarskilda atgarder vidtas for att férhindra den negativa utvecklingen.

Eftersom luftféroreningarna okar med bilens alder ar det av speciellt intresse att
uppmarksamma atgarder som kan reducera andelen aldre bilar i bilparken.
Sarskilt bensinbilar utan katalysator har betydligt hogre avgasutslapp an
katalysatorbilar. Trots att bilar utan katalysator star for en mindre del av
personbilstrafiken dominerar de fortfarande avgasutsléppen.

Olika styrmedel kan anvéndas for att minska utslappen fran gamla bensinbilar,
t.ex. generellt anvandningsforbud, miljozoner eller stranga besiktnings- och
underhallskrav. Bland ekonomiska styrmedel kan namnas skatter och avgifter.
Som alternativ till att hoja kostnaden for att dga eller anvanda en aldre bil, t.ex.
genom hojd fordonsskatt, kan skrotningspremierna for dessa bilar hojas — i bada
fallen ges dgaren ekonomiska incitament till att gora sig av med det aldre
fordonet. Bland ekonomiska styrmedel som paverkar den rorliga kostnaden for
att anvénda ett dldre fordon kan ndmnas vagavgifter.

En hog skrotningspremie i syfte att 6ka utskrotningen av bilar med dalig
avgasrening har anvants tillfalligt i ett antal lander under de senaste 10 aren.
Erfarenheter och slutsatser fran tillampning av tillfalligt h6jd skrotningspremie
ar att den ger en temporar tidigarelaggning av utskrotningen och sanker
bilparkens genomsnittsalder med ungefar ett halvt ar. For att klara ett mal pa
minskade utslapp eller en norm for luftkvalitet till ett sarskilt ar kan en tillfallig
kampanj med hojd skrotningspremie vara motiverad. For att mer langsiktigt
uppna en snabbare utskrotning av bilar med hogre avgasutslapp och snabbare
introduktion av bilar med ny avgasreningsteknik har skrotningspremier dock
visat sig vara ett daligt styrmedel.

31



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

1.2 Syfte och avgransningar

Naturvardsverket har mot denna bakgrund gett Inregia i uppdrag att genomféra
en studie for att 6ka kunskapen om potentialen hos olika styrmedel och
analysera olika styrmedel ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Syftet ar att
dels utvardera konsekvenserna av den senaste &ndringen i bilskrotnings-
premierna, dels analysera konsekvenserna av att inféra mer miljostyrande
skrotningsbidrag i kombination med andra ekonomiska styrmedel. Styrmedlena
ska analyseras med avseende pa bl.a. kostnadseffektivitet, miljoeffektivitet,
samhallsekonomisk effektivitet och fordelningseffekter. Eftersom utfasningen
av aldre bilar kan vara samhallsekonomiskt mer motiverat i tatorter ska ocksa
forutsattningarna for regionalt differentierade styrmedel analyseras.

Uppdraget innebér att beddmningar av olika styrmedel gérs mot teoretiskt
valdefinierade begrepp sasom kostnadseffektivitet och samhéllsekonomisk
effektivitet. Det har darfor varit en viktig del i uppdraget att ta fram en teoretisk
referensram — en ram som tar sin utgangspunkt i samhéallsekonomisk teori
anpassad efter de specifika fragor och styrmedel som analyseras i uppdraget.

Vi har i arbetet utgatt fran det évergripande malet om en samhéallsekonomiskt
effektiv minskning i trafikens negativa miljopaverkan. For att uppna detta mal
kan det med tiden bli allt viktigare att kombinera skrotningsbidrag med andra
ekonomiska styrmedel. Pa kort sikt kan atgarder med syfte att féryngra
fordonsparken vara kostnadseffektiva, t.ex. genom en kombination av
skrotningshidrag och miljodifferentierade fordonsskatter. P& langre sikt avtar
emellertid den samhéllsekonomiska nyttan av en paskyndad utskrotning, inte
minst pa grund av att andelen bilar utan katalysator successivt minskar. Det blir
da viktigare att inféra andra styrmedel som komplement till skrotningsbidragen,
t.ex. styrmedel som paverka fordelningen av trafikarbetet i tid och rum i syfte
att reducera antalet personer som exponeras mot emissionerna.

I rapporten redovisar vi bland annat forslag till system som kombinerar
skrotningsbidrag med miljodifferentierade fordonsskatter. Vi diskuterar i detta
sammanhang inte nuvarande premiesysten, vi for istéllet en mer allméan
diskussion om lampliga avgifter, skatter och bidrag, en diskussion som ar
frikopplad fran nuvarande system. Det nuvarande ekonomiska systemet for
bilskrotning &r i en kanslig 6vergangsfas mellan det gamla premiesystemet och
det nya producentansvaret. Premiesystemet som betalningsmedel for
bilskrotning ar kostnadsdrivande och bildgaren kan anses betala dverpris.
Finansieringsfragan utreds for narvarande av Statskontoret.

| rapporten har vi ocksa valt att inte kommentera den Vagtrafikskatteutredning
som ar pa remiss sedan maj 2004. Fragestallningarna som analyseras ar av
delvis olika karaktar och baseras pa olika avgransningar. | Vagtrafikskatte-
utredningen ingar t.ex. analyser av fordonsskatt pa tyngre fordon. I det uppdrag
som redovisas i foreliggande rapport beaktas endast bensindrivna personbilar.
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1.3 Rapportens disposition

| kapitel 2 redovisas utvarderingen av den senaste andringen i skrotnings-
premierna. Utvarderingen gors i tva steg. | det forsta steget gors en statistisk
analys av premiehdjningarnas effekter pa skrotningstakt och nybilsforsaljning.
Analysen kompletteras med en litteraturdversikt. | det andra steget utvérderas
resultaten fran analysen, bl.a. med utgangspunkt i kostnadseffektivitet, miljo-
effektivitet, samhallsekonomisk effektivitet och fordelningseffekter.

| kapitel 3 diskuteras forutsattningarna och mojligheterna att astadkomma en
mer effektiv reduktion i trafikens miljoutslapp genom att kombinera skrotnings-
bidrag med differentierade fordonsskatter. Pa en 6vergripande niva diskuteras
ocksa alternativa styrmedel som miljodifferentierade vagavgifter och
drivmedelsskatter. I ett sérskilt avsnitt analyseras forutsattningarna for ett
regionalt differentierat system.

| kapitel 4 redovisas slutsatser. | en sarskild bilaga presenteras den teoretiska
referensramen som ligger till grund for analyserna i kapitel 2 och 3.
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2. Den senaste andringen av
skrotningspremien

En utvérdering har gjorts av den senaste dndringen av bilskrotningspremien.
Skrotningspremiens betydelse for utskrotningsfrekvensen, bilférsaljningen och
bilparkens alderssammansattning har skattats statistiskt med hjalp av data om
skrotningar, nyregistreringar och om fordonsparkens alderssammanséttning.
Resultaten har darefter stamts av mot liknande studier, vilket medfort
justeringar. De justerade vérdena har sedan legat till grund for berdkningar av
premieandringens effekt pa miljo och samhéallsekonomi.

2.1 Utvarderingsmetod

Bilskrotningspremien infordes 1975 och dess syfte ar att ge ekonomiska
incitament for att [dmna uttjanta bilar till skrotning. Den senaste &ndringen, som
genomfdrdes den 1 juli 2001, innebar en allman hojning av premien, vilket
motiverades av att den davarande premien inte langre ansags utgora ett
tillrackligt ekonomiskt incitament for att Iamna bilen till skrotning.! Dessutom
menade regeringen att premien &ven borde beakta den befintliga bilparkens
miljoegenskaper.. Skrotningspremien differentierades efter bilens alder for att
béttre motsvara kostnaden for skrotning och dédrmed ge incitament till att lamna
bilen till skrotning. Eftersom &ldre bilar har ett lagre komponentvérde &n yngre
motiverades en hogre premie fér gamla bilar. Andringen av skrotningspremien
borde saledes aven ha lett till tydligare incitament att skrota aldre bilar.
Utvarderingen som genomforts i detta projekt har inriktats pa att ta reda pa hur
hojningen och differentieringen av premien paverkat bilparkens
alderssammansattning med syftet att underséka om det kan vara
samhallsekonomiskt motiverat att anvanda skrotningsbidrag som styrmedel for
att paskynda utskrotningen av aldre mer miljobelastande fordon. For att ta reda
pa detta har vi undersckt skrotningspremieéandringens effekt pa:

e utskrotningsfrekvensen,
e hilforsaljningen;
e bilparkens alderssammansattning.

Effektskattningarna har sedan anvants for att berdkna miljoeffekter och bedéma
den samhéllsekonomiska nyttan och kostnaden av premieéndringen.

Det finns ett antal alternativa metoder att vélja mellan for att genomféra
effektberékningarna. Dessa ar:

o  Statistiksammanstallning

! Prop 2000/01:47 sid 16
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e Regressionsanalys
e Intervjuer med hushall som har/respektive inte har skrotat sin bil
e Litteraturgenomgang

Vid valet av metod har det varit viktigt att ta fram generaliserbara resultat och
att isolera premiehdjningens effekter fran andra handelser som intréffat vid
samma tidpunkt. En statistiksammanstallning visar hur manga bilar som har
skrotats och salts fore respektive efter premieéndringen. Daremot kan den inte
isolera effekterna av premieandringen fran andra handelser.

Tillampning av regressionsanalys innebadr att effekten av skrotningspremien
skattas med hjalp av statistiska metoder. Under forutsattning att data finns, gar
det att ta hansyn till eventuella effekter fran andra handelser som t.ex. andrade
bilpriser, inkomster, rantor eller skatter. Det gar ocksa att generalisera
resultaten. Intervjuer med hushall som valt att skrota respektive inte valt att
skrota bilen &r ett alternativ till regressionsanalyserna. | intervjuer kan
information samlas in om vilka omstandigheter som paverkat beslutet att skrota
bilen, vilket gér det mojligt att isolera skrotningspremieandringens effekter fran
andra handelser. En sadan intervjustudie behover emellertid vara relativt stor
for att resultaten ska vara generaliserbara.

En litteraturgenomgang av analyser av tidigare premieandringar i Sverige och
utomlands ger kunskap om vilka effekter som har erhallits tidigare och
storleksordningen pa effekterna. Sadana studier ger en god inblick om det
allmanna forloppet, men eftersom férhallandena mellan olika premieéndringar
kan skilja sig at ar det inte sakert att effekterna kan tillampas pa den senaste
svenska premiedndringen.

| utvérderingen av den senaste premieandringen har vi gjort en
statistiksammanstallning och en genomgang av andra handelser som kan ha
paverkat utskrotningen bilar. For att bedoma effekterna pa bilparkens
sammansattning har skrotningspremiens paverkan pa antalet skrotade bilar och
bilforsaljningen dérefter skattas med hjalp av regressionsanalyser.
Analysresultaten har sedan jamforts med resultat fran liknande studier. De
skattade effekterna har vid behov justerats och sedan anvénts for att berakna
paverkan pa bilparkens alderssammanséttning.

Effektskattningarna har i sin tur givit underlag for berakningar av
miljopaverkan. Miljoeffekterna omfattas av bilparkens emissioner vid drift och
effekterna pa energi- och materialatgang vid produktion av nya bilar samt
6kande mangder material som deponeras eller atervinns vid en hogre
utskrotningstakt. Emissionerna har berdknats med hjalp av
emissionsberakningsmodellen EMV. Effekterna pa materialatgang har skattats
utifrén tidigare gjorda livscykelanalyser. Aven premiehdjningens
samhéllsekonomiska nyttor och kostnader har bedémits. Sist i kapitlet
presenteras en genomgang av fordelningseffekterna. Den bygger dels pa
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kvalitativa resonemang, dels pa uppgifter om bildgandet efter bilarnas
arsmodell.

2.2 Skrotningspremierna

Skrotningspremien inférdes den forsta januari 1975 for att ge incitament till att
ldmna in uttjanta bilar till bilskrot och det forefaller som om premien till en
borjan uppfyllde sitt syfte med att reducera problemen med rostande skrotbilar
uppstallda i naturen, pé& parkeringsplatser osv.! Den ursprungliga premien var
300 kronor och hajdes till 500 kronor drygt tio ar efter inforandet. Fran 1992
delades utbetalningen upp beroende pa om bilen hade blivit godkand vid senaste
kontrollbesiktningen. En hogre premie pa 1 500 kronor gavs for bilar som hade
blivit godkanda vid besiktningen senast 14 manader innan de skrotades. Tva ar
senare, 1994, andrades regeln sa att ett godkannande vid besiktningen skulle ha
klarats senast nio manader fore skrotningen. Den hogre ersattningen avskaffades
1998. Samma ar infordes ett utokat producentansvar for bilar av arsmodell 1998
eller senare, som innebar att den siste agaren ska fa lamna in bilen gratis.
Producentansvaret galler dock inte for privatimporterade bilar. Senast ar 2007
ska samtliga uttjanta bilar kunna lamnas in kostnadsfritt enligt EU:s direktiv for
uttjanta bilar (2000/53/EG). Andringen omfattar séledes dven direktimporterade
bilar och bilar som har satts pA marknaden fére 1998.2

Fran den forsta juli 2001 differentierades skrotningspremien beroende pa bilens
alder och beroende pa om bilen omfattas av producentansvar. Premiens
grundniva hojdes fran 500 till 700 kronor. Bilar mellan 8 och 16 ar fick premien
hojd till 1 200 kronor och bilar dver 16 ar till 1 700 kronor.

Bilskrotningspremien &r ett sjalvfinansierande system dar skrotningsavgiften
som betalas av den forsta dgaren ska técka utgifterna for premien som betalas ut
till bilens sista dgare. Tabellen nedan ger en 6versikt av nivaerna pa
bilskrotningsavgift respektive bilskrotningspremie sedan 1975.

! Sandstrém (2003) sid 17
2 Statskontoret har i uppdrag fran regeringen att komma férslag om detta till den 30 september
2004.
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Tabell 2.1 Bilskrotningsavgift och bilskrotningspremie sedan 1975

Bilskrotningsavagift Bilskrotningspremie
1jan 1975 - 1jan 1975 300
1jan 1976 250 1jan 1976 300
1 juli 1988 300 1 april 1988 500
1jan 1992 850 1 jan 1992 500/1 500
1 nov 1993 1300 1jan 1994 500/1 500
1 jan 1998 700 1 jan 1998 500
1 juli 2001 700 1 juli 2001
omfattas av
privatimport 1500 producentan-
svar 700
hogst 7 ar 700
8-16ar 1200
over 16 ar 1700
Kalla: Vagverket
*Not: hogst 14 manader sedan godkand kontrollbesiktning

** Not: hogst 9 manader sedan godkand kontrollbesiktning

Samtidigt som bilskrotningspremien héjdes och differentierades, vidgades
kretsen av bilar for vilka skrotningspremie betalas ut. Administrativt skrotade
bilar (d.v.s. bilar som varit avstéllda i mer &n tre ar och for vilken &garen ej
betalat registerhallningsavgift) inkluderades fran och med juli 2001 av premien
under forutséttning att skrotningspremie inte betalats ut tidigare. Alla
personbilar upp till en totaltvikt om 3 500 kilo kom att omfattas av

skrotningsavgift och skrotningspremie.

Figur 2.1 Antalet avregistrerade bilar och reellt skrotade bilar 1978-2003
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Figur 2.1 visar antalet avregistrerade bilar under perioden 1978-2003. Fran och
med 1987 gar det att dela upp de avregistrerade bilarna beroende pa om de har
avregistrerats mot skrotningsintyg (d.v.s. blivit reellt skrotade) eller om de har
avregistrerats av andra orsaker. Andra orsaker till att bilen avregistreras kan
vara att den forts ur landet eller att den avforts ur bilregistret pa grund av
administrativ avregistrering. Figuren visar att antalet avregistrerade bilar var
cirka 150 000 per ar under den forsta tiodrsperioden. Ar 1988, samma &r som
premien hojdes fran 300 till 500 kronor ¢kade bade utskrotningen och
avregistreringarna av andra orsaker. Férutom andringen av skrotningspremien
gavs en katalysatorrabatt ar 1988, vilket kan ha ¢kat avregistreringarna. Den
markanta 6kningen av “avregistreringar av andra orsaker” beror dock pa att det
samma ar infordes s.k. administrativ avregistrering, vilket innebar att VVagverket
fick ratt att avregistrera fordon pa eget initiativ. (se dven tabell 2.3). Efter 1988
foll nivan tillbaka. | samband med att premien hojdes 1992 6kade ater antalet
reellt skrotade bilar. Fran mitten av 1990-talet och fram till den senaste
andringen av skrotningspremien lag antalet reellt skrotade bilar pa mellan

120 000 och 160 000 bilar arligen. Efter den senaste premieandringen dkade
antalet reellt skrotade bilar betydligt och har under saval 2001 som 2002-2003
legat pa en hogre niva an tidigare.

Nasta figur visar data om antalet skrotade bilar uppdelat pa manad och relaterat
till antalet bilar i trafik. Under perioden 1978-1986 har det totala antalet
avregistrerade bilar relaterats till fordonsparken och 1987-2003 galler statistiken
de reellt skrotade bilarna i forhallande till fordonsparken. Nar det galler
bilskrotningspremiens effekt pa skrotningsfrekvensen har saval den senaste som
de tidigare premieéndringarna haft tydliga effekter, se figur 2.2 nedan.

Figur 2.2 Antalet skrotade bilar i férhallande till bilar i trafik, manadsdata januari 1978 —
december 2003
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Kalla: Statistiska centralbyran

Not: Avregistrerade i forhallande till bilar i trafik 1978-1986, Reellt skrotade i férhallande till bilar i trafik
1987-2003
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Figur 2.2 visar att skrotningarna under kortare tidsperioder fluktuerat kraftigt,
men i dvrigt legat pa en relativt konstant niva i forhallande till antalet bilar i
trafik. De flesta toppar har ett samband med andringar i skrotningspremien.
Andringen 2001 har férutom en markerad topp lett till ett minskat antal skrotade
bilar en tid fore premieandringen. Under perioden 1978-1986 lag
skrotningsfrekvensen per manad pa i genomsnitt 0,39 procent av antalet bilar i
trafik. Aven perioden 1987-2003 var frekvensen 0,39 fast den senare perioden
endast avser reellt skrotade bilar. Perioden januari 1987 — december 2001 var
frekvensen i genomsnitt 0,36 och den steg till 0,60 procent under perioden
mellan juli 2001 och december 2003. Under det forsta halvaret 2001 sjonk
frekvensen till 0,2 procent. | figuren kan man férutom en topp i samband
premieandringen ocksa se en nivaforskjutning som intratt efter den 1 juli 2001.

2.3 Effekter pa skrotningstakten

Hajningen av bilskrotningspremien och differentieringen efter alder har 6kat
utskrotningstakten. Under helaret 2001 skrotades nastan dubbelt s3 manga
personbilar som aret innan. Skrotningarna lag kvar pa samma héga niva dven
under 2002. Under 2003 avtog skrotningarna, men lag kvar pa en hogre niva an
aren fore premieandringen.

Tabell 2.2 Personbilar i trafik, nyregistreringar, skrotade mot skrotningsintyg och antal
avstallda personbilar 1997 - 2003

| trafik per den 31 dec Nyregistre- Skrotade Avstéllda
ringar under | under aret per den 31
0-7 ar 8-16 ar 17 -w | Samtliga aret dec
1997 38,9% 50,1% 11,0% | 3701166 258 944 149 013 662 043
1998 38,8% 50,7% 10,4% | 3790695 286 671 143 576 709 033
1999 41,5% 48,1% 10,5% | 3890 159 335632 161 518 776 438
2000 43,2% 46,3% 10,4% | 3998614 354 649 159 188 852212
2001 46,1% 43,7% 10,2% | 4018 533 290 262 285 469 814 592
2002 48,2% 41,1% 10,7% | 4042792 293919 269 070 795 740
2003 - - - 4077 973 307 077 234 121 814 397

Kalla: Statistiska centralbyran

Under perioden 1997 — 2002 har det skett en foryngring av bilparken. Fram till
2001 var medianéldern i fordonsparken nio ar. Ar 2002 hade medianéldern
sjunkit till atta ar. Bilparkens genomsnittsalder var 9,6 ar i slutet av ar 2000. De
387 467 bilar som skrotades mot skrotintyg under tolvmanadersperioden juli
2001 - juni 2002 hade en genomsnittsalder pa 18,6 ar och om alla skrotade bilar
varit i trafik hade utskrotningarna bidragit till att snka bilparkens
genomsnittsalder med nara ett ar (11,5 manader).
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Skrotade bilar efter alder

Antalet skrotade bilar 6kade i samband den senaste premieandringen, vilket
tydligt kunde ses i tabellen och i figur 2.2. Uppgifterna om antalet reellt
skrotade bilar gar att dela upp efter arsmodell fran januari 2000 och visas i figur
2.3 nedan.

Figur 2.3 Antalet reellt skrotade personbilar efter alder januari 2000 — september 2003,
manadsdata
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Kalla: Statiska centralbyran

Not: Med reellt skrotad avses bil som skrotats mot skrotningsintyg

En reellt skrotad bil &r en bil som har skrotats mot skrotningsintyg och det ar
skrotningsintyget som ligger till grund for avregistrering och utbetalning av
skrotningspremie till bilagaren. Skrotningsintyg far utfardas av auktoriserade
bilskrotare och under vissa forutsattningar aven av biltillverkare och importorer.
Den som har rétt att utfarda skrotningsintyg ska gora det i samband med att en
skrothil 1amnas in. | praktiken férekommer det dock att bilen 6vergar i
bilskrotarens &go och att skrotningsintyget utfardas en tid efter det att bilen
skrotats fysiskt. Vid kontroller av stora bilskrotningsféretag som
Naturvardsverket genomforde efter den senaste premieandringen, visade det sig
att drygt en tredjedel av de undersokta foretagen det aret inte hade utfardat
nagra intyg fore den 1 juli 2001." Data om nér bilarna skrotats reellt kan av
denna anledning avvika mot tidpunkten da bilarna skrotades fysiskt. Aven den
markerade toppen i figur 2.3 pekar pa att en lagring av intyg har skett i samband
med den senaste premiedndringen.

! Enligt uppgift frén Hans Zetterling, Naturvardsverkets branschexpert pa bilskrotning.
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Figur 2.2 i borjan av kapitlet visade att antalet skrotade bilar aren fore
premiehojningen var relativt konstant, vilket ocksa géllde fram till den senaste
héjningen. Under ar 2000 skrotades cirka 160 000 bilar. Per manad skrotades i
den aldsta gruppen 17 ar och aldre i genomsnitt 7 335 bilar. I aldersgruppen 8-
16 ar var motsvarande antal 5 438 och i den yngsta aldersgruppen 490 bilar per
manad. Under de forsta sex manaderna av 2001 sjonk antalet skrotade bilar i
samtliga aldersgrupper och i juli 2001 nar premien hojdes ser vi en puckel for
samtliga aldersgrupper. Aret efter premiehéjningen, under kalenderaret 2002
var genomsnittet i gruppen nya bilar 728 reellt skrotade bilar per manad, i
mellangruppen 7 670 bilar per manad och i den aldsta 14 022 per manad.

Manadssnittet har saledes stigit i samtliga aldersgrupper, vilket ocksa framgar
av figur 2.3. Okningen &r storst for de aldsta bilarna. Deras andel av de skrotade
bilarna steg fran 55 procent till 62 procent mellan 2000 och 2002.

| figur 2.3 ser vi tre effekter av premiehdjningen
e Nedgang
e Puckel
o Nivaforskjutning

Fran och med arsskiftet 2000/2001 sker en nedgang av antalet skrotade bilar.
Nedgangen verkar ha skett efter det att propositionen om andringar i
bilskrotningslagen avldmnades i december 2000. N&r premiehdjningen borjar
galla ser vi en markant okning av antalet skrotade bilar (en puckel). Nagon
manad efter premieandringen har nivan sjunkit, men antalet skrotade bilar ligger
pa en hogre niva an aren fore premiehdojningen, se figur 2.4.

Figur 2.4 Antalet reellt skrotade personbilar januari 1997 — februari 2004, manadsdata
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Kalla: Statistiska centralbyran
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Vid tidigare premiehdjningar har vi sett en puckeleffekt, men ingen
nivaforskjutning. Puckeleffekten kan forklaras, dels av att personer har vantat
med att skrota sin bil till efter premiehdjningen for att darigenom fa en hogre
ersattning, dels av att personer vars minimikrav pa bilen tidigare legat ovanfor
skrotningspremien, men hamnat under den i samband med premiehdjningen (i
analogi med figur B.2 i bilagan) och darfor valt att skrota bilen tidigare &n vad
de skulle ha gjort annars. Forutom individernas andrade beteende finns dven
beldgg pa att skrotningsforetag lagrat skrotningsintyg under det forsta halvaret
2001. Tidigare premiehgjningar har inte lett till en nivahéjning liknande den
som kan observeras for data efter den senaste premiehdjningen. | nésta avsnitt
diskuteras om nivafarskjutningen kan bero pa andra faktorer som paverkat
utskrotningstakten.

Andra faktorer som har paverkat

For att utvardera effekterna av en hojd och differentierad skrotningspremie
behover vi isolera premiehdjningen fran andra handelser som intréffat vid
samma tidsperiod. Tidigare premieandringar har bara givit upphov till en
puckeleffekt och cirka ett ar efter premieandringen har antalet skrotade bilar
ater varit pa samma niva som fore premiehojningen. Den senaste
premiedndringen har férutom puckeln dessutom givit upphov till en
nivaforskjutning. Foljande handelser intraffade i anslutning till den senaste
premiehdjningen:

o Alla personbilar upp till 3500 kg kom att omfattas av
skrotningspremie;

o Fordonsskatten for gamla dieselbilar hojdes;

e Stiftelsen Hall Sverige Rent inledde en kampanj tillsammans med
kommunerna for att fa bort 6vergivna bilvrak;

e Administrativt skrotade bilar inkluderades bland bilar som kan f&
skrotningspremie;

e Nya foreskrifter med hogre miljokrav pa bilskrotarna;
e Auvstéllningarna hade dkat under en langre tid.

Samtidigt med premiedndringen inkluderades nya viktklasser for personbilar.
Alla personbilar som har en totalvikt upp till 3 500 kg omfattas sedan den 1 juli
2001 av skrotningsavgift och skrotningspremie. Tidigare utbetalades ingen
skrotningspremie for personbilar med tjanstevikt pa mindre an 400 kg, men
eftersom antalet personbilar i viktklassen under 400 kg ar mycket litet kan inte
andringen ha givit nagon stérre paverkan pa antalet skrotade bilar. Ytterligare
en klass bilar som tidigare inte ingick &r pick-up-bilar. Fran och med den 1 juli
2001 inkluderas dven pick-up:er vars vikt understiger 3 500 kg. Enbart
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personbilar ingar dock i statistikunderlaget som redovisas har och kan darfor
inte forklara den nivaforskjutning som finns i data.

| januari 2001 genomférdes en fordonsskattehdjning for gamla dieseldrivna
personbilar av arsmodell 1993 eller éldre. Bilarna som da var 8 ar eller dldre
paverkades av en relativt kraftig skattehojning. Antalet dieseldrivna personbilar
i denna kategori var nara 82 000 ar 2000. Ett ar senare var motsvarande antal
drygt 61 500, vilket & en minskning med 25 procent. Bensinbilarnas reduktion
av arsmodell 1993 eller éldre var 9 procent under samma tidsperiod, vilket ger
en indikation om att den kombinerade effekten av hojd skatt och premie har haft
en storre paverkan pa utskrotningen av dieselbilar. Den hojda fordonsskatten for
dieselbilar bor saledes ha bidragit till en mer markerad puckeleffekt an annars.
Eftersom antalet aldre dieselbilar &r férhallandevis litet kan dock inte
skattehdjningen pa dieselbilar ha haft nagon stérre inverkan pa vare sig puckel
eller nivaforskjutning.

Stiftelsen Hall Sverige Rent inledde en kampanj tillsammans med kommunerna
i maj 2001 som gar ut pa att fa bort bilar som dvergivits och star uppstallda pa
parkeringsplatser eller i naturen. Erbjudandet fran Hall Sverige Rent &r att se till
att skrotbilen tas om hand av auktoriserad skrotare. Den som dger en skrotbil
eller sett en skrotbil kan anmadla den till Stiftelsen som darefter tar hand om
administration och ordnar bortforsling. Kampanjen pagick till den sista januari
2004. I mitten av november 2003 hade Stiftelsen ombesdrjt administration och
transport till auktoriserad skrotare av néara 88 000 bilar. Det finns dock inga
uppgifter om hur manga av bilarna som var i trafik nar de togs om hand av
stiftelsen. Emellertid ar, enligt Stiftelsen, drygt halften av de skrotade bilarna
anmalda av nagon annan &n bilens agare, vilket kan ge en indikation om att
omkring halften av bilarna antingen var avstéllda eller avregistrerade. Nar det
galler paverkan pa puckeleffekt och nivaforskjutning har de 88 000 bilarna givit
en viss effekt. | forhallande till de drygt 690 000 personbilar som skrotats mot
skrotningsintyg under perioden maj 2001 — november 2003, kan upp till 12
procent av bilarna ha omfattats av Hall Sverige Rents kampanj. Eftersom antalet
reellt skrotade bilar & mer &n 60 procent storre efter premiehdjningen an fore
kan kampanjen ha bidragit till omkring 20 procent av nivaforskjutningen.

En annan forklaring till nivaforskjutningen kan vara att aven administrativt
skrotade bilar fran och med den forsta juli 2001 omfattas av premieandringen.
En administrativt avregistrerad bil &r ett fordon som varit avstallt i tre ar och for
vilken &garen under denna tid inte betalat registerhallningsavgift (35 kronor/ar
och betalas forsta gangen nér bilen varit avstalld under en manad). Eftersom
nivaforskjutningen ar mest uttalad for de aldsta bilarna &r det en rimlig
forklaring. Tabellen nedan visar dock att nytillskottet av administrativt skrotade
bilar varit relativt litet under senare ar. Enligt Vagverkets bedomning har
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utbetalning av skrotningspremie for skrotning av administrativt avregistrerade
bilar varit av begransad omfattning."

Tabell 2.3 Administrativt avregistrerade personbilar

Ar Personbilar
1988 ca 200 000
1989 0
1990 30 769
1991 0
1992 2141
1993 3099
1994 3128
1995 2880
1996 2488
1997 209
1998 38
1999 0
2000 123
2001 162
2002 384
2003 545

Kalla: Vagverket, trafikregistret

Not: Data om administrativt avregistrerade bilar som publiceras av SIKA/SCB anger stérre mangder an
vad som visas av tabellen ovan. SIKA/SCB:s data om administrativt avregistrerade personbilar
inkluderar &ven fordon som avregistrerats av andra orsaker (t.ex. stold eller omregistrering till
militdra fordon) och inkluderar darfor bilar som inte paverkats av regelandringen.

Nya foreskrifter med hogre miljokrav pa bilskrotare infordes ett halvar efter det
att skrotningspremien héjts och galler fran den 21 april 2002. De nya kraven
innebar att bilskrotare ska atervinna 85 procent av fordonets vikt, vilket har fort
med sig att bilskrotarna under 2002 bérjat demontera glasrutor for atervinning.
Eftersom de nya kraven hojt bilskrotens kostnader for att skrota en
genomsnittshil kan det ha funnits ett intresse hos skrotarna att tidigarelagga
skrotningen av bilar sa att bilarna skrotades under 2001 snarare &n under 2002.
Det finns dock inget som tyder pa att sa skulle ha varit fallet. Stiftelsen Hall
Sverige Rent® rapporterar om att den erséttning for skrotning som skrotare tar ut
av dem som lamnar bilen till skrotning steg i samband med premiehdjningen.
Vid arsskiftet 2001/2002 forekom daremot ingen hojning av motsvarande slag.
Fore premiehdjningen var den genomsnittliga kostnaden for att skrota en bil

1 500 kronor, exklusive intékter fran forsaljning av reservdelar, och

! Enligt telefonkontakt med Karim Barsoum vid Vagverkets trafikregister.
2 Muntlig kommunikation
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mottagningsavgiften 1&g p& 800 — 900 kronor." Omfattningen av
mottagningsavgiftens hojning gar dock inte att sakerstalla eftersom det saknas
tillracklig information. Enligt Stiftelsen Hall Sverige Rent férekommer
mottagningsavgifter pa upp till 1 500 kronor, men mottagningsavgifterna
varierar beroende pa bilens skick och i vilken omfattning forséljning av
reservdelar forekommer. Skrotare som har en mer omfattande forséljning av
reservdelar tar i allménhet ut en lagre ersattning for att skrota bilen. Eftersom
den som ska till att skrota sin bil i allménhet ar h&nvisad till ndrmaste skrotare
t.ex. for att bilen inte langre fungerar, gor att erbjudanden fran konkurrerande
skrotare som regel inte kan beaktas. Konkurrensen mellan skrotare fungerar av
denna anledning daligt.

Fragan ar darfor om skrotarnas lokala monopolstallning gjort att bilskrotarna
kunnat tillgodogodra sig hela premiehéjningen. Mottagningsavgifterna har enligt
de uppgifter som varit tillgangliga héjts i samband med premiehdjningen och
inte ndr regelédndringarna tradde i kraft. Det faktum att skrotarna bérjade ta ut
hojd ersattning tio manader innan de nya kraven borjade galla kan vara ett
tecken pa skrotarnas monopolstéllning, men kan ocksa forklaras av 6kade
kostnader for att forbereda sig for de nya kraven. Att hojningen skedde innan
kraven borjade galla kan déarfor ocksa forklaras av investerings- och
utbildningsbehov. Inte heller det faktum att klienterna far betala for
kostnadshdjningen kan ge tillrackligt beldgg for att hdvda att skrotarna utnyttjat
sin monopolstalining. Aven pa en konkurrensutsatt marknad skulle
mottagningsavgiften ha stigit pa grund av kostnadsokningen. Pa en
konkurrensutsatt marknad kommer pa sikt prishojningen att motsvara
kostnadsokningen, medan en monopolist kan ta ut mer. Den daliga
transperensen vid bestdmning av mottagningsavgift och avsaknad av
tillforlitliga uppgifter om kostnaden for att skrota en bil i enlighet med de nya
reglerna gor det svart att uttala sig om hur stor del av héjningen av
mottagningsavgiften som beror pa kostnadsékningar och hur stor del som kan
tillskrivas brister i konkurrenshanseende.

Nar det géller de avstallda bilarna, kan premieandringens paverkan pa
utskrotningstakten ha varit relativt omfattande eftersom 6kningen av antalet
avstallda bilar stannade av i samband med premieandringen, se figur 2.5.

s, 20 i prop 2000/01:47
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Figur 2.5 Antalet avstéllda personbilar, manadsdata och séasongrensad serie januari
1996 — oktober 2003
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Kalla: Statistiska centralbyran

Figuren ovan visar utvecklingen mellan 1996 och 2003 och det gar tydligt att
urskilja en topp strax fore premiehdjningen. Utvecklingen av antalet avstéllda
bilar uppvisar saledes en tydlig nedgang efter premieéndringen, men ingen
fortsatt minskning. Istéllet verkar den tidigare trendmassiga 6kningen av antalet
avstéllda bilar ha avstannat efter premiedndringen. Det minskade antalet
avstallningar kan sannolikt férklara en del av 6kningen av antalet skrotade bilar
i de aldre aldersgrupperna.

Nivaforskjutningen som omfattat bilar som ar 0-7 ar och som syns i figur 2.3
kan dock inte bero pa de faktorer som har behandlats har eftersom bilarna i
dessa aldrar nastan uteslutande skrotas pa grund av att de blivit krockskadade.
Fragan ar darfor vad som kan forklara 6kningen av antalet skrotade bilar i
aldersgruppen 0-7 ar?

Ar 2000 skrotades nara 5 900 bilar i &ldersgruppen 0-7 ar, vilket i forhallande
till de 1,728 miljoner bilarna i aldersgruppen ger en skrotningssannolikhet pa
cirka 0,34. Tillampas denna sannolikhet for bilarna i den yngsta aldersgruppen
ar 2002 far man 6 632 skrotade bilar. Enligt data fér 2002 var dock antalet
skrotade bilar i aldern 0-7 ar 8 740 stycken, vilket gor att det storre antalet bilar
i kategorin endast forklarar 25 procent av 6kningen. Andra orsaker som hojda
reparationskostnader, fler olyckor som leder till vagnsskador, m.m. kan ligga
bakom den observerade 6kningen. Enligt uppgifter fran Folksam ar vagnskador
som leder till att krockkuddarna utloses ofta sa pass dyra att reparera att det inte
gar att motivera reparationskostnaderna. Dessutom har marknadsvardet pa
begagnade bilar sjunkit under senare ar, vilket gor att fler bilar skrotas eftersom
forsakringsbolagen bara bekostar reparationer upp till bilens marknadsvérde.
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Enligt Lars Karlsson chef for bilreparationer vid Folksam ar det framst
marknadsvérdet som paverkar forsakringsbolagens beslut om en krockskadad
bil ska repareras, men han anger att bade hogre reparationskostnader for nya
bilar och sjunkande marknadsvérde sannolikt kan forklara 6kningen av
skrotningar av bilar som ar mellan 0 och 7 ar.

Sammanfattningsvis kan vi sluta oss till att puckeleffekten beror pa flera
faktorer. Den forklaras av att en del véntat med att skrota sin bil, att andra
tidigarelagt skrotningen och att foretag som skrotar bilar lagrat skrotintyg.
Fordonsskattehdjningen for aldre dieselbilar har dessutom forstarkt
puckeleffekten i de tva aldre aldersgrupperna, men dieselbilarna &r relativt fa
vilket gor att paverkan totalt sett ar liten. Premiehdjningen har ocksa bidragit till
att minska antalet avstéllda bilar och sannolikt till att den trendmadssiga
Okningen av antalet avstallda bilar har avstannat. Den forra har forstarkt
puckeleffekten och den senare kan ha bidragit till nivaférskjutningen.
Ytterligare forklaringar till nivaforskjutningen ar sjunkande priser pa
begagnatmarkanden och Stiftelsen Hall Sverige Rents kampanj. En forklaring
till att skrotningarna av nya bilar 6kat ar att reparationskostnaderna ofta blir sa
pass hdga, pa grund av den extra utrustning som finns i dem, att det inte I6nar
sig att reparera dem.

Regressionsanalyser

Regressionsanalyser har genomforts for att statistiskt skatta effekten av
skrotningspremien pa antalet skrotade bilar. | skattningarna har aldersuppdelad
manadsstatistik om antalet reellt skrotade bilar anvénts for perioden januari
2000 — september 2003. Aldersuppdelad skrotningsdata sammanstélls endast
sedan januari 2000. Eftersom manadsdata anvéands bor anda antalet
observationer vara tillrackligt stort for att skattningarna ska vara generaliserbara
och for att effekterna pa de olika aldersgrupperna ska kunna kontrolleras.

Funktionsformer
Vid regressionsanalyserna har manadsdata for olika faktorer (eller variabler)
anpassats for tre olika funktionsformer.

Funktion 1 y =a+ b+ boxot.....+bX,
Funktion 2:  Iny =a + byxg+ boXo+.....+bnX,
Funktion 3:  Iny = a + byInxy+ bolnxa+.....+byInx,

Skattningarna har genomforts med hjalp av samtliga tre funktionsformer. |
funktionerna motsvarar y antalet reellt skrotade bilar och x; (i=1,..,n)
representerar manadsdata for évriga variabler. | funktionerna &r a och b;
(j=1,..,n) parametrar och det &r dessa som skattas statistiskt. Forutom de x-
variabler som motsvarar samma manad har tidsforskjutna s.k. laggade variabler
inkluderats i skattningarna.
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Variabler

| tabell 2.4 nedan har vi sammanstéllt de faktorer (eller variabler) som kan
forvantas paverka utskrotningstakten av aldre bilar och/eller antalet nybilskop.
Dessa faktorer ar harledda fran beslutsmodellen som presenteras i bilagan och
som har en teoretisk forankring i ekonomisk teori om pa vilket satt och hur
olika faktorer paverkar beslut om utskrotning eller nybilskop.

Vissa faktorer kan vara svara att beakta explicit i en regressionsanalys, t.ex. pa
grund av att tillforlitlig data saknas. Forandringar i allméanna preferenser eller
attityder &r ett sadant exempel. | tabellen nedan redovisar vi exempel pa
maétvariabler for respektive "teoretisk” variabel. Matvariablerna dr sadana som
ar definierade pa ett satt som gor det majligt att méata och samla in data. Om det
sedan finns tillganglig data insamlad ar en annan fraga. De méatvariabler som
anvants i regressionerna visas i kolumnen langst till hdger. | analyserna har
manadsdata anvants, forutom for BNP som baseras pa kvartalsdata. Dessutom
har de ekonomiska variablerna raknats om, sa att de uttryckts i reala priser,
d.v.s. de har rensats for inflation. Eftersom skattningarna i huvudsak gjorts pa
manadsdata har vissa variabler som det finns data for pa ar, t.ex. disponibel
inkomst inte kunnat anvéandas. Det har inte heller gatt att fa tag pa uppgifter om
bilskrotarnas mottagningsavgifter. Nar det galler data om prisutvecklingen pa
bilar har inte SCB:s fordonskostnadsindex for begagnade bilar anvants pa grund
av seriens bristande kvalitet och tidsseriebrott. Den metod som anvéandes for att

skatta indexet under 1999-2001 har av SCB bedomts som dalig. Fran och med
2002 tillampas en ny och battre metod, men den nya tidsserien gar inte
tillrackligt 1angt tillbaka i tiden for att kunna anvandas i analysen.

Tabell 2.4 Faktorer som paverkar antalet skrotade eller nyregistrerade bilar

Teoretiska variabler

Exempel pa
matvariabler

Anvanda matvariabler

Befintlig fordonspark
Antal bilar

Alderssammanséttning

Personbilar i trafik
Avstallda bilar
Nyregistreringar
Avregistreringar

Reellt skrotade

Personbilar i trafik
Avstallda bilar
Nyregistreringar
Avregistreringar

Reellt skrotade

Hushallens ekonomi

Disponibel inkomst,

BNP, BNP/capita

Disponibel inkomst BNP, KPI, ranta, KPI
Kostnader/utgifter fastighetspriser Kort ranta
Bilmarknad Genomesnittpriser for Prisindex fordon (viktad med

Priser pa bilar i olika aldrar
Priser pa tillbehor, reservdelar och
reparationer

olika fordonskategorier,

reservdelar och

reparationer

25% foér begagnade fordon)

Prisindex nya fordon
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Teoretiska variabler

Exempel pa
matvariabler

Anvanda matvariabler

Fordonsrelaterade kostnader
Kostnader for att &ga bil

Kostnad for att anvanda bil

Fordsonsskatt,
forsakringskostnader,
drivmedelspriser,
parkeringsavgifter,
servicekostnader,
bildelskostnader, etc.

Prisindex drift

Prisindex drivmedel

Skrotningsmarknad
Skrotningspremie

Bilskrotens mottagningsavgift

Skrotningspremie,
bilskrotens
mottagningsavgift

Skrotningspremie

Hjalp i samband med skrotning

Krav pa bilstandard Andringar i formella krav,

Formella krav/korforbud kan ev. laggas in som en
Personliga preferenser "dummyvariabel” i en
statistisk analys
Andringar i personliga
preferenser: svart, men

ej omgjligt att mata

Potentiella nybilskopare Folkmangd, antal

Folkmangd/hushall korkortsinnehavare

Korkortsinnehavare

Nar det géller andringar i krav eller speciella handelser som kan ha paverkat
antalet skrotade bilar gar det att lagga in s.k. dummyvariabler for att
representera inverkan fran sadana andringar eller handelser som det saknas
matdata for. | de genomfdrda regressionsanalyserna hade det varit intressant att
lagga in en dummyvariabel for att representera den tidsperiod som Stiftelsen
Hall Sverige Rents kampanj pagick. Eftersom Stiftelsens kampanj inleddes
nastan samtidigt med premieandringen och pagick under hela den period som
data omfattar skulle dock en sadan dummyvariabel inte kunna skilja mellan
inverkan fran premien och inverkan fran kampanjen. Av denna anledning har
ingen dummyvariabel kunnat inkluderas.

Resultat

Separata regressionsanalyser med de tre funktionsformerna har genomforts for
antalet skrotade bilar i de tre aldersklasserna som ar knutna till premien:.

. 700 kr  0-7 ar
e 1200kr 8-16ar

e 1700kr 17-w ar
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| regressionsanalyserna har antalet skrotade bilar i respektive aldersklass
skattats med hjalp av méatvariablerna som x-variabler (se tabell 2.4).
Matvariabler som sinsemellan &r korrelerade har dock uteslutits. Allmant kan
sagas att data uppvisar en tydlig sasongsmassig variation. Flest bilar skrotas pa
férsommaren i maj och juni. Av denna anledning har data s&songrensats.

| regressionsresultaten har bade ranta och fordonskostnader hog signifikans och
nér de inte &r tidsforskjutna har de som forvantat positivt tecken.
Skrotningspremien &r den variabel som ger storst paverkan pa antalet skrotade
bilar. Darefter paverkar i storleksordning det allmanna ekonomiska laget (BNP),
kostnaderna for att kopa bil och de reala drivmedelskostnaderna. Antalet
nyregistrerade bilar har ocksa relativt stor betydelse for antalet skrotade bilar i
aldersgrupperna 0-7 ar och 8-16 ar. De avstallda bilarna har en nagot mindre
betydelse.

Tre Kriterier &r centrala for att beddma den skattade funktionens resultat. For det
forsta ska modellen ha en hég forklaringsgrad. Modellens R? och justerade R?
(s.k. adj R?) anvénds for att avgora forklaringsgraden. Ju ndrmare R?&r talet 1,
desto béttre ar forklaringsgraden. Det andra kriteriet ar signifikansnivan hos de
enskilda parameterskattningarna d.v.s. skattningarna av a och b; (j=1,...,n) ska
vara statistiskt signifikanta (eller statistiskt sakerstallda). Ju hdgre signifikans,
desto battre hjélper respektive variabel (X;) att statistiskt forklara variationerna i
antalet skrotade bilar. En modell som har bade manga signifikanta variabler och
dar parameterskattningarna har hog signifikans ar bra. FOr det tredje ska
resultaten vara robusta, d.v.s. inte uppvisa stor variation vid tillampning av olika
funktionsformer.

Funktion 1 som &r en linjar regression ger ett for tidsserier relativt 1agt
forklaringsvarde, med R? p& omkring 0,6. Funktion 2 ger ett mycket battre
forklaringsvérde. Om x-variablerna dessutom tidsforskjuts (tester har gjorts
bland annat med tidsforskjutna véarden for ranta, drifts- och fordonskostnader,
BNP och nyregistrerade bilar) 6kar forklaringsgraden och ar som sdmst 0,85.
De skattade parametrarna har genomgaende hog signifikans.

Funktion 3 forbattrar férklaringsgraden ytterligare och justerade R? ligger i
skattningarna pa mellan 0,92 och 1,00. De flesta parametrar &r signifikanta och
har genomgaende hog signifikansnva.

Mot bakgrund av ovanstaende bor saledes Funktion 3 valjas och tidsforskjutna
variabler inkluderas. Ett problem med regressionsresultaten ar dock att
parameterskattningen for skrotningspremien ar mycket kanslig beroende pa
vilken funktion som valjs. Det betyder att de forsta tva kriterierna for
regressionsanalysen ar val uppfyllda (hégt R? och ménga signifikanta
parametrar), men inte det sista om robusthet.

For att ndrmare understka modellens forklaringsgrad for de andra
matvariablerna &n skrotningspremien har vi uteslutit premien och skattat
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modellen for perioden fore respektive enbart for perioden efter
premieandringen, vilket betyder att data for ar 2001 uteslutits. Resultaten av
dessa skattningar visar att de dvriga variationer 6ver tiden som finns i data
forklaras val av de métvariabler som finns i med i regressionen. |
regressionsanalyserna har vi ocksa kommenterat bort puckeln, d.v.s. uteslutit
data for perioden juli-december 2001. Dessa skattningar ger lagre
forklaringsgrad, men den skattade parametern for skrotningspremien stiger for
mellangruppen.

Ur regressionsresultaten kan elasticiteter harledas. Elasticiteten, d.v.s.
variabelns kanslighet visar hur stor effekt som en en procents férandring i
nagon av x-variablerna ger pa y. Matematiskt motsvarar elasticiteten
funktionens partiella derivata med avseende pa nagon av x-variablerna.
Regressionsresultaten uppvisar dock elasticiteter for skrotningspremien vars
tolkningar inte &r rimliga. Funktion 3, som &r den modell som har de bésta
egenskaperna ger elasticiteter som ar for hdga. Tabell 2.5 visar resultaten for
skattningarna med Funktion 3.

Tabell 2.5 Parameterskattningar for skrotningspremie i Funktion 3, perioden jan. 2000 —
sep 2003

Parameterskattning | Standardavvikelse Signifikans Justerad R?

Skrotningspremie t-varde
0-7 ar 8,53 +/- 0,64 13,27 0,923
8-16 ar 4,26 +/-0,16 26,79 0,986
17+ 2,92 +/- 0,32 9,20 0,996

Standardavvikelsen anger det intervall inom vilket det sanna vardet ligger med
95 procents sannolikhet. Parameterskattningen for mellangruppen &r 4,26 och
standardavvikelsen anger att den sanna parametern med 95 procents sannolikhet
ligger i intervallet 4,10 — 4,42. Funktion 3 har en sadan funktionsform att
parameterskattningarna direkt kan dversattas till elasticiteter och tolkningen av
4,26 &r att en tioprocents hdjning av premien dkar antalet skrotade bilar med
42,6 procent. Enligt standardavvikelsen ligger 6kningen med 95 procents
sannolikhet i intervallet 41,0 och 44,2 procent.

For bilarna som var mellan 8 och 16 ar steg skrotningspremien fran 500 till

1 200 kronor, eller med 140 procent i samband med den senaste
premiehdjningen. Enligt parameterskattningen ska saledes antalet skrotade bilar
ha 6kat med nara 600 procent pa grund av premiehdjningen (140*4,26=596,4).
Den héarledda effekten pa 600 procent ar dock for hog vilket framkommer vid en
jamforelse mot data. Enligt data var 6kningen av antalet skrotade bilar i
aldersgruppen 8 — 16 ar under perioden juli 2001 — september 2003 jamfort med
perioden januari 2000 — juni 2001 87 procent. Eftersom det inte har gatt att
formulera en dummyvariabel for Hall Sverige Rents kampan;j eller att
kontrollera for markandspriset pa begagnade bilar inkluderar elasticiteten
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forutom effekten pa antalet skrotade bilar fran skrotningspremien, aven
inverkan fran kampanjen och prissankningen pa begagnatmarknaden. Kontroller
har gjorts av data for att se om ndgon av de inkluderade variablerna kan forklara
Overskattningen, dock utan resultat.

Ett annat problem med skattningarna &r att elasticiteten for de yngsta bilarna ar
hogre an for Gvriga grupper. Intuitivt sett borde motsatt forhallande galla.

Kvalitativ bedémning

Som redan namnts, innehaller resultaten fran regressionsanalyserna effekter
aven av andra handelser, vilket gor att skattningarna inte isolerar effekten fran
héjningen av skrotningspremien. For att ta fram elasticiteter som kan anvandas i
de fortsatta analyserna behover darfér en beddmning goéras av hur stor effekten
varit enbart fran premien. En litteratursokning har gjorts for att hitta liknande
analyser. Det finns utvarderingar av forsok av tillfalligt héjda
skrotningspremier, men inga redovisade skattningar av elasticiteter. En vag att
komma vidare &r att anvanda skattningar av elasticiteter for parallella foreteelser
och jamfdra dem med utvarderingarna av tillfalligt hdjda premier.

Skatter och subventioner brukar ses som varandras motsatser. Eftersom
skrotningspremien kan tolkas som en subvention for att l&amna bilen till
skrotning, skulle en fordonsskattehdjning for gamla bilar kunna ses som dess
motsats, d.v.s. som en skatt for att ha bilen kvar. Dessutom &r incitamenten som
skatter och skrotningspremier ger till &gare av &ldre bilar liknande. Effekten av
en hojning av skrotningspremien ger incitament for bil&gare vars bilar har ett
lagt varde att 6vervaga skrotning och till att ersatta den gamla bilen med en ny
bil. En fordonsskattehdjning leder ocksa till en substitutionseffekt fran aldre till
nyare bilar. En relevant fordonsskatteelasticitet ar bilparkens generella
priselasticitet pa 0,6 som anvands i Naturvardsverkets studie av
koldioxidrelaterad skatt p& bilar.! Andra studier som redovisar skattningar av
bilars priselasticitet anger nagot hogre nivaer.? Det finns dock en skillnad
mellan en skatt och en subvention och det &r att skatten kanns planboken, vilket
inte subventionen gor. For skrotningspremien tillkommer ytterligare en skillnad
och det ar att skatten betalas varje ar, medan skrotningspremien endast kan
erhallas en gang.

| den studie som T@I gjorde av den tillfalligt héjda skrotningspremien i Norge®
kan en elasticitet pa 0,4 harledas, se tabell nedan.

! Naturvardsverkets rapport 5187: Koldioxidrelaterad skatt pa bilar : Impacts from CO2
differentiated vehicle taxes on CO2 emissions from passenger cars.

2 Se t.ex. McCarthy P. S. Market Price and income elasticities of new vehicle demands. The
Review of Economics and Statistics vol 78(1996):3, s. 543 — 547, som anger att tidigare studier
skattat fordonsparken priselasticiteter till mellan 0,6 - 1,2 och vars egen analys av
priskansligheten pa nya bilar ger en elasticitet pa 0,87.

¥ Jean-Hansen, V (1997) T@I notat 1079/1997
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Tabell 2.6 Skattning av antalet skrotade bilar pa grund auv tillfalligt héjd premie i Norge

1996
Skrotade p.g.a. hojd Forvantat antal utan Skattad 6kning av
premie héjd premie skrotade bilar
Bensindriva 205113 67 398 137 715
personbilar
Dieseldrivna 6 198 2037 4161
personbilar
Summa 211 311 69 435 141 876

Kalla: Del av tabell 7 i Jean-Hansen (1997)

Under 1996 hojdes skrotningspremien i Norge tillfalligt fran 1 000 norska
kronor till 6 000 norska kronor for bilar som var i trafik och var dldre an 10 ar. |
tabell 7 i rapporten fran T@l, ur vilken ett utdrag aterges ovan, anges 6kningen i
antalet skrotade bilar och det forvantade antalet utan premiehgjning. Om
uppgifterna for bensin- och dieseldrivna personbilar summeras erhalles en
elasticitet p& 0,41.' Mot bakgrund av att den norska premiehdjningen var
tillfallig borde den ha givit incitament att skrota bilen snabbt. Incitamentet vid
en stationdr hojning, som den svenska, borde vara mycket svagare.

Mot bakgrund av ovanstaende borde saledes den svenska skrotningselasticiteten
vara lagre an 0,4. Ytterligare en aspekt behdver dock beaktas och det ar vilken
tidsperiod som elasticiteten géller for. En skrotningspremiehéjning som leder
till att alla bilar i en viss aldersgrupp skrotas har en hog elasticitet pa kort sikt,
men en 1&g pa lang sikt. Om alla bilar &ldre &n t.ex. 16 ar skrotas under ett par
manader, kommer vi att se en stor puckeleffekt, men ingen nivahojning
eftersom inflddet av bilar som blir 17 ar ar begransat. Elasticiteten ar hog till en
borjan, men nar det inte finns nagra bilar kvar, sjunker elasticiteten till noll. Ju
langre period som omfattas, desto l&gre blir elasticiteten eftersom den kommer
att omfatta en allt langre tid med noll-elasticitet. Den relevanta perioden att
beakta borde vara hela den tidsperiod da det forekommer effekter av
skrotningspremien.

Den senaste premiehdjningens effekter var inte Gver pa nagra manader. Som
redan konstaterades i avsnitt 2.2 har premieéndringen givit upphov till en
nedgang fore premieandringen, en puckeleffekt direkt efter och darefter en
nivahéjning som verkar ha hallit i sig dven under 2003, se figur 2.4. Om enbart
puckeln, d.v.s. fyra-fem manader efter premieandringen inkluderas blir
elasticiteten mycket hogre &n om bade nedgang och nivahajning inkluderas. |
fraga om den senaste premieandringen bor elasticiteten omfatta ett par ar for att
fanga in effekterna. Tabell 2.7 nedan ger en kvalitativ beddmning av
skrotningspremieelasticiteter efter alder.

! Okningen av antalet skrotade bilar jamfort med det férvantade antalet var 204 procent. |
forhallande till 6kningen av skrotningspremien pa 500 procent ger detta en elasticitet pa 0,408.
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Tabell 2.7 Skrotningspremie-elasticiteter enligt kvalitativ bedémning

Bilens alder Elasticitet
0-7 ar 0,00
8-16 ar 0,16
17+ 0,24

Vi har bedémt att skrotningspremieelasticiteten bor vara lagre dn bade
fordonsskatteelasticiteten och den norska skrotningselasticiteten. Nar det galler
bilar som &r mellan 0-7 ar ar det inte rimligt att tillampa ndgon elasticitet, dels
eftersom en premiehgjning skulle behéva vara mycket stor for att paverka en
bildgare som har en ny bil att skrota den, dels eftersom huvuddelen av bilarna i
denna aldersgrupp skrotas pa grund av krockskador. Mot bakgrund av att
bilagare som har bilar av olika aldrar bedéms reagera olika starkt pa en given
premiehdjning har vi valt att &ven dela upp elasticiteterna mellan
aldersklasserna 8-16 &r och 17 &r och aldre. Aldersgruppen 8-16 ar har erhallit
en elasticitet pa 0,16 och de &ldsta bilarna en storre elasticitet pa 0,24 vid den
kvalitativa bedémningen.

2.4 Effekter pa nybilsforsaljningen

Effekten pa nybilsforsaljningen har skattats ekonometriskt. Vid skattningarna
har vi testat tva funktionsformer. Av de tidigare behandlade motsvarar de
Funktion 1 och Funktion 3:

Funktion 1 y = a+ b+ boxot.....+bX,
Funktion 3:  Iny = a + bylnx;+ balnx,+.....+b,Inx,

Funktion 1 ger en relativt hog forklaringsgrad av nybilsférsaljningen med R* =
0,91 for aren 1994-2003, utan att vare sig skrotade bilar eller tidsforskjutna
variabler inkluderas. Funktion 1 for aren 2000-2003 med tidsforskjutna
variabler ger en forklaringsgrad med R? = 0,89. Antalet skrotade bilar har viss
inverkan pa resultatet, men det gar att utesluta dem utan att forklaringsgraden
forsdmras mer &n marginellt. R&ntan och BNP &r de viktigaste variablerna for
att forklara nyregistreringarna.

Aven i regressionsanalyserna av nybilférsaljningen ger Funktion 3 en hog
forklaringsgrad. | den valda modellen &r justerad R? =0,95. De ekonomiska
variablerna har genomgaende hoga signifikansnivaer. Antalet skrotade bilar 17
ar eller aldre har dock inte nagon signifikant paverkan pa nyregistreringarna.
Déremot stiger antalet nyregistreringar signifikant nar antalet skrotade bilar
Okar i mellanklassen. Parameterskattningen ar 0,27. Eftersom vi hédr anvander
Funktion 3 kan parametern tolkas som en elasticitet. Aven antalet nya bilar som
skrotas har signifikant paverkan pa antalet nyregistreringar. Tecknet ar dock
negativt. Parameterskattningen ar minus 0,19.
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Regressionsanalysen antyder saledes en nagot motstridig paverkan nar det galler
effekten av skrotningspremien pa nybilsforsaljningen. Darfor ar det av intresse
att undersoka andra kallor.

Enligt en intervjuundersokning som genomfordes i Danmark tio manader efter
det att en tillfallig hojning av skrotningspremien infordes i januari 1994,
svarade 10 procent av de hushall som hade skrotat sin bil att de képt en
fabriksny bil.! Cirka 45 procent hade kdpt en begagnad bil och resterande 45
procent hade inte kopt nagon erséattningsbil utan I6st sina transportbehov pa
annat satt. Den senare gruppen hade antingen kort en annan av hushallets bilar
eller blivit skjutsade (51 procent), gatt over till cykel (27 procent) eller borjat
aka kollektivt (22 procent). Uppgifterna ger saledes en indikation pa att cirka 10
procent av skrotningarna kan férvantas erséttas av en ny bil. Den danska
elasticitetens storlek kan dock inte harledas eftersom information saknas om
skrotningspremiens storlek fore dndringen. Aven om uppgifter fanns
tillgangliga, skulle det vara svart att tillampa dem eftersom skrotningpremien
justerades nedat var sjatte manad under den artonmanadersperiod da den hojdes
tillfalligt i Danmark.

| den tidigare citerade norska rapporten redovisas effekter pé forsaljningen.?
Enligt T@I:s skattningar var nybilsforséljningen av personbilar 34 procent och
privatimporten 175 procent stdrre an vad den skulle ha varit utan hgjning av
skrotningspremie. Uppgifterna om ékningen av privatimport beror emellertid
inte enbart pa skrotningspremien eftersom effekterna fran de samtidigt sankta
avgifterna for privatimporterade bilar inte har beaktats i studiens skattningar.
Om enbart siffrorna pa nybilsforsaljningen beaktas blir elasticiteten 0,07.

Eftersom den norska studien ligger inom det skattade intervallet av de
genomforda regressionsanalyserna (-0,19 — 0,27) tillampar vi i berédkningarna
den norska nyregistreringselasticiteten pa 0,07 pa Sverige.

2.5 Effekter pa alderssammansattningen

Data fran Statistiska centralbyran visar att cirka 730 000 bilar skrotades mot
skrotningsintyg under perioden januari 2001 — september 2003. Over 60 procent
av de skrotade bilarna var 17 ar eller aldre. Férutom de bilar som skrotades pa
grund av premiedndringen ingar i statistiken dven bilar som skulle ha skrotats
utan en premieandring och bilar som har skrotats pa grund av andra handelser
som tidsmassigt skett i ndra anslutning till premieéndringen.

! Transportradets rapport 1995-04 Skrotningspremie — effekter for milje og bilpark.
http://www.transportraadet.dk/tr/pup.asp?sortering=1&art=RA
2 Jean-Hansen, V (1997) T@I notat 1079/1997, tabell 8.
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| detta avsnitt bedoms premiedndringens effekt pa 6kningen av antalet skrotade
bilar. For att ta fram premieandringens effekt pa alderssammansattningen i
bilparken anvands de elasticiteter som tagits fram tidigare. Nedan beskrivs
berakningsgangen for att illustrera hur effekten pa alderssammansattningen
skattats.

For att berakna effekterna av skrotningspremieandringen pa
alderssammansattningen behover forst en skattning goras av hur manga bilar
som hade skrotats om premien inte hade &ndrats (nollalternativ). Tva metoder
har tillampats for att bedéma vad som hade hént utan premieéndring:

1. Metod 1: Antag att skrotningsdata for ar 2000 kan representera
situationen utan premieéndring. Eftersom skrotningstakten var relativt
konstant fram till borjan av ar 2001 (se figur 2.1 och figur 2.2) kan den
aldersuppdelade skrotningsstatistiken som finns tillganglig fran och med
ar 2000 antas ge en relativt god approximation om vad som hade hant
utan en premieandring.

2. Metod 2: Harledning av antalet skrotade bilar med hjalp av de
skrotningssannolikheter som finns i EMV-modellen.* Aldersuppdelad
statistik for bilparken ar 2001 anvands for att med
skrotningssannolikheterna harleda hur manga bilar som hade skrotats om
det inte hade skett nagon premieandring.

Tabell 2.8 nedan visar data for antalet skrotade bilar under &r 2000 och antalet
skrotade bilar om skrotningssannolikheterna i EMV-modellen tillampas pa data
for 2001.

Tabell 2.8 Nollalternativ: antalet skrotade bilar under ett &r om bilskrotningspremien
inte hade andrats

Bilens alder Utan premieandring
Metod 1 Metod 2
0-74ar 5881 3717
8—16ar 65 260 66 295
17 + 88 047 83 934
Totalt 159 188 153 946
Kalla: Skrotningsdata for ar 2000 fran SCB och skrotningssannolikheter ur EMV

L EMV modellen ar ett PC-baserat datorprogram for kalkyler av avgasemissioner fran végtrafik p&
nationell eller regional niva. Ursprungligen togs modellen fram for att utvdrdera hur andringar i
trafikmangder, fordonsflotta och olika drivmedel paverkar emissionerna. EMV-modellen ar
utvecklad av Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) pd uppdrag av Naturvardsverket.
Ett syfte ar att fa en metod som kan accepteras och anvandas av manga samt att forbattra
tillgdngen pa anvandbara dataunderlag.
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Som tabellen visar, skiljer sig antalet skrotade bilar i aldersgrupperna 8-16 ar
och 17 ar eller aldre relativt lite oavsett val av metod. Det ar bara i gruppen med
de yngsta bilarna, 0-7 ar, som de tva metoderna skiljer sig at, men eftersom de
yngsta bilarna inte skrotas pa grund av premieandringen utgor skillnaden ett
mindre problem i detta sammanhang.

Mot bakgrund av att de tva metoderna for att skatta vad som hade hant utan
premieandring ger snarlika resultat, kan data for ar 2000 anvéndas for att
representera nollalternativet (d.v.s. vad som hade hant utan premiedndring).
Fragan ar dock vilken tidsperiod som skattningen ska jamforas med.

Ska jamforelsen ske fran och med den férsta juli 2001 da premien hojdes och
ska tolvmanadersperioden efter premieandringen anvandas for utvarderingen?
Om syftet ar att jamforelsen ska gdras mot premiedndringens alla effekter bor
aven perioden innan premien andrades inkluderas eftersom nedgangen perioden
januari — juni 2001 var en direkt effekt av den vantade hgjningen av
skrotningspremien. Gors jamforelsen mot helaret 2001 far man med bade
nedgangen och puckeleffekten varav den senare pagick ett par manader efter
premieéndringen. Det konstaterades dock inledningsvis att &ndringen av
skrotningspremien aven givit effekter efter 2001 och da i form av en
nivaforskjutning som verkar ha hallit i sig under 2003, se figur 2.2. Darfor ar
det rimligt att géra jamforelsen hela tidsperioden januari 2001 — september 2003
for vilken dldersuppdelad data ar tillganglig. Eftersom effekten verkar ha
klingat av under 2003 kan perioden anses utgdra en relativt god approximation
av skrotningspremiens effekter. Tabell 2.9 visar data for antalet skrotade bilar
efter alder for helaren 2000, 2001, 2002 och perioden januari — september 2003
samt summan reellt skrotade bilar under 33-manadersperioden januari 2001 —
september 2003.

Tabell 2.9 Data, antal reellt skrotade bilar jan 2000 — september 2003

Summa
Alder 2000 2001 2002 | Jan —sep 2003 | Jan 2001 — sep 2003
0-7 ar 5881 7470 8740 6 550 22760
8-16 ar 65 260 95 479 92 041 63 961 251 481
17+ 88 047 182 520 168 261 107 254 458 035
Summa 159 188 285 469 269 070 177 765 732 304

Kalla: Statistiska centralbyran

Eftersom perioden efter premiedandringen ar langre &n skattningen av vad som
hade hant utan premieéndringen, behéver en justering goras for att
tidsperioderna ska dverensstdimma. | analysen har skattningen av
nollalternativet raknats upp sa att periodens langd dverensstammer med de 33
manader som ingar i utvarderingen. Tabell 2.10 visar upprakningen av
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nollalternativet i tabell 2.8 sa att den tidsméassigt motsvarar den tidsperiod som
ska utvarderas.

Tabell 2.10 Skattning av antalet skrotade bilar under en 33-manadersperiod utan
andring av skrotningspremie
Bilens alder Utan premieandring
Metod 1 Metod 2
0-7ar 16 173 10 222
8-16ar 179 465 182 311
17 + 242129 230 819
Totalt 437 767 423 352

Upprakningen ger att cirka 425 000 — 440 000 bilar hade skrotats utan
premieéndring under perioden januari 2001 — september 2003. Skattningen
enligt Metod 2 ger en lagre niva eftersom EMV-modellen antar en relativt 1ag
skrotningssannolikhet for de yngsta bilarna. Hur skrotningarna i de olika
aldersgrupperna utvecklades under 33 manadersperioden fore premieandringen
har dock inte gatt att kontrollera eftersom Statistiska centralbyran inte tagit fram
aldersuppdelad skrotningsdata for tidigare ar an 2000. En jamfcrelse mot det
totala antalet reellt skrotade bilar under 33-manadersperioden fore januari 2001
visar att 430 476 bilar skrotades reellt under perioden april 1998 — december
2000. Siffran ligger relativt val i niva med det totala antalet skrotade bilar som
skattats med metod 1 och med metod 2.

| nasta steg tillampas skrotningselasticiteterna pa nollalternativet.
Skrotningspremien hojdes fran 500 till 1 200 kronor for bilar i dldern 8 —16 ar,
eller med 140 procent. For de aldre bilarna som &r plus 17 ar 6kade premien
fran 500 till 1 700 kronor, eller med 240 procent. Givet att elasticiteterna ar 0,16
respektive 0,24 innebér premiehdjningen att antalet skrotade bilar 6kar med en
faktor motsvarande 1,22 respektive 1,58. Berdkningen visas i tabell 2.11 nedan.

Tabell 2.11  Skattning av antalet skrotade bilar utan och med premieandring under
perioden januari 2001 — september 2003
Utan premieandring Oknings- Med premie&ndring

Metod 1 Metod 2|  faktor Metod 1 Metod 2

0-7ar 16 173 10 222 1,00 16 173 10 222
8-16ar 179 465 182 311 1,22 219 665 223 149

17 + 242 129 230 819 1,58 381 596 363 770
Totalt 437 767 423 352 - 617 434 597 141

Kalkylerna forutséger en 6kning med 40 procent av det totala antalet skrotade
bilar, oavsett vald berdkningsmetod. Enligt metod 1 blir antalet skrotade bilar
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cirka 620 000 och enligt metod 2 néra 600 000 bilar. Jamfors detta mot data i
tabell 2.9 framkommer det att det enligt data skrotades drygt 730 000 bilar
under perioden januari 2001 — september 2003. Eftersom genomgangen i
kapitlet visat att &ven andra handelser paverkat utskrotningen ar det rimligt att
skattningen som gjorts med elasticiteterna hamnar under det totala antalet
skrotade bilar. Tabell 2.12 visar 6kningen av antalet skrotade bilar pa grund av
andringen av skrotningspremien om metod 1 tillampas for att berakna
nollalternativet.

Tabell 2.12 Skattad effekt pa antalet skrotade bilar januari 2001 — september 2003
pa grund av premieandringen

Alder

0-7 ar 0
8-16 ar 40 200
17 —w 139 467
Summa 179 667

Efter det att antalet skrotade bilar bestamts, har effekten pa nybilsforséljningen
beréknats. Elasticiteten 0,07 har tillampats pa bilarna i aldersgruppen 8 — 16 ar.
Det har i enlighet med resultaten fran regressionsanalysen antagits att
skrotningarna i den aldsta aldersgruppen inte har haft nagon inverkan pa
nybilsforséljningen. Eftersom en del av ersattningsbilarna kan omfatta
privatimport har data fran Statistiska centralbyran tagits som utgangspunkt for
bestdmningen av vilka nya bilar som ar fabriksnya och vilka som ar
privatimporterade. Enligt Statistiska centralbyrans data for nyregistreringar efter
arsmodell omfattar 90 procent av de nya bilarna de tva senaste arsmodellerna.
Fyra procent ar arsmodeller som &r mellan tva och sju ar gamla och sex procent
ar arsmodeller som ar mellan 8 och 16 ar gamla. Det innebar att cirka tio
procent av nyregistreringarna som genererats av skrotningspremien kan antas
vara privatimport. Nar elasticiteten tillampas ger den néra 40 000
nyregistreringar, vilket innebdr att cirka 22 procent av de som skrotat sin bil pa
grund av premiedndringen antas ha skaffat sig en fabriksny eller
privatimporterad ersattningsbil. !

For att bestamma effekten pa bilparkens aldersférdelning har skattningarna av
antalet skrotade bilar subtraherats fran och nyforsaljningen adderats med antalet
bilar i trafik. Genomsnittsaldern hos de bilar som har skrotats ligger pa cirka 17
ar medan bilparkens genomsnittsalder var cirka 9,6 ar i arsskiftet 2000/2001,
vilket innebar att skrotningarna bidragit till att foryngra fordonsparken. Effekten
pa genomsnittsaldern ar dock relativt liten. De beraknade effekterna av
skrotningspremien uttryckta som skillnaden i antal bilar visas i tabellen nedan.

! Observera att antalet skrotade bilar som ersatts med en begagnad bil inte inkluderas i
berékningen eftersom de begagnade bilar som byter &gare ingick redan fére premiedndringen i
den svenska bilparken.
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Tabell 2.13 Beraknade effekter av den senaste andringen av skrotningspremien
Okning av antalet skrotade bilar Okning av forsaljningen

I trafik]  Ej i trafik Summa| Nya bilar| Privatimport Summa

0-7 ar 0 0 0 35 456 1576 37 032

8-16 ar 40 200 0 40 200 0 2 364 2 364

17-w ar 139 466 30 000 169 466 0 0 0

Summa 179 667| 30 000, 209 667 35 456 3 940, 39 396

| dldersklassen 0-7 ar antas lika manga bilar ha skrotas med som utan
premiedndring. Darfor ar skillnaden 0. Totalt berdknas néra 180 000 fler bilar
som varit i trafik ha skrotats &n vad som hade skett annars. Huvuddelen
omfattas av bilar i aldersgruppen 17 ar eller aldre. Eftersom skrotningspremien
aven givit incitament till att skrota bilar som inte langre ar i trafik har en
uppskattning gjorts av mangden skrotade bilar som inte varit i trafik. Bilarna
som inte varit i trafik och som skrotats pa grund av premieandringen bedéms
vara 30 000. Antalet har skattats pa féljande vis. Skillnaden mellan den
skattade dkningen pa grund av premien och det totala antalet skrotade bilar &r
cirka 115 000.* Av de 115 000 skrotade bilarna ar de flesta, eller cirka 110 000
bilar, 8 ar eller aldre. Okningen av antalet skrotade bilar i &ldern 0-7 &r beror
uteslutande pa ckade reparationskostnader och sjunkande begagnatpriser. Upp
emot 80 000 av de aldre bilarna har skrotats med Hall Sverige Rents forsorg.
Aterstdende 30 000 antas ha skrotats p& grund av premieandringen, men ej varit
i trafik nar de skrotades. Eftersom det inte har gatt att belagga hur manga bilar
som fore skrotningen varit avstéllda ar skattningarna behéftade med en viss
osékerhet.

Totalt uppskattas mot bakgrund av kalkylen ovan néra 210 000 bilar ha skrotats
pa grund av premiehéjningen. Omkring 40 000 av de bilar som varit i trafik
ersatts med en ny eller privatimporterad bil. Berakningarna av effekterna pa
miljo-, trafiksdkerhet och samhallsekonomi som presenteras i nasta avsnitt utgar
ifran skattningarna av alderssammanséttningen.

2.6  Miljoeffekter

Miljoeffekter omfattas av emissionsberékningar, avfallsskattningar och
livscykelanalyser.

Emissioner

Den beraknade paverkan pa bilparkens alderssammansattning kommer att ge
effekter pa emissionerna dels genom minskade emissioner fran de bilar som
skrotats, dels genom 6kade emissioner pa grund av att vissa hushall képt en

1732304 - 617 434=114 870
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ersattningsbil, antingen en ny bil eller fort in en begagnad bil fran utlandet via
privatimport. Effekterna pa emissionerna har berdaknats med hjalp av EMV-
modellen.! Tva scenarier och en kanslighetsanalys har beréknats:

¢ Nollalternativ
e Utvdrderingsalternativ
e Kanslighetsanalys

Nollalternativet utgér en emissionsberakning som galler bilparken under
forutsattning att det inte hade skett nagon premieandring.
Utvarderingsalternativet motsvarar den alderssammansattning som beraknades i
avsnitt 2.5 och som bygger pa de tidigare harledda elasticiteterna. Skillnaden
mellan Utvarderingsalternativet och Nollalternativet utgor effekterna pa
emissionerna av premieandringen. D3 antalet bilar i Utvarderingsalternativet ar
farre @n i Nollalternativet minskar korstrackan. Eftersom det inte dr tillrackligt
val belagt att korstrackan minskar pa grund av premieandringen, har en
kéanslighetsanalys beraknats dar antalet fordonskilometer hallits konstant. Tabell
2.14 visar resultatet av berékningarna.

Tabell 2.14 Emissioner for Noll- och Utvarderingsalternativ samt Kanslighetsanalys
Person| Trafikarbete per |HC, ton| CO, ton |NOx, ton| CO,, Partiklar,
-bilar | ar, mdr. fkm. tusen ton ton
Nollalternativ 1,000 56,91 74852\ 383941 | 40795 | 11451 1065
Utvarderingsalternativ | 0,967 56,56 70 483(370075| 39199 | 11352 1041
Kanslighetsanalys 0,967 56,91 70997|372780 | 39485 | 11435 1048
Skillnad Utv-Noll (%) [-3,3% -0,6% -58% | -36% | -3,9% | -0,9% -2,3%
Skillnad Kansl-Noll (%) [-3,3% 0,0% -52% | -29% | -32% | -0,1% -1,6%

Not: EMV-modellen har anvants vid berakningarna

Det minskade antalet bilar mellan Nollalternativet och Utvarderingsalternativet
ger en relativt liten paverkan pa trafikarbetet som totalt sett endast avtar med
0,6 procent, medan antalet bilar minskar med 3,3 procent. Anledningen till att
trafikarbetet minskar i betydligt mindre omfattning &n antalet bilar, ar att nya
bilar i genomsnitt kors langre &n aldre, vilket darfor tar ut en stor del av effekten
av att det &r farre bilar i Utvarderingsalternativet. Kénslighetsanalysen daremot
forutser att det 6kade trafikarbetet med nya bilar approximativt tar ut effekten
av det minskade trafikarbetet med gamla bilar.

Emissionsmassigt ar Nollalternativet simre &n bade Utvarderingsalternativet
och Kéanslighetsanalysen. Allra storst skillnad &r det for utslappen av kolvéten
(HC), som minskar med 5,8 procent i Utvérderingsalternativet och med 5,2
procent i Kénslighetsanalysen. Emissionerna av koloxid (CO) minskar med 3,6
procent i Utvarderingsalternativet, kvaveoxider (NO,) med 3,9 procent,

! EMV-modellen beaktar bland annat att bilar av olika &lder har olika langa kérstrackor och att
bilarnas emissionsegenskaper forsamras ju &ldre bilen blir.
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koldioxid (CO,) med 0,9 procent och partiklar med 2,3 procent. |
Kénslighetsanalysen &r skillnaden minst for CO,-utsldppen som i
Kanslighetsanalysen bara &r 0,1 procent lagre &n i Nollalternativet.

Enligt modellberakningarna sker 63,9 procent av trafikarbetet pa landsvag. Vid
berékningarna har det inte antagits ske nagot omférdelning av trafiken mellan

stad och land. Hur emissionerna fordelar sig mellan tatort och landsvég visar de
tva nedanstaende tabellerna.

Tabell 2.15 Emissioner i tatort

Tatort HC, ton|  CO, ton NOx, ton CO,, ton Partiklar, ton
Nollalternativ 51158 254 282 15749 5320 000 593
Utvardering 48 107] 245762 15274 5273 000 579
Kanslighetsanalys 48 523 246 890 15243 5312 000 584
Skillnad Utv-Noll (%) 6,0% 3,4% 3,0% 0,9% 2,4%
Skillnad Kansl-Noll(%) 5,2% 2,9% 3,2% 0,2% 1,5%
Tabell 2.16 Emissioner pa landsvag

Landsvag HC, ton CO, ton NOx, ton CO,, ton Partiklar, ton
Nollalternativ 23694 129659 25 046 6 131 000 472
Utvérdering 22374 124 313 23925 6 079 000 462
Kanslighetsanalys 22 474/ 125891 24 242 6 123 000 464
Skillnad Utv-Noll (%) 5,6% 4,1%] 4,5% 0,8% 2,1%
Skillnad Kansl-Noll(%) 5,1%| 2,9% 3,2% 0,1% 1,7%

Emissionerna uppdelade efter tatort och landsvég utgdor underlag for de
samhallsekonomiska kalkylerna som redovisas i kommande avsnitt. For

kolvaten (HC), kvaveoxider (NOy) och partiklar varierar den

samhéllsekonomiska kostnaden beroende pa var emissionerna sker. | tabell 2.17
nedan visas ASEK-vardena for fem tatorter och den regionala varderingen.

Tabell 2.17 Kalkylvarden for emissioner efter tatort och landsbygd, 2001 ars priser
HC, kr/kg | CO, kr/kg | NOy, krkg CO; kr/kg | Partiklar, kr/kg
Tatort (Sthim:s
innerstad) 87 0 92 1,5 9500
Tatort (Uppsala) 81 0 77 1,5 4275
Tatort (Falun) 50 0 73 1,5 3278
Tatort (Sodertalje) 49 0 72 1,5 2 946
Tétort (Laholm) 36 0 66 1,5 924
Regionalt (landsbygd) 31 0 62 1,5 0

Kalla: Tabell 8.6 i SIKA-rapport 2002:4, endast de tatorter det finns fullstandiga uppgifter for visas har
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Anledningen till att tatortsvéarderingarna stiger med ortens storlek och till att de
ar betydligt hogre an miljokostnaderna for utslapp pa landsbygden ar att
emissionerna av HC, NO och partiklar ger upphov till negativa hélsoeffekter.
Vid berakningarna har det antagits att median-vérderingarna d.v.s. vardena for
Falun kan representera den samhallsekonomiska kostnaden for genomsnittliga
emissioner i tatort. Eftersom de studier som ligger till grund for
tatortsvarderingarna i SIKA:s rapport inte ger underlag for att berdkna ett vagt
genomsnitt for rikets alla tatorter, har medianen valts eftersom vérdet béattre an
ett ovagt genomsnitt bedoms aterge att det relativt sett exponeras fler individer i
storstader an i mindre tétorter.

Avfall

Det 6kade antalet skrotade bilar innebér att storre avfallsmangder genereras pa
grund av premieandringen. Enligt berédkningarna dkade antalet skrotade bilar
med 209 667 under 33-manadersperioden efter premieandringen. Av dessa var
179 667 i trafik och cirka 30 000 var inte i trafik fore skrotningen. Om en
genomsnittlig bil vager cirka 1 300 kg ger den &ndrade skrotningspremien
upphov till 273 tusen ton avfall. En stor del av avfallet atervinns emellertid och
sedan 2002 har atervinningsgraden 6kat till 85 procent. Om vi for enkelhets
skull antar att atervinningsgraden var 85 procent redan i juli 2001 &r 6kningen i
deponerat avfall 41 tusen ton.

Ovanstaende skattning tar endast hansyn till 6kade avfallsmangder och beaktar
inte miljovinsten av att uppskattningsvis 30 000 bilar som inte varit i trafik
skrotats av auktoriserade bilskrotare. Genom att héjningen av
bilskrotningspremien lett till att fler avstallda bilar skrotats och eftersom dessa
bilar utan premiehéjning kan ha varit uppstéllda i naturen, kan de 6kade
avfallsmangderna fran en del av de 30 000 bilarna ha utgjort ett storre
miljéproblem utan premiehdjningen.

| tabellen nedan finns en uppskattning av hur mycket av olika &mnen som en
skrotbil innehaller.

Tabell 2.18 Innehallet i en skrotbil

Amnen Innehall per skrotbil
Bly (batteri+dack) 7,2Kkg

Olja 6 liter

Drivmedel 5 liter

Etylenglykol 2,5 liter

Konc. svavelsyra (batteri) 1,5 liter

Kvicksilver 10 gram
Hoégaromatisk olja (dack) 2 kg

Metaller (mest jarn) 650 kg

Kalla: Stiftelsen Hall Sverige Rent
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Det finns dock inga bedémningar av hur stora miljékostnaderna ar fér bilar som
star uppstéllda i naturen.

Livscykelperspektiv

Livscykelperspektiv innebar att bilens miljopaverkan beaktas under hela dess
livstid, d.v.s. fran det att den produceras till det att den skrotas. Eftersom
skrotningspremiehdjningen leder till en tidigareldggning av skrotningen har den
effekter pa bade nybilsforsaljningen genom ersattningskop, emissioner och
avfallsméngder.

Andelen av bilens miljopaverkan under olika faser av livscykeln beror bland
annat pa korstrackan. En kortare korstracka betyder att livscykelns
miljobelastning fran anvandningsfasen blir mindre medan andelen fran
produktikon och restprodukthanteringen dkar. De livscykelanalyser som
presenteras i litteraturen géller ofta berdkningar for specifika situationer eller
bilmodeller. 1 en omfattande studie som gjordes 1999 presenteras en
livscykelanalys som galler livscykeln for en genomsnittlig bensinbil inom EU.
Tabellen nedan presenterar energiférbrukningen i olika faser av ett fordons
livscykel.

Tabell 2.19 Energikonsumtion (%) i olika faser av en bils livscykel inom EU

Fordon Drift Infrastruktur | TOTAL
Produktion | Underhall Skrotning | Totalt | Drift Precomb* | Tot

fordon
11,2 4,9 0,2 16,3 62,1 16,2 78,354 100

Kalla: Okoinventar Transporte, Infras 1999
*Not: Precombustion avser produktion och distribution av drivmedel

| en annan studie, Transporternas Miljopaverkan i ett livscykelperspektiv
(REFORSK 1995), presenteras livscykelperspektivet i termer av emissioner
under bilens livstid i gram per fordonskilometer. | emissionerna ingar
emissioner fran samtliga energibarare utom “el”. Produktion av bréansle géller
lagsvavlig bensin.

| studien ingdr inte emissioner vid utbyggnad av infrastruktur. Andra studier
indikerar pd sma andelar, mindre &n 5 procent av de totala emissionerna. Tabell
2.20 visar uppskattningar av emissionerna uttryckta i gram per kilometer fran en
bensinbil.!

'Uppgifterna om emissioner i driftsfasen baseras pa skattningar som V/TI gjort av kércykler,
inklusive kallstart och stopp. Anledningen till de relativt hdga emissionsfaktorerna beror ocksa pa
att uppgifterna géller bilparken i mitten av 1990-talet. Eftersom dven 6vriga faser i Livscykeln &r
frén samma tidsperiod har ingen justering gjorts med avseende pa tid
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Tabell 2.20 Emissioner under olika faser av en bensinbils livscykel
Drift (kérning) | Prod bransle | Tillverkning och | Tillv, slitage o Totalt
restprod.hant restprod.hant.
fordon* dack
HC, g/km 1,59 0,192 0,004 0,0001 1,7861
CO g/km 13,18 0,0192 0,0062 0,00013 13,20553
NOy, g/km 1,1 0,185 0,0907 0,0015 1,3772
CO; g/km 212 59,3 44 0,8 316,1
Partiklar, 0,0116 0 0,0094 0,0003 0,0213
g/km

Kalla: Bearbeting av resultat i rapporten "Transporters miljopaverkan i ett livscykelperspektiv, REFORSK,
1995” Tabell 3.3 och tabell 3.42. (Driftsfasens emissioner antas besta till 63,9% av kérning pa landsvag
och av 36,1% korning i tatort)

Not: *Mindre &n 1% av emissionerna totalt harrér fran skrotning. | fasen "Tillverkning och
restprodukthantering” ar skrotningens andel cirka 10%.

Not:: Uppgifter om emissioner under tillverkningsfasen ar ungeféarliga eftersom detaljer om alla delar
saknas.

Om effekten av skrotningspremien betraktas utifran ett livscykelperspektiv med
hjélp av studien fran REFORSK kan ett grovt rakneexempel av effekterna pa
emissionerna goras.

Tabell 2.21 Emissioner for fasen "kérning” i Nollalternativ, Utvarderingsalternativ,
Kéanslighetsanalys
Koérning,Nollalter- | Upprakningsfaktor, Upprakningsfaktor, | Utvarderingsal- | Kénslighetsana-
nativ, g/lkm Utvarderingsalternativ | Kanslighetsanalys | ternativ g/km lys g/lkm
HC 1,59 0,9416 0,9485 1,50 1,51
CcO 13,18 0,9639 0,9709 12,70 12,80
NO,, 1,1 0,9609 0,9679 1,1 1,1
CO; 212 0,9914 0,9986 210 212
Partiklar, 0,0116 0,9773 0,9845 0,0113 0,0114

For att berakna effekterna i fasen kérning anvands resultaten fran
emissionsberdkningarna som genomfoérdes med EMV. Upprakningsfaktorerna i
tabell 2.21 har tagits fram med hjalp av data i tabell 2.14 och de anger den
procentuella foérandringen av emissionerna under driftsfasen. Férutom
effekterna i fasen kérning behdver hansyn tas till tillverkning och skrotning
samt produktion av bréansle. Effekterna pa produktionen av dack har daremot
antagits vara sa pass sma att de inte paverkas av andringen av
skrotningspremien.

Andringen av skrotningspremien ledde till en uppskattad 6kning av
bilforséaljningen med 39 396 bilar under en 33-manadersperiod, vilket har
inneburit 6kad nyproduktion av bilar. | forhallande till antalet bilar som skulle
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ha sélts utan premieandring beddéms detta vara en dkning med 5,1 procent.*
Skrotningarna kade med 179 667 bilar som var i trafik, eller med cirka 34
procent.’

Produktionen utgdr cirka 90 procent och skrotningen cirka 10 procent av
emissionerna i fasen " Tillverkning och restprodukthantering av fordon”, vilket
ligger till grund foér den uppdelning som visas i tabell 2.22 nedan.

Tabell 2.22 Skattning av effekt i fasen "Tillverkning och restprodukthantering”
Tillverkning, | Skrotning, Okning av | Okning av | Tillverkning | Skrotning Tillverkning och
g/km g/km | tillverkning Skrotning , g/km , g/km skrotning, g/km
HC 0,0036 0,0004 1,051 1,339 0,004 0,001 0,004
CO 0,00558 0,00062 1,051 1,339 0,0059 0,0008 0,0067
NO, 0,08163 0,00907 1,051 1,339 0,0858 0,0121 0,0979
CO; 39,6 44 1,051 1,339 41,6 5,9 47,5
Partiklar, 0,00846 0,00094 1,051 1,339 0,00889 | 0,00126 0,01015

Eftersom effekten pa nytillverkning och skrotning inte antas skilja sig mellan
Utvérderingsalternativet och Kanslighetsanalysen utgor resultatet i tabell 2.22
okningen for bada alternativen. Emissionerna fran produktionen av bransle
antas minska proportionellt med bréansleférbrukningen under kérning. Under
antagande om att effekten pa CO,-utsldppen visar andringen i
bransleforbrukning kan faktorerna for CO; i tabell 2.21 tillampas. Tabell 2.23
nedan visar en sammanstallning av emissionerna i Nollalternativet,
Utvérderingsalternativet och i Kénslighetsanalysen.

! Férsaljningen under perioden januari 2001 — september 2003 uppgick till 814 087 bilar. Utan
premiedndring beddms den ha varit 814 087-39 396=775 411. (814 087/775 411=1,0508).

2 Skrotningarna av bilar 8 &r eller aldre skattades stiga med 179 667. Utan premieandring hade
antalet enligt skattningen varit 529 849 (se tabeller 2.9 och 2.13). De uppskattningsvis 30 000
bilar som skrotades, men ej var i trafik har inte tagits med i berékningen eftersom
livscykelanalysen antar att alla uttjanta bilar skrotas. Okningen blir 34%.
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Tabell 2.23 Emissioner under olika faser av en bensinbils livscykel, Nollalternativ,
Utvarderingsalternativ och Kénslighetsanalys
Drift Prod Tillverkning och | Tillv, slitage o
Nollalternativ (k6rning) bransle restprod.hant restprod.hant. Totalt
fordon* dack
HC, g/km 1,59 0,192 0,004 0,0001 1,786
CO g/km 13,18 0,0192 0,0062 0,00013 13,206
NOy, g/km 1,1 0,185 0,0907 0,0015 1,377
CO, glkm 212 59,3 44 0,8 316,100
Partiklar, g/lkm 0,0116 0 0,0094 0,0003 0,0213
Drift Prod Tillverkning och | Tillv, slitage o
Utvarderings- (k6rning) bransle restprod.hant restprod.hant. Totalt
alternativ fordon* dack
HC, g/km 1,50 0,190 0,004 0,0001 1,692
CO g/km 12,70 0,0190 0,0067 0,00013 12,730
NOx, g/lkm 1,1 0,183 0,0975 0,0015 1,339
CO; g/km 210 58,8 47 0,8 317,050
Partiklar, g/lkm 0,0113 0 0,0101 0,0003 0,0217
Drift Prod Tillverkning och | Tillv, slitage o
Kéanslighetsanalys | (kérning) bransle restprod.hant restprod.hant. Totalt
fordon* dack
HC, g/km 1,51 0,192 0,004 0,0001 1,704
CO g/km 12,80 0,0192 0,0067 0,00013 12,823
NOx, g/km 1,1 0,185 0,0975 0,0015 1,348
CO, g/km 212 59,2 47 0,8 319,005
Partiklar, g/lkm 0,0114 0 0,0101 0,0003 0,0218

Produktionsdkningen av antalet bilar tillsammans med 6kad skrotning av gamla
bilar innebér att CO,-emissionerna dkar mer an vad de minskade i driftfasen och
pé& grund av nedgéngen i bransleférbrukningen. Aven en relativt stor del av
NO,~vinsten fran driftsfasen gar om intet. Okningen av HC och CO i
produktionsfasen ger daremot endast sma effekter pa slutresultatet.
Partikelutslappen ckar nagot. Tabell 2.24 nedan visar en sammanstéllning av
alternativen och skillnaderna mellan dem.

Tabell 2.24 Emissioner i Nollalternativ, Utvarderingsalternativ och Kanslighetsanalys
och skillnader, g/km

Nollalternativ | Utvarderingsalternativ | Kanslighetsanalys | Utvardering- | Utvardering-
Nollalternativ | Kénslighetsanalys
HC 1,7861 1,692 1,704 -0,0940 -0,0820
CcO 13,20553 12,730 12,823 -0,4760 -0,3830
NO, 1,3772 1,339 1,348 -0,0380 -0,0290
CO; 316,1 317,050 319,005 0,9500 2,9050
Partiklar, 0,0213 0,0217 0,0218 0,0004 0,0005
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Observera att berékningen i rakneexemplet avser effekten i gram per
fordonskilometer. For att utvéardera den totala effekten behdver resultaten raknas
upp. For att gora detta kan till exempel den av EMV givna korstrackan pa 56,91
miljarder fordonskilometer per ar vara ett alternativ (se tabell 2.14). Om den 33
manadersperiod under vilken skrotningspremien uppskattas ha givit effekter,
anvands som utgangspunkt kan 156,5 miljarder fordonskilometer anvandas for
att rakna upp effekterna.! Anvénds den senare upprakningsfaktorn f&r man att
CO,-utslappen dkar med cirka 150 tusen ton i Utvarderingsalternativet och med
cirka 455 tusen ton i Kénslighetsanalysen.

LCA perspektivets emissioner i gram per fordonskilometer ger en rattvisande
bild av for fororeningar som har global effekt. Fér de emissioner som har
hélsoeffekter ar det av betydelse var emissionerna sker. Emissioner fran
bransleproduktion och biltillverkning sker normalt inte i direkt anslutning till
miljoer dar ménniskor bor och vistas och kan mer liknas vid emissioner vid
landsvéagskorning. | den man utslappen sker i anslutning till omraden dar
manniskor vistas sker dessutom en utspadning av emissionerna eftersom de
slapps ut frén skorstenar. Okningen av partikelutsldppen vid produktion ar
darfor av mindre betydelse.

2.7 Trafiksakerhet

Det finns inga officiella rekommendationer om vilka samhallsekonomiska
varden som ska tilldmpas for att skatta véardet av minskad risk for att dodas eller
skadas i en trafikolycka om man férdas i en ny bil jamfort med en gammal bil,
men med hjalp av resultaten fran Folksams forskning om olycksrisker efter
bilens introduktionsar gar det att gora grova dverslagsberakningar. Maria Krafft
och Anders Kullgren, bada vid Folksam, har anvant Folksams databas 6ver
olyckor som intréffat 1994-2002 for att jamfora risken att antingen invalidiseras
eller att dodas i en bilolycka i en ny bil jamfort med en &ldre bil. Figur 2.6
nedan visar vad fordonsutvecklingen betyder for invaliditetsrisk och dodsrisk.

! Observera att utvarderingsalternativet ska raknas upp med samma antal kilometer som 6vriga
alternativ eftersom emissionsminskningen pé grund av kortare korstracka redan inkluderats i
berékningarna.
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Figur 2.6 Den svenska bilparkens utveckling, jamfoérelse mellan bilar introducerade
1998-2002 och 1983-1987

e |nvaliditetsrisk W 8387
— 26% lagre risk =

W 93-97

B 958-02
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. . (]
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Kalla: Folksam

Den som férdas i en bil som introducerades aren 1998 — 2002 har en lagre risk
att invalidiseras eller dodas i en trafikolycka. Jamfort med bilarna som
introducerades under tidsperioden 1983 — 1987 ar invaliditetsrisken 26 procent
lagre och dddsrisken 66 procent lagre.

For att kunna tillampa Folksams resultat behdver emellertid de skattningar av
den genomsnittliga olyckskostnaden som tagits fram av ASEK-gruppen och
SIKA oOversattas till den skala som visas i figur 2.6. Siffran 1 pa skalan ar ett
index som utgdr genomsnittsrisken for att do eller invalidiseras i olyckor som
intraffat under aren 1994-2002. Grovt sett skulle man kunna anta att siffran 1
speglar genomsnittsaret 1998. Detta genomsnitt Gverskattar dock den
genomsnittliga bilpark som Folksams databas representerar eftersom de data
som galler olyckor i bilar som introducerats efter 1994 blir underrepresenterade
pa grund av att de ingar i databasen under en kortare period an 6vriga bilar.

Om vi for tillfallet bortser fran Gverskattningen kan figuren anvéandas for att
go6ra en grov Overslagsberdkning av den samhallsekonomiska kostnaden som
motsvarar indexet 1 pa skalan. Nar det galler invaliditetsrisk gar det dock inte
att pa grund av definitionsskillnaden mellan ASEK:s svart skadad som anger
skada som kraver sjukhusvard och definitionen av invaliditet att ga vidare med
staplarna i den dvre delen av figuren. Enbart dddsrisken kan darfor anvandas for
att 6versatta siffran 1 till ASEK-vérdet for dodade i trafiken.
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Tabell 2.25 Antal dédade i olyckor med personbil 1994-2002

Bilférare Bilpassagerare |Dddade i Dodad i bilolycka Summa
bilolyckor | bilen Ej i bilen
1994 293 115 408
1995 283 111 394
1996 243 113 356
1997 273 98 371
1998 271 74 345 327 97 424
1999 277 115 392 372 109 481
2000 301 116 417 393 88 481
2001 251 121 372 373 95 468
2002 266 116 382 379 85 464
Snitt 273 109 382 369 95 464

Kalla: kolumn 2-4 Vagverket, kolumn 5-7 SIKA:s publikation Vagtrafikskador argangarna 1998-2002

Tabellen ovan visar Vagverkets statistik Over antalet dodade i bilolyckor under
perioden 1994-2002 och SIKA:s data av antalet dodade i bilolyckor. Endast i
SIKA:s statistik finns det uppgifter om hur manga som dott i bilolyckor, men
inte befunnit sig i bilen.! SIKA:s data finns dock enbart for aren 1998 — 2002,
men eftersom nya bilar framst skyddar forare och passagerare &r bedémningen

den att den kortare serien fran SIKA kan anvandas for att representera snittet for
de som dddats, men inte befunnit sig i bilen under hela perioden 1994-2002. Det

genomsnittliga antalet dddade blir 477, vilket & summan av genomsnittet enligt

Vagverket och bestar av 382 dodade som befunnit sig i bilen och de i
genomsnitt 95 personer som enligt SIKA dddats av en personbil, men ej
befunnit sig i bilen. Om summan 477 multipliceras med ASEK-vardet som
enligt den senaste rekommendationen? ar 17,511 miljoner® per dédad kommer
siffran 1 i indexet att fa vardet 8,347 miljarder kronor fér genomsnittsaret.

Genom att utgd fran det framraknade vardet for siffran 1 i indexet kan en
uppdelning av kostnaden for bilar introducerade under olika perioder
genomfdras. Forst behodver vi ta fram en genomsnittlig olyckskostnad per bil
som var i trafik under perioden 1994-2002. Tabellen nedan visar antalet bilar i
trafik under perioden och genomsnittet.

Lvagverkets data &r uppdelad efter trafikantgrupper, vilket gér att det inte gér att tyda om en
gangtrafikant som dott i en vagtrafikolycka dodats av en personbil eller av nagot annat fordon.
2 Se SIKA rapport 2002:4, Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet.

%1 2001 &rs priser
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Tabell 2.26 Personbilar i trafik 1994 - 2002

Ar Bilar i trafik
1994 3594 199
1995 3630 760
1996 3654 920
1997 3702778
1998 3792 056
1999 3 889 902
2000 3999 268
2001 4018 533
2002 4042 792
Shitt 3813912

Kélla: Statistiska centralbyran och SIKA

Per bil som varit i trafik under perioden 1994 — 2002 &r den arliga
samhallsekonomiska kostnaden foér dédsolyckor 2 189 kronor, vilket &r
resultatet om den genomsnittliga arliga olyckskostnaden pa 8,347 miljarder
divideras med de i snitt drygt 3,8 miljoner bilarna som var i trafik under
perioden. Om den genomsnittliga samhallsekonomiska kostnaden per bil pa

2 189 kronor divideras med genomsnittlig korstracka, erhalls en kostnad pa 15
oOre per fordonskilometer, se tabell 2.27 nedan.

Tabell 2.27 Genomsnittlig kostnad for att dédas i en bilolycka per fordonskilometer

Kronor/ bil [Km/ar i snitt  |Kr/fkm

2189 14 218 0,1539

Genomsnittlig korstracka har tagits fram med hjélp av uppgifter om korstrackor
som finns i EMV-modellen. | modellen finns data for kdrstrackor som samlades
in ar 1988 uppdelade efter bilens alder och drivmedel (bensin och diesel). De
genomsnittliga 14 218 kilometrarna per ar har beraknats genom att tillampa
korstrackorna i EMV pa bilparken ar 1998." Aven de &ldersuppdelade
kilometrarna som visas i nasta tabell har harletts ur data for bilparken ar 1998.
For att ta hansyn till att bensin- och dieselbilar har olika trafikarbete har varje
aldersklass viktats i forhallande till det genomsnittliga trafikarbetet i EMV-
modellen, enligt vilken bensinbilarnas andel av trafikarbetet utgér 93 procent
och dieselbilarnas 7 procent.

! Det faktum att 14 218 ligger under de 15 000 kilometer som brukar anges som genomsnittlig
korstrécka kan bero pa att de aldersuppdelade korstrackorna galler data for 1988. Eftersom
bilarnas fysiska livslangd var kortare under 1970-talet kan det bidra till att korstrackorna for de
&ldre bilarna som finns i materialet &r kortare &n korstrackorna for dldre bilar som var i trafik
under 1990-talet.
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Berékningen av den samhéllsekonomiska kostnaden for att dodas i en bilolycka
efter bilens alder redovisas i tabell 2.28.

Tabell 2.28 Berakning av olyckskostnad efter bilens alder

Introduktionsar Alder ar Index Kr/km Korstracka Kostnad per bil,
(enligt figur 2.6) 2002 (figur 2.6) fkm/ar kr

1983-1987 15-19 ar 1,50| 0,2309 8 684 2005
1988-1992 10-14 ar 0,95| 0,1462 11328 1657
1993-1997 5-9 ar 0,55/ 0,0847 14 538 1231
1998-2002 0-4 ar 0,50{ 0,0770 20972 1614

For att aldrarna ska uttryckas i positiva tal har bilarnas alder relaterats till ar
2002. Darefter har den genomsnittliga kostnaden per kilometer multiplicerats
med indexet for respektive introduktionsar enligt figur 2.6, vilket givit den
skattade samhéllsekonomiska kostnaden for att dédas i en bilolycka per
fordonskilometer efter bilens alder. Den berdknade kilometerkostnaden har
sedan multiplicerats med uppskattad korstracka efter alder, vilket givit den
samhéllsekonomiska kostnaden per bil efter aldersgrupp.

Enligt den ovan redovisade skattningen &r den samhéllsekonomiska vinsten av
att byta ut en 15 ar gammal bil mot en fabriksny bil 391 kronor per ar. Att byta
ut en bil som ar mellan 10 och 14 ar gammal mot en ny ger i praktiken ingen
samhéllsekonomisk vinst eftersom den 6kade sakerheten som den nya bilen ger,
nastan helt forloras av den nya bilens langre genomsnittliga arliga korstracka.

Som redan ndmnts ar de berdknade vérdena mycket grova. Berdkningarna
innehaller bade 6ver- och underskattningar. En kalla till att vinsten av att kéra
en ny bil kan vara dverskattad &r att de nya bilarna inte varit i trafik under hela
den tidsperiod under vilken Folksams olycksstatistik samlats in. Ett satt att gora
en uppskattning av hur stor éverskattningen kan vara ar att berakna kostnaden
for en ny bil under antagande om att kilometerkostnaden motsvarar den for 5 —
9 ar gamla bilar, d.v.s. bilar som varit i trafik under hela den period som data
om olyckor har samlats in. Om 0,85 kronor multipliceras med 20 972 fas 1 776
kronor. | forhallande till vardet som ges i tabellen for O — 4 aringar ar kostnaden
161 kronor hogre, eller cirka 10 procent av olyckskostnaden i tabell 2.28 ovan.
En kalla till underskattning av de &ldre bilarnas olyckskostnader ar att
korstrackorna for de aldre bilarna kan ha varit hogre under 1990-talet &n i slutet
av 1980-talet da data om korstrackor efter alder samlats in. Anledningen ar att
de gamla bilarna da utgjordes av bilar tillverkade under 1970-talet, vilka hade
kortare livslangd an bilar som tillverkades under 1980- och 1990- talen. Om vi
antar att de aldsta bilarna istéllet har en korstracka pa cirka 10 000 kilometer
och inte de drygt 8 500 som visas i tabellen gor att olyckskostnaden dkar med
ungefar 300 kronor per bil som ar 15-19 ar, vilket ar cirka 15 procent av
olycksvardet for aldersgruppen. En annan kélla till underskattning ar att de
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reducerade samhéllsekonomiska kostnaderna for minskad invaliditetsrisk om
man kor en ny bil snarare &n en gammal inte kunnat varderas monetart.

2.8 Samhallsekonomi

Mot bakgrund av genomgangen i tidigare avsnitt presenteras har en
samhallsekonomisk kalkyl av samhéllets kostnader och intékter av &ndringen i
bilskrotningspremien. Samhallsekonomiska kalkyler har under Iang tid anvénts
for att berdkna den samhallsekonomiska lénsamheten av investeringar i
transportinfrastruktur. Den kalkyl som presenteras har baseras till stor del pa de
rekommendationer som utvecklats pa infrastrukturomradet.

For att en samhallsekonomisk kalkyl ska vara fullstdndig behover alla effekter
av en atgard identifieras, kvantifieras och varderas. Nar det galler den senaste
andringen av skrotningspremien ar det en komplex uppgift bara att identifiera
och kvantifiera premieandringens effekter eftersom manga faktorer har inverkat
pa skrotningarna och nyregistreringarna. Férutom att identifiera och kvantifiera
effekterna ingar det i en samhéllsekonomisk kalkyl att vaga ihop effekterna sa
att de kan uttryckas i samma enhet. Vanligtvis gors vagningen genom att
uttrycka de kvantifierade effekterna monetart.

Mot bakgrund av att stegen med identifiering, kvantifiering och vérdering av en
atgards effekter ofta kraver en betydande arbetsinsats ar praktiskt taget alla
samhallsekonomiska kalkyler mer eller mindre ofullstandiga. Trots problemen
med ofullstandigheter finns det anda ett varde i att i kalkylen rékna pa de
effekter som gar att kvantifiera och vardera. Detta eftersom resultatet pa ett
overskadligt satt kan jamforas mot atgardens kostnader. For att den
samhallsekonomiska kalkylen trots ofullstandigheterna ska kunna fungera som
ett beslutsunderlag for framtida atgarder behover de effekter som inte kunnat
inkluderas, behandlas séarskilt. Rekommendationen &r att icke kvantifierbara
effekter eller effekter som inte gar att vardera monetart ska beskrivs 6versiktligt
och det ska anges om effekten i fraga ar positiv eller negativ.

Emissioner

Emissionsberakningarna for utvarderingsalternativet som presenterades i
foregaende avsnitt utgor kvantifieringen av premieandringens effekter pa
emissionerna under bilens driftsfas. Emissionerna fran driftsfasen har varderats
enligt de senaste ASEK-vérdena.® Véarderingen av emissioner som slapps ut i
tatort &r dock lagesspecifika. | den presenterade berdkningen har Faluns vérden
antagits galla som ett genomsnitt for olika tatorter. Berdkningarna har givit
foljande resultat:

! SIKA rapport 2002:4
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Tabell 2.29 Vardet av att emissioner reduceras, miljoner kronor under

utvarderingsperioden
HC CO NOXx CO; Partiklar Summa
Tatort 152,6 0,0 34,7 69,3 46,9 303,4
Landsvag 40,9 0,0 69,5 79,2 0,0 189,6)
Summa 193,5 0,0 104,2 148,5 46,9 493,0

Not: Berakningen avser skillnaden mellan utvarderingsalternativet och nollalternativet (se tabeller 2.15
och 2.16)

De samhallsekonomiska intakterna av effekterna pa emissionerna ar nara 500
miljoner under utvéarderingsperioden. Intékterna beror dels pa att nya bilar har
mindre emissioner, dels pa att inte alla utskrotade bilar har ersatts med nya
bilar. Trots att inte alla bilar ersétts 6kar den genomsnittliga korstrackan per bil
pa grund av att det i bilparken ingar fler nya bilar. Kanslighetsanalysen som
antar att korstrackan ar konstant ger en samhallsekonomisk intékt pa 302
miljoner kronor av reducerade emissioner pa grund av att bilparken foryngrats.

Réakneexemplet av effekterna under livscykeln antyder att en del av
emissionsvinsterna fran driftsfasen gar forlorade pa grund av 6kade emissioner
under produktion och skrotning. | rdkneexemplet som presenterades i tabellerna
2.21 -2.24 innebar produktions- och skrotningsdkningen att en stor del av NOXx
vinsterna fran driftsfasen gar forlorade samt att CO,- och partikelutslappen
Okar. Under forutsattning att hansyn tas till livscykelperspektivet innebér det att
den samhéllsekonomiska intdkten av minskade emissioner under driftsfasen blir
mindre.

Eftersom berékningarna i livscykelanalysen bara &r ungeférliga, har inget exakt
monetért varde kunnat tillampas. Men och andra sidan &r det tydligt att
okningen i koldioxidutslappen pa grund av okad tillverkning och okad skrotning
utgoér en betydande kostnadspost. Om de 230 tusen ton CO,-emissioner i
Utvérderingsalternativet och de cirka 470 tusen ton CO,-emissioner i
Kénslighetsanalysen anvénds for att gora en grov skattning av den extra
kostnaden fas en kostnad pa 345 miljoner kronor i Utvérderingsalternativet och
705 miljoner kronor i Kénslighetsanalysen. Okningen i Partikelutslappen antas
vara av mindre betydelse eftersom produktion och skrotning sker dér endast ett
fatal individer exponeras.

De 30 000 bilar som inte var i trafik och som skrotades pa grund av att
skrotningspremien hojdes ingar inte i kalkylerna ovan. Eftersom dessa bilar kan
ha statt uppstéllda i naturen och dar lackt miljogifter utgor det en
samhéllsekonomisk vinst att de tagits om hand pa ett miljoriktigt sétt i och med
att de lamnats till auktoriserad skrotare. Det finns dock inga kvantifieringar av
de miljoeffekter som i naturen uppstallda bilar ger upphov till. Framtagande av
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sadana uppgifter skulle krava en omfattande inventering. Ett indirekt sétt att
fanga in en del av nyttan av att skrothilar tas om hand &r att skatta vardet av de
delar som kan ateranvandas. Eftersom vardet av en skrotbil varierar beroende pa
i vilket skick den lamnas in till skrotning har dock inget forsok gjorts att skatta
hela det indirekta vardet. Daremot kan vi gora en enkel vardering av det
jarnskrot som skulle ha gatt forlorat om de uttjanta bilarna inte tagits om hand.
Vérldsmarknadspriset pa jarnskrot lag pa cirka 100 dollar per ton under 2002-
2003" motsvarande cirka 891 kronor?. Under antagande om att cirka 600 kilo
jarn gar att atervinna per skrotbil far vi ett varde pa cirka 535 kronor per bil.
Multiplicerat med 30 000 bilar ger det att jarnskrot vart cirka 16 miljoner kronor
har tagits om hand tack vare premiehdjningen.

Trafiksakerhet

| tabell 2.30 visas de samhallsekonomiska kostnaderna for dodsolyckor efter
bilens alder.

Tabell 2.30 Vardet av 0kad trafiksakerhet av premiedndringen, mkr
Kostnad per bil, Utvarderingsalternativ skillnad

Bilens alder ki antal bilar] Mkri

15-19 ar 2 005 -160 850 322,5

10-14 ar 1657 -15 395 25,5

5-9 ar 1231 68 -0,1

0-4 ar 1614 35 906 -58,0
-140 271 290,0

Enligt berdkningarna ger den foryngring av bilparken som skrotningspremien
astadkommer en samhéllsekonomisk vinst i termer av 6kad trafiksakerhet.
Utvarderingsalternativet ger en samhéllsekonomisk intékt pa 290 miljoner
kronor.

Statens kostnader

Andringen av skrotningspremien har inneburit 6kade utgifter pd grund av att
fler bilar skrotats. Eftersom skrotningspremien dven lett till en stérre
nybilsforséljning och till 6kad privatimport har intakterna fran
bilskrotningsavgiften ckat. Administrativa kostnader kan ocksa ha forekommit,

! Muntlig kontakt med AB JBF (Jarnbruksfornddenheter). Enligt JBF steg priset pa jarnskrot
kraftigt under 2003. 1 maj/juni 2003 lag priset pa cirka 120 USD per ton. | december samma ar
hade priset stigit till 170 USD/ton och ligger i februari 2004 pa 260 USD/ton. En rimlig niva for
ett mer langsiktigt pris kan enligt JBF:s bedémning vara omkring 100 USD/ton. Anledningen till
den senaste tidens prisokning ar att Kina okat sin efterfragan pa jarnskrot.

2 Genomsnittskurs var 9,7243 SEK for en USD under 2002, efter detta har dollarkursen fallit och
var cirka 8,10 under 2003. H&r har genomsnittet 8,9 anvénts for att beskriva situationen under
utvérderingsperioden.
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t.ex. for att informera om premieandringen och eventuella kostnader for att géra
om rutinerna vid utbetalningen pa grund av att premien differentierades. Ingen
kvantifiering har dock gjorts av de eventuella 6kade

administrationskostnaderna.

Nedan visas en kalkyl av vad det har kostat att hdja och differentiera
bilskrotningspremien. I kalkylen ingar statens intakter fran

bilskrotningsavgiften och statens utgifter pa grund av utbetalningarna till

bilagarna som annars inte skulle ha skrotat sin bil. Som framgar av tabellen ar

kostnaderna storre an intakterna pa grund av premieéandringen.

Tabell 2.31 Beraknade effekter pa bilskrotningsavgift och bilskrotningspremie, mkr
Bilskrotnings- Intakter Bilskrotnings- Kostnader
avgift | Antal bilar Mkr premie | Antal bilar Mkr
Nya bilar 700 35 456 24,8 1200 40 200 48,2
Privatimport 1500 3940 59 1700 169 466 288,1
Summa 39 396 30,7 209 666 336,3

Forutom de skrotningspremier som betalats ut for bilar som annars inte hade

skrotats, har premiehdjningen inneburit utgifter for de bilar som skulle ha
skrotats dven utan hojningen eftersom de har fatt en storre utbetalning &n

annars. For bilar i aldersgruppen 0-7 ar ckade premien fran 500 till 700, vilket
ger en 6kning pa 200 kronor per bil. For bilar i kategorin 8-16 ar kade
utbetalningen med 700 kronor per bil och fér bilar 17 ar och dldre med 1 200
kronor. Tabell 2.32 visar en uppskattning av kostnaden for 6kade premier och
Okade intékter for bilar som skulle ha skrotats &ven utan en premiedndring.

Tabell 2.32 Kalkyl av merkostnad och merintakt pga premieéandring, mkr
Alder Antal bilar | Merkostnad Kostnad, | Privatimport Merintékt | Intakt, mkr
mkr
0-7 ar 22 760 200 4,6
8-16 ar 211 281 700 147,9
17 +ar 318 569 1200 382,3
Summa 552 637 534,7 36 411 800 29,1

Kallor: Privatimport perioden januari 2001- september 2003 fran mrf:s hemsida exklusive de bilar som

privatimporterats p.g.a. premiehdjningen

Summan av kostnaderna i de tva tabellerna ovan ar 871 miljoner kronor och
summan av intakterna 60 miljoner kronor. Netto ger det en kostnad pa 811
miljoner kronor i kostnad for staten.

Bara en del av de ovan presenterade kostnaderna ska réknas med i den
samhallsekonomiska kalkylen. For att kostnaden ska vara samhallsekonomisk
ska den ha lett till en beteendeéndring. Merkostnaderna pa grund av bilar som

hade skrotats dnda i tabell 2.32 representerar ingen andring av beteendet
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eftersom beslutet att skrota inte paverkats av premieandringen. Dessa summor
ar att betrakta som transfereringar fran staten till dem som skrotat bilen.

Déremot ska en del av kostnaderna i tabell 2.31 réknas med i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Av dem som har skrotat bilen pa grund av
premiedndringen finns det personer som tycker att uppoffringen for att skrota
bilen &r stor och att den ligger i niva med den extra kompensation pa 700 kronor
respektive 1 200 kronor om ges av premieandringen.! Férutom de som finner att
uppoffringen precis motsvarar kompensationen, finns det en fallande skala av
uppoffringar anda ner till de individer vars uppoffring ligger nara noll. | den
samhéllsekonomiska kalkylen ska summan av uppoffringen hos de individer
som andrar beteende pa grund av premieandringen inkluderas. Eftersom
uppoffringen skiljer sig mellan individerna ska inte hela kostnaden réknas.
Enligt regeln om “rule of the half” ska halva kostnaden inkluderas, se tabell
nedan.

Tabell 2.33 Samhallsekonomisk kostnad av andrad bilskrotningspremie, mkr
Kostnad | Rule of the
Okad premie | Antal bilar Mkr half, mkr
8-16 ar 700 40 200 28,1 14,1
17 + ar 1200 169 466 203,4 101,7
Summa 209 666 231,5 115,7

Till den samhéllsekonomiska kalkylen ska kostnader for beteendeanpassningar
motsvarande 116 miljoner kronor inkluderas.

Kalkylsammanstallning

| tabell 2.34 nedan sammanstélls de effekter av bilskrotningspremieéndringen
som vérderats monetart.

Tabell 2.34 Samhallsekonomiska intékter och kostnader av &ndringen av
bilskrotningspremien, mkr

Utvarderingsalternativ | Kanslighetsanalys
Emissioner (driftsfas) 493,0 302,0
Jarnskrot fran bilar som statt i naturen 16,0 16,0
Trafiksékerhet 290,0 290,0
Anpassningskostnader -115,7 -115,7
Summa traditionell kalkyl 683,3 492,3

! Mottagningsavgiften som skroten tar ut ingr inte kalkylen. Under férutsattning att det gar att fa
fram uppgifter om mottagningsavgifterna fore och efter premiedndringen borde nettot av
andringen av premien och mottagningsavgiften tas som utgangspunkt.
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De effekter som har varderats monetért visar i den traditionella kalkylen ett
positivt netto och tyder darfor pa att andringen av skrotningspremien varit
samhéllsekonomiskt I6nsam. Eftersom emissionsberakningarna i
Utvarderingsalternativet forutsatter att korstrackan minskar pa grund av
premieandringen har en Kanslighetsanalys genomforts for att ta reda pa hur
resultatet skulle paverkas om korstrackan var densamma bade fore och efter
premieandringen. Kanslighetsanalysen visar pa en lagre intékt, men netto visar
den traditionella kalkylen samhallsekonomisk lIénsamhet.

I den traditionella kalkylen ingar dock inte effekterna fran 6kade emissioner pa
grund av dkad produktion och skrotning. Eftersom underlaget till att gora en
Livscykelanalys och déarefter berdkna de samhé&llsekonomiska kostnaderna och
intdkterna &r behéftad med stdrre osékerheter &n den traditionella
samhéllsekonomiska kalkylen har endast en grov vérdering gjorts av resultatet
fran LCA:n. Livscykelanalysen visar att CO,—utslappen totalt sett 6kar, vilket
betyder att bara om vinsten av de minskade utsldppen av andra emissioner
balanserar den extra kostnaden sa kan Livscykelperspektivet vara
emissionsmassigt motiverad.

Ett grovt rakneexempel kan goras for att illustrera den monetéara
storleksordningen av effekten pa CO,-utslappen. Skattningen visar pa att
kostnaden fran de 6kade CO,—utslappen kan vara cirka 225 miljoner kronor i
Utvarderingsalternativet och cirka 680 miljoner kronor i Kanslighetsanalysen.
Eftersom trafiksékerhetseffekterna uppvéger de extra kostnaderna &r nettot i
Utvérderingsalternativet fortfarande positivt. Med hansyn tagen till
Livscykelperspektivet skulle Kanslighetsanalysen sannolikt ge ett negativt
netto.

Vi vill aterigen framhalla att det finns flera osakerheter i den samhélls-
ekonomiska kalkylen. En osakerhet &r premieandringens effekt pa det totala
trafikarbetet (dvs. skillnaden mellan Utvérderingsalternativet och Kénslighets-
analysen). En annan osakerhet &r hur CO2-utslappen ska vérderas. Pa transport-
omradet tillampas idag en vardering pa 1,5 kr per kg utslapp. Detta ar en
forhallandevis hog vérdering jamfort med vad manga andra lander tillampar.
Vérderingen baseras pa kostnaden for att uppfylla det transportpolitiska
etappmalet for CO2. Om man istéllet utgar fran de nationella miljomalen far
man t.ex. en CO2-vardering pa ca 0,8 kr/kg. Vilken vardering som tillampas far
alltsa en avgdrande betydelse for vilken paverkan som livscykelanalysen har pa
kalkylens resultat.

Vid en helhetsbedémning av skrotningspremiens effekter ingar aven andra
effekter som inte kunnat vérderas monetart. Tabell 2.35 ger en dversikt av
dessa effekter.
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Tabell 2.35 Icke monetart varderingsbara effekter av andringen av
bilskrotningspremien

Effekt

Minskad risk for lackage fran bilar som star i naturen Positiv

Administrativa kostnader p.g.a. premieandringen Negativ (relativt liten)

Den minskade risken for lackage fran bilar som star uppstallda i naturen har inte
kunnat kvantifieras. Eftersom varje skrotbil innehaller farligt avfall innebar det
en intakt att skrotningspremieandringen har kunnat bryta trenden med att allt
fler bilar stélls av och att bilar som borde ha I&mnats in till en auktoriserad
skrotare hamnar i naturen, vilket &r en positiv effekt av premie&ndringen.

Eventuella administrativa kostnader pa grund av premieandringen har inte
kvantifierats, men om sadana férekommer ger de en negativ post i kalkylen. |
forhallande till 6vriga kostnadsposter ar det en liten kostnad. Detta eftersom
ingen ny administration kring hanteringen av skrotningspremien har behovt
byggas upp. Administrationskostnaderna bedoms besta av initiala
informationskostnader och marginellt merarbete pa grund av att premien
differentierats.

Det vi kan sdga ar att kalkylresultatet &r osékert. Vi vet inte med sakerhet att
den senaste premie&ndringen har varit samhallsekonomisk l16nsam. Premie-
andringen har lett till bade positiva och negativa effekter och det ar osakert om
de positiva effekterna vager tyngre an de negativa.

2.9 Fordelningseffekter

Om en atgard som enligt den samhallsekonomiska kalkylen &r
samhallsekonomiskt 16nsam innebdr det att de totala intékterna &r stérre an de
totala kostnaderna. Trots att samhallet totalt skulle vinna pa atgarden tar inte
kalkylen hansyn till att vissa individer kan forlora. Nar det galler effekterna av
subventioner (eller premier) gynnas individer generellt sett, medan effekterna av
skatter drabbar negativt. Fordelningseffekterna av skatter beror ocksa pa hur
skatteinkomsterna anvands.

Genom att studera data dver bilagandet efter inkomst gar det att versiktligt
beddma fordelningseffekter av skrotningspremieéndringen. Figur 2.7 visar
antalet bilar per hushall och inkomst. Hushallen har delats in i fyra
inkomstkvartiler sa att varje kvartil inkluderar en fjardedel av hushallen.
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Inkomstkvartil 1 anger de 25 procent av hushallen som har lagst inkomst,
kvartil 2 omfattar de 25 procent av hushallen som har nast lagst inkomst, och sa
vidare.

Figur 2.7 Antal bilar efter inkomstkvartiler
90% -

80% -

70% 1 Mtre eller fler

60% - @ tva bilar
50% + Oen bil
40% - O saknar bil

30% A

20% A

10% -

0%
kvartil 1 kvartil 2 kvartil 3 kvartil 4

Kalla: Data ur Resvaneunderdkningen Riks/RVU1998.

Not: Anledningen att inte senare data har anvants ar att resvaneundersoékningen fran 1999 gick éver fran
hushalls- till individinkomst

I hoginkomsthushall (inkomstkvartil 4) har cirka 97 procent av hushallen bil.
Av laginkomsthushallen (inkomstkvartil 1) ar 60 procent bildgare. Eftersom en
storre andel av hdginkomsttagarna har bil, gor det att de i hogre grad gynnas av
bidrag som paverkar bilar och i storre utstrackning drabbas av skatter pa bilar.

Eftersom bilagandet ar utbrett dven bland laginkomsttagare gynnas aven dessa
av en premiehdjning. Data om bilens alder som finns for de hushall som &ager
minst en bil visar att de hushall som har lagst inkomst (inkomstkvartil 1 och
inkomstkvartil 2) snarare dger &n gammal &n en ny bil, se figur 2.8 nedan.
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Figur 2.8 Bilens alder och férdelningen av dgare efter hushallsinkomst
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Kalla: Data ur Resvaneunderdkningen Riks/RVU1998.

Not: Anledningen att inte senare data har anvants ar att resvaneundersdkningen fran 1999 gick dver fran
hushalls- till individinkomst
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3. Styrmedel for en effektivare
utskrotning

| detta kapitel diskuteras forutsattningarna for att med ekonomiska styrmedel
astadkomma en mer effektiv utskrotning av &ldre bilar. Vi redovisar en
oversiktlig jamforelse mellan fyra ekonomiskas styrmedel; vagavgifter,
drivmedelsskatter, fordonsskatter och skrotningsbidrag. Dérefter gors en mer
djupgéaende analys av miljodifferentierade fordonsskatter och skrotningsbidrag.
Vi redovisar ett rakneexempel som visar méjligheten till samhéllsekonomiska
effektivitetsvinster. Vi diskuterar inte nuvarande skrotningspremier, utan for en
allmén diskussion om effektivitetsmotiverade avgifter, skatter och bidrag, en
diskussion som &r frikopplad fran nuvarande premiesystem. | ett sarskilt avsnitt
diskuteras mojligheterna till effektivitetsvinster genom att inféra ett regionalt
differentierad system.

3.1 Mal och utgangspunkter

Effektiv reduktion i trafikens negativa miljopaverkan

For att kunna utvardera olika styrmedel ar det viktigt att faststalla vilka mal som
dessa styrmedel ska bidra till att uppfylla. | foreliggande studie har vi utgatt
ifran det 6vergripande malet om en samhallsekonomiskt effektiv reduktion i
trafikens negativa miljopaverkan. Styrmedel som syftar till att 6ka
utskrotningen av aldre fordon bor analyseras med utgangspunkt i detta
overgripande mal.

Underkategorier av mal kan hérledas fran detta 6vergripande mal. Exempelvis
ar kostnadseffektivitet ett nédvandigt villkor for att uppna samhallsekonomisk
effektivitet. Kostnadseffektivitet innebdr i detta sammanhang att reduktionen i
trafikens negativa miljopaverkan ska ske till minsta mojliga samhalleliga
kostnad.

Trafikens negativa miljopaverkan kan reduceras pa olika satt, antingen genom
att det totala transportarbetet minskar, att férdelningen av transportarbetet i tid
och rum paverkas eller att emissionerna fran fordon i trafik minskar. Att infora
olika styrmedel som féryngrar fordonsparken &r ett satt att reducera
emissionerna fran de fordon som ar i trafik. Att utga fran kostnadseffektivitet
gor det mojligt att utvardera och stélla dessa olika styrmedel mot varandra.
Fordonsskatter och skrotningsbidrag ar exempel pa ekonomiska styrmedel som
kan foryngra fordonsparken. Forbud mot &ldre fordon ar exempel pa reglerings-
atgarder.
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Att utga fran samhallsekonomisk effektivitet innebdr att det ocksa &r viktigt att
vaga in andra aspekter forutom styrmedlenas effekter pa trafikens negativa
miljépaverkan. Styrmedel som foryngrar fordonsparken kan t.ex. ha effekter pa
trafiksakerhet. Dessa effekter ar av samhéllsekonomisk betydelse och bor darfor
vdgas in nér olika styrmedel utvarderas.

Villkor for samhallsekonomisk effektivitet

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet i transportsystemet maste féljande
villkor uppfyllas:

1. Investeringar i ny infrastruktur, ny teknik och i nya fordon genomférs om
de ar samhallsekonomiskt Idnsamma,

2. Om flera alternativ finns valjs det mest Ionsamma; en lonsam atgérd kan
alltsa vara ineffektiv om det finns mer Il6nsamma alternativ

3. Trafiken pa befintlig infrastruktur prissatts pa ett korrekt satt — priset for en
resa ska motsvara den samhallsekonomiska kostnaden for denna resa.

De forsta tva villkoren sakerstéller en effektiv utveckling av fordon och
transportinfrastruktur, det sista villkoret sakerstaller en effektiv anvandning av
dessa fordon och denna infrastruktur i tid och rum.

| féreliggande studie har vi i forsta hand inriktat oss pa det sistnamnda villkoret,
dvs. att det pris som trafikanter betalar for att genomféra en resa motsvarar den
samhéllsekonomiska kostnaden fér denna resa. Fordonskatter och skrotnings-
bidrag ar exempel pa styrmedel som kan utformas efter principen om effektiv
prissattning.

Andra utgangspunkter

Att uppna samhéllsekonomisk effektivitet ar inte den enda tankbara
utgangspunkten for utvarderingen av styrmedel. Andra utgangspunkter som vi
beaktar i analyserna ar:

e  Skatteneutralitet
e  Fordelningseffekter
e  Livscykelperspektiv

Skatteneutralitet innebar att de styrmedel som foreslas inte leder till nagra
forandrade skatteintékter for staten. Det kan t.ex. innebéra att héjda bidrag for
skrotning finansieras med hojda fordonsskatter eller att hdjda fordonsskatter for
gamla bilar kombineras med sénkta fordonsskatter fér nya bilar.

Negativa fordelningseffekter ska i mojlig man undvikas. Det samhalls-
ekonomiska effektivitetsperspektivet beaktar inte fordelningseffekterna explicit,
nér en I6nsamhetskalkyl gors dr den samhallsekonomiska nyttan densamma
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oavsett hur nyttan férdelas mellan olika samhallsgrupper. Det kan t.ex. innebéra
att styrmedel som enligt kalkylen &r samhallsekonomiskt I6nsamma leder till att
vissa grupper i samhallet vinner medan andra forlorar. Lénsamhet uppnas sa
ldnge den sammanlagda vinsten éverstiger den sammanlagda kostnaden.

Miljoeffekterna ska sarskilt belysas. | detta sammanhang &r det viktigt att
beakta det s.k. livscykelperspektivet. Se kapitel 2 for en vidare diskussion.

3.2  En Oversikt over fyra ekonomiska styrmedel

Det samhéllsekonomiska effektivitetsperspektivet ar en viktig utgangspunkt for
att analysera styrmedel. | det foljande ska vi med utgangspunkt i detta
perspektiv analysera fyra ekonomiska styrmedel; kilometerbaserade
vdgavgifter, drivmedelsskatter, fordonsskatter och skrotningsbidrag.

Vilka effekter och anpassningar syftar en effektiv prissattning till?

Biltrafik leder till “externa” kostnader av olika slag, dvs. kostnader som inte
beaktas fullt ut av de personer som férorsakar dem. Exempel pa sadana
kostnader &r trafikens emissioner, trangselkostnader, bullerstdrningar och
olycksrisker. En person som 6vervager att kora bil till arbetet beaktar t.ex. i sitt
Overvdgande sin egen restid och den olycksrisk som han utsatter sig sjélv for,
men sannolikt inte den trangsel, emissioner och olycksrisk som han som utsatter
andra for. Att en bilresa leder till externa kostnader av detta slag innebér att det
pris, dvs. monetdra utgifter, som bilisten betalar for resan ofta understiger
resans samhallsekonomiska kostand, speciellt i tatbebyggda omraden.

En effektiv prissattning innebdr att priset for en resa ska motsvarar resans
samhéllsekonomiska kostnad. Om resan leder till stora externa kostnader ska
saledes hogre priser tas ut; ju hogre den externa kostnaden desto hogre pris. Det
innebér exempelvis att hdgre priser ska tas ut for resval som leder till htga
miljokostnader. Saledes ska anvandningen av miljobelastande fordon ha ett
hdgre pris dn anvandningen av miljévanliga fordon. Av samma anledning ska
valet att kora bil i ett tatbebyggt omrade dar manga personer exponeras mot
fordonens emissioner ha ett hogre pris an valet att kora bil pa landshygden.

Prissattning av detta slag kan bland annat astadkommas genom miljostyrande
avgifter. Syftet med en effektiv prissattning ar dock inte att hdja statens
skatteintakter utan att ge incitament till trafikanterna att pa ett effektivt satt
anpassa sina resval, en anpassning som leder till minskade externa kostnader.
Prissattningen ger trafikanterna incitament till att i storre utstrackning undvika
sadana val som leder till hdga externa kostnader och istéllet vélja alternativ som
leder till 1aga eller inga externa kostnader, t.ex. vélja miljévéanliga fordon istallet
for miljobelastande, eller ett trafiksékrare beteende istallet for ett trafikfarligt.
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Att astadkomma en effektiv prisséttning ar en praktiskt mycket svar utmaning.
Trafikens externa miljokostnader kan t.ex. vara situationsspecifika i den
meningen att de varierar beroende pa saval fordonens miljéegenskaper som
fordonets anvéndning. Det innebdr att en perfekt prissattning i princip skulle
innebéra att ett nytt pris tas ut for varje ny resa som gors. Antalet personer som
exponeras mot fordonets halsofarliga utslapp kan t.ex. variera fran resa till resa.
Ett perfekt prissattningssystem &r saledes mycket svart om inte omojligt att
astadkomma i praktiken.

En utvardering av alternativa styrmedel maste oundvikligen beakta dessa
praktiska svarigheter. Den metod som vi foresprakar ar darfor att i ett forsta steg
identifierar vi vilka slags effekter som en perfekt prissattning skulle leda till,
och i ett andra steg granska vilka ekonomiska styrmedel eller andra atgarder
som skulle styra utvecklingen i denna riktning.

Vi antar tills vidare att en perfekt prissattning av trafikens negativa miljo-
paverkan ar mojlig. Vi tanker oss ett avgiftssystem dar en sarskild avgift tas ut
for varje ny resa som gors, en avgift som differentieras med syfte att spegla alla
variationer i saval fordonets emissioner som emissionernas negativa paverkan
(t.ex. antalet personer som exponeras), en avgift som darmed differentieras med
avseende pa faktorer som destination, resvag, korstracka och tid for resa. Ett
sadant system skulle leda till foljande effekter:

Overflyttning fran bil till alternativa fardmedel

Att prissétta vagtrafikens externa miljokostnader innebér t.ex. att pendlingsresor
med bil blir dyrare. Bilen blir darmed mindre attraktivt i jamférelse med andra
fardmedel. Vissa personer valjer av denna anledning att inte kdpa/kora bil utan
forlitar sig till andra fardmedel for sina resor.

Farre kilometer for kvarvarande bilar

En perfekt prissattning innebér att avgifterna ar avstandsberoende. Det innebér
att bilisterna i storre utstrackning gor kortare resor och véljer andra fardmedel
for vissa resdrenden.

Omfordelning av biltrafik i tid och rum

En perfekt prissattning innebdr att avgifterna differentieras i tid och rum. Syftet
ar att ge incitament till bilister att undvika att framféra sina fordon pa de platser
och tider da manga méanniskor exponeras mot biltrafikens emissioner, t.ex. i
tatorter under rusningstrafik.

Effekt pa nybilsforsaljningen oviss, men formodligen en 6kning

En perfekt prissattning genom ett avgiftssystem innebér att gamla fordon
belastas med hogre avgifter &n nya fordon. Konsekvensen pa nybils-
forsaljningen &r oviss eftersom det finns tva krafter som drar at motsatt hall.
Den ena effekten beskrevs ovan; prissattningen leder till en reduktion i det
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totala antalet fordon. Att avgifterna differentieras innebar emellertid ocksa att
kostnaderna 0kar som mest for de aldsta bilarna, vilket innebér att vissa
manniskor byter till nyare fordon. Eftersom dessa tva effekter drar at motsatt
hall pa nybilsforsaljningen, kan vi inte pa férhand avgora vad nettoeffekten blir.
Daremot vet vi att det blir farre bilar totalt och att det blir en substitution fran
aldre till nyare bilar.

Effekt pa forsaljning av nya begagnade bilar oviss

En differentierad prissattning leder till att vissa &gare av nya begagnade bilar
byter till en helt ny bil. Samtidigt véljer en del &gare av gamla begagnade bilar
att byta till en nyare begagnad bil. Prissattningen leder saledes till bade till- och
bortfall for de nya begagnade bilarna. Totaleffekten ar oviss. Sannolikheten for
att forséljningen av de begagnade bilarna minskar ar dock hdgre ju aldre bilen
ar.

Effekt pa forsaljning av gamla bilar saker — en minskning

For de &ldsta begagnade bilarna &r effekten tydlig. Prissattningen leder till en
reducerad efterfragan pa dessa bilar. En reducerad efterfragan innebar lagre
priser pa begagnatmarknaden. Lagre priser innebér att fler bilar skrotas.

Snabbare teknikutveckling

Haogre avgifter for bilar med daliga miljoegenskaper (fordonet i sig eller de
branslen som fordonet anvander) innebéar en 6kad efterfragan pa bilar med bra
miljéegenskaper. Saval fordons- som drivmedelstillverkare far med andra ord
monetdra incitament till att ta fram mer miljoanpassade alternativ.

En sammanfattning
Effekterna av en perfekt prisséattning av trafikens externa miljokostnader kan
sammanfattas enligt foljande:

e Overflyttning fran bil till alternativa fardmedel

e  Férre kilometer for alla kvarvarande bilar

o  Omfordelning av befintlig biltrafik i tid och rum

e Substitution fran mindre till mer miljéanpassade bilar
e Okad utskrotning av &ldre fordon

e  Snabbare teknikutveckling

Det &r dessa effekter som prissattningen av trafikens miljokostnader syftar till.
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Jamforelse mellan olika ekonomiska styrmedel

| tabell 3.1 nedan redovisas en sammanfattad bild av i vilken utstrackning som
effekterna av en effektiv prissattning kan uppnas med hjalp av olika styrmedel.
De styrmedel som granskas &r:

o  Kilometerbaserade avgifter
e  Drivmedelsskatter
e  Fordonsskatter

e  Skrotningsbidrag

| tabellen jamfors styrmedlena fran ett teoretiskt perspektiv. Eventuella
praktiska problem diskuteras i efterfoljande text.

Tabell 3.1 En jamférelse mellan olika ekonomiska styrmedel fran perspektivet om effektiv
prissattning

Km-avgift Drivm.skatt Fo.skatt Skrotn.bidrag
Overflyttning Ja Ja Ja Delvis
Farre km Ja Ja Nej Nej
Omfordelning Ja Delvis Nej Nej
Substitution Ja Delvis Ja Delvis
Okad utskrotning Ja Delvis Ja Ja
Teknikutveckling Delvis Delvis Delvis Nej

Tabellen ger en forenklad bild av for- och nackdelarna med olika styrmedel.
Ja” innebdr att det ar teoretiskt maojligt att utforma styrmedlet sa att effekten
ifraga uppfylls pa ett optimalt satt. "Delvis” innebaér att effekten kan uppnas
men inte helt eller inte pa ett optimalt satt. ”Nej” innebér att effekten Gver
huvud taget inte uppfylls.

Tabell 3.1 &r intressant i den meningen att den illustrerar hur olika styrmedel
kan kombineras for att astadkomma de effekter som en perfekt prissattning av
trafikens externa miljokostnader syftar till. Miljodifferentierade drivmedels-
skatter och fordonsskatter kan t.ex. utgdra ett tdnkbart alternativ till ett miljo-
differentierade vagavgifter. Problemet &r att endast végavgifterna ger incitament
till optimala omférdelningseffekter i tid och rum.
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Kilometerbaserade miljostyrande vagavgifter

Under forutséttningen att kilometeravgifterna ar optimalt differentierade leder
de till samtliga av de dnskade effekterna, med ett undantag; vagavgifter leder
inte till samma teknikutveckling i drivmedel som miljédifferentierade
drivmedelsskatter.

Det bor tillaggas att vagavgiftssystem &r forenade med en rad praktiska
problem. Framforallt ar det svart och inte minst kostsamt att infora ett system
dar avgifterna ar tillrackligt differentierade for att approximera det teoretiskt
korrekta systemet. Samtliga efterstravade effekter skulle uppnas men det skulle
vara svart att astadkomma en perfekt prissattning. Styrmedel som &r enklare i
den meningen att de endast leder till att en del av de efterstravade effekterna
uppnas kan till och med vara att féredra samhallsekonomiskt om de ar mindre
kostsamma och enklare att genomféra. Vilka styrmedel eller kombinationer av
styrmedel som utgor det basta prissattningsinstrument &r en empirisk fraga
snarare an en teoretisk. Tabell 3.1 ger en bild av de 6nskade effekterna men
beskriver inte kostnaden for att uppna dessa effekter. | en avvagning mellan
olika styrmedel &r det viktigt att ocksa inkludera kostnadssidan.

Drivmedelsskatter

Drivmedelsskatter kan anvandas som styrmedel for att astadkomma generella
minskningar i korstracka. Vissa omfordelningseffekter i tid och rum kan ocksa
uppnas eftersom drivmedelsatgangen per km ar hogre i trangsel an i friflode.
Till skillnad fran kilometerbaserade vagavgifter kan drivmedelsskatterna
daremot inte anvandas for att ge incitament till en optimal omférdelning.

Vissa substitutionseffekter (byte fran mindre till mer miljéanpassade fordon)
kan uppnas genom att skatterna kopplas till drivmedlets miljéegenskaper. Det ar
emellertid svart att pa ett effektivt satt differentiera drivmedelsskatterna efter
fordonets miljoegenskaper pd samma satt som exempelvis differentierade
fordonsskatter.

En fordel med miljodifferentierade drivmedelsskatter &r att de ger incitament till
en utveckling av mer miljoanpassade drivmedel. Differentierade vagavgifter
och fordonsskatter ger inte samma incitament da de i forsta hand ar kopplade till
fordonets miljoegenskaper snarare an drivmedlets. | bada fallen ar det
konsumenternas efterfrdgan som styr utvecklingen, en efterfragan som bland
annat beror pa prisvarianser och darmed pa variansen i avgifter och skatter..

Fordonsskatter

Genom att differentiera fordonsskatten efter fordonens miljoéegenskaper, t.ex.
med koppling till arsmodell eller kravniva, kan incitament skapas till en effektiv
Overflyttning, effektiv substitution mellan miljobelastande och miljévénliga
bilar och till en effektiv 6kning i utskrotningstakten av aldre miljébelastande
bilar. Daremot skulle fordonsskatterna inte leda till farre kilometer for de

88



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

kvarvarande bilarna, inte heller till nagon omférdelning av trafiken i tid och
rum.

Skrotningsbidrag

En viktig skillnad mellan fordonsskatter och skrotningsbidrag, sett fran
perspektivet om effektiv prissattning, ar att bidragen inte ger upphov till nagra
dampande effekter pa efterfragan pa bilar. Det innebar att medan bade skatterna
och bidragen kan anvandas for att paskynda utskrotningstakten av gamla bilar,
kan endast fordonsskatten anvandas for att pa ett effektivt satt reducera antalet
fordon totalt. En annan skillnad &r att det &r svarare att genom skrotningsbidrag
skapa incitament till substitutionseffekter, framforallt vad galler byte fran
fungerande begagnade bilar till nyare bilar. Skrotningsbidragen har till skillnad
fran fordonsskatterna i forsta hand effekt endast pa skrotfardiga bilar.

Skillnaden mellan fordonsskatt och skrotningsbidrag som
prissattningsinstrument

| tabell 3.2 nedan illustreras skillnaden mellan fordonsskatter och skrotnings-
bidrag ytterligare. Vi antar i nedanstaende fall att styrmedlena ar skatteneutrala,
dvs. att statens skatteintakter och/eller bidragsutgifter inte paverkas i jamfcrelse
med dagslaget. Tabellen beskriver hur olika trafikantgrupper skulle reagera pa
de differentierade skatterna respektive bidragen.

Tabell 3.2 Fordonsskatter och skrotningsbidrag som prissattningsinstrument

Trafikantgrupp Hojd fordonsskatt pd gamla HGjt skrotningsbidrag pa gamla
fordon, sénkt pa nya fordon, sankt pa nya

Ej bilagare, funderar pé att kdpa | Kop inte bil eller kdp nyare &n Ingen paverkan eller kép (importera)
annars var tankt gammal bil med syfte att snart skrota

den

Agare av nya fungerande bilar | Ingen paverkan Ingen paverkan

Agare av éldre fungerande, ej Salj och kdp nyare, byt till andra Ingen paverkan

skrotfardiga bilar fardmedel eller behall bilen.

Agare av skrotfardiga bilar Salj (om mojligt) eller skrota, kép Skrota, kép nyare eller byt till andra

oavsett alder nyare bil eller byt till andra fardmedel
fardmedel.
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3.3  Optimala skatter och bidrag — ett rakneexempel

Prissattning enligt samhallsekonomiska marginalkostnader

Anta att ett fordonsskattesystem utformas med utgangspunkt i principen om
samhéllsekonomiskt effektiv prissattning. For att ett sadant system ska leda till
effektiva anpassningar (se tabell 3.1) maste det pris som trafikanten betalar for
en resa motsvara den samhallsekonomiska kostnaden for denna resa. For att
bestamma vilka skattenivaer som ar optimala &r det saledes nodvandigt att dels
bedéma nivaerna pa de externa kostnaderna, dels bedéma i vilken utstrackning
som trafikanterna redan betalar for dessa externa kostnader genom redan
existerande avgifter eller skatter. Ett mgjligt antagande &r t.ex. att trafikanterna
genom nuvarande drivmedelsskatter redan betalar for de globala kostnader som
koldioxidutslappen orsakar.

Skillnaden mellan fordonsskatter och vagavgifter &r att fordonsskatter tas ut
arligen och att de under rimliga antaganden inte ar avstandsberoende. | teorin ar
det visserligen mojligt att lata varje person betala en sarskild skatt som beror pa
denne persons totala korstracka under foregaende ar. | det foljande antar vi dock
att fordonsskatten differentieras mellan fordon men inte mellan &gare.

For att berakna de externa miljokostnaderna for respektive fordon &r det saledes
nddvandigt att beddma dels den externa kostnaden per kérd kilometer, dels hur
manga kilometer som fordonet kors under den tidsperiod som fordonsskatten
avser. Eftersom olika &gare kor olika langt kommer vi i det foljande rakna med
genomsnittliga korstrackor for olika fordon.

Vi utgar fran att trafikanterna redan betalar for koldioxidutslappen genom
drivmedelsskatterna. Vi justerar inte berakningarna med avseende pa externa
kostnader som 6kad olycksrisk, trangsel och buller. Vi beaktar inte heller
explicit livscykelperspektivet. Det vi i forsta hand beaktar i berakningarna ar
saledes fordonens lokala och regionala emissioner.

Eftersom stora osékerheter foreligger i de antaganden som berdkningarna
baseras pa bor de betraktas som rakneexempel.

Kravet pa skatteneutralitet paverkar skattenivan men inte
differentieringen

Idag differentieras fordonsskatten efter fordonets vikt. Det nya systemet innebér
att skatten istallet differentieras efter fordonets miljoékostnader. Om skatten
likstélls med de externa miljokostnaderna kan det nya systemet innebdéra att de
totala skatteintakterna antingen okar eller minskar i forhallande till dagslaget.
En viktig utgangspunkt for nedanstdende berakningar ar att systemet ska vara
skatteneutralt. | forhallande till dagslaget blir saledes effekten av det nya
systemet att paverka principen for differentieringen snarare an att hoja eller
sanka den genomsnittliga skattenivan.
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Differentiering efter bilens alder — tillagg om katalysator saknas

Som utgangspunkt har vi valt att rakna pa ett system dar fordonsskatten
differentieras efter bilens alder snarare an bilens miljoklass. Det finns bade
praktiska och principiella skal till detta. Ett system som differentieras efter
fordonets miljoklass innebér att fordon som tillhor de bésta klasserna belastas
med en lagre skatt &n fordon som tillhor de sémre klasserna. Ett praktiskt
problem med ett sadant system é&r att systemet hela tiden maste uppdateras pa
grund av kravet pa skatteneutralitet (for att bibehalla skatteneutralitet maste
nivaerna pa fordonsskatterna per fordon héjas i takt med att miljébelastande
bilar skrotas och miljévanliga bilar tillkommer). En sadan uppdatering skulle
innebdra att skatten pa ett fordon som tillhor en viss miljoklass i praktiken
kommer att oka i takt med att fordonet blir &ldre. Att skatten okar pa detta sétt
ar dock principiellt korrekt eftersom fordonets miljéegenskaper normalt
forsamras med tiden. Darfor har vi redan i utgangslaget valt att rakna pa ett
system dar fordonsskatten differentieras med avseende pa fordonets alder
istallet for pa deras kravniva. Med ett viktigt undantag. Eftersom fordonens
miljoegenskaper kan variera stort beroende pa om fordonet har en fungerande
katalysator eller inte — detta ar speciellt relevant om vi bortser fran de globala
utsldppen — har vi valt att gora ett séarskilt tillagg i fordonsskatten for bilar utan
katalysator.

Metod for att bestdamma nivaer pa fordonsskatterna

I enlighet med diskussionen ovan har vi i vara berékningar tillampat foljande
metod for att bestamma nivaerna pa fordonsskatterna och hur dessa ska
differentieras mellan olika fordon:

1. Berékna de samhallsekonomiska miljokostnaderna for fordon tillhérande
olika miljoklasser (inklusive och exklusive koldioxidutslappen)

2. Oversatt miljoklasserna till &ldersklasser

3. Tafram skatter som differentieras efter alder (i ettarsklasser), gor séarskilda
tillagg for bilar som saknar katalysator

4. Berakna vilka eventuella nivajusteringar som behdvs for att systemet ska
vara skatteneutralt i forhallande till dagslage

De samhallsekonomiska miljokostnaderna for olika fordon

Baserat pa utdata i EMV-modellen fran kérningar genomférda 2004-01-27 har
vi hdmtat information om genomsnittlig kérstracka och om emissioner av olika
amnen fran fordon som klarar olika kravnivaer. Emissionerna redovisas i tabell
3.3 nedan. Uppgifter om fordonsbestand etc. ar fran 2001-12-31. Vi "6versatter”
denna tidpunkt till 1/1 2002. | tabellen ingdr endast bensinbilar. Emissionerna
avser utslapp i gram per kilometer och bil.
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Tabell 3.3 Emissioner fran bensinbilar tillhérande olika miljébilar, gram/km (020101)

Kravnivd]  Antal bilar km per bil HC| CO| NOX| CO2 Partiklar]
2005 149 024 21070 0,170 0,712 0,037 168,153] 0,004
2000 84 543 21882 0,232 1,717 0,068 169,189 0,004
MK1 84 339 15770 0,313 1,562 0,106 177,444 0,009
MK2| 1173252 16 919 0,444 3,429 0,141 178,086 0,009
MK3 356 953 14 652 0,652 4,185 0,473 190,057 0,010,
A12 741746 12012 0,759 4,702 0,643 189,562 0,011
A11 359 946 10 807 1,048 4,162 0,803 289,936 0,014
A10 577 448 9819 5,231 23,834 2,553 194,885 0,025

Ovriga 306 961 9219 5,356 22,423 2,582 202,120 0,024

De samhallsekonomiska kostnaderna for dessa emissioner har beréknats enligt
den metod som anvandes i kapitel 2. Berédkningarna avser endast emissioner
fran fordon under drift, ej emissioner i samband med skrotning eller produktion.
Berédkningarna redovisas i tabell 3.4 nedan. | tabellen redovisas saval den
kilometerbaserade som den totala kostnaden per fordon. Eftersom de lokala och
regionala emissionerna varierar med antalet exponerade personer, ar det
nddvéndigt att gora specifika antaganden om vilken tatort som berdkningarna
avser. Berdkningarna i tabell 3.3 avser Falun. | en storstad som Stockholm &r
kostnaderna avsevért hogre.

Tabell 3.4 De samhallsekonomiska miljokostnaderna fér bensinbilar tillhérande olika

miljéklasser (020101)

Kravniva | Antal bilar | Km/bil Tot CO2 Tot CO2 | Kr/bil exkl

ochar| kr/km| kr/km kr/bil kr/bil COo2
2005 149024 | 21070 0.27 0.25 5683 5315 368
2000 84543 | 21882 0.28 0.25 6 048 5553 495
MK1 84339| 15770 0.30 0.27 4785 4197 587
MK2 1173252 | 16919 0.31 0.27 5281 4519 762
MK3 356 953 | 14652 0.36 0.29 5322 4177 1145
Al2 741746 | 12012 0.38 0.28 4570 3416 1154
All 359946 | 10807 0.56 0.28 6 052 3026 3026
Al0 577 448 9819 0.74 0.29 7230 2870 4 359
Ovriga 306 961 9219 0.75 0.30 6 954 2795 4159
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Som framgar av tabell 3.4 utgor koldioxidemissionerna en forhallandevis stor
andel av de totala emissionskostnaderna, speciellt for de nyaste fordonen.
Anledningen &r att de nyaste fordonen har en langre korstrécka och att deras
miljomassiga fordelar framst avser de lokala och regionala emissionerna.

Syftet med att prissatta trafiken enligt de externa miljokostnaderna ar bl.a. att ge
incitament till personer att byta fran mindre till mer miljéanpassade fordon. Om
fordonsskatten anvénds som prissattningsinstrument ska den skattereduktion
som en person erhaller genom att vélja ett mer miljéanpassat fordon darfor
motsvara den miljovinst som detta val r férenat med. En person som t.ex. byter
fran en A10-bil till en 2005-bil ska saledes erhalla en skattesankning som
motsvarar den miljévinst som uppstar nar denna person gor detta byte. Denna
miljovinst paverkas dels av den kilometerbaserade vinsten, dels av forandringen
i total korstrécka.

Enligt tabell 3.4 kors en 2005-bil i genomsnitt dubbelt sa langt som en A10-bil.
Det innebdr inte att personer som byter fran en A10- till en 2005-bil i
genomsnitt férdubblar sin korstracka. Okningen ar normalt mycket mindre.

En persons val av bil paverkas i stor grad av hans transportbehov och ekonomi.
Personer som har ett stort behov av att kora langa strackor (och har pengar) ar
mer bendgna att kdpa en ny bil &n personer som har mindre behov av bil. De
personer som idag ager 2005-bilar har med andra ord valt dessa bilar atminstone
delvis pa grund av att de har behov att kora langa strackor.

Det ar ocksa rimligt att anta att personer som koper en nyare bil, t.ex. pa grund
av férmanligare skatteregler, okar sin arliga korstracka eftersom den nyare bilen
har battre kvaliteter och kan darfér anvandas for andra och framférallt for 1angre
resmal an aldre bilar, exempelvis semesterresor.

Vi antar for enkelhetens skull att alla personer som byter till en nyare bil
ursprungligen kérde 10 000 km per ar och kommer pa grund av bytet att 6ka
den arliga korstrackan till en niva som ar 70 % av den 6kning som hade beho6vts
for att na den korstracka som idag utgor genomsnittet for det nyare fordonet
ifrdga. Det innebar t.ex. att en person som pa grund av de dndrade skattereglerna
byter till en 2005-bil (som idag kérs genomsnittligen ca 21 000 km/ar) kommer
att kéra ca 17 000 km/ar.

| tabell 3.5 nedan redovisas dessa “justerade” arliga korstrackor och de
resulterande samhallsekonomiska emissionskostnaderna per ar for respektive
fordon.
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Tabell 3.5 Samhallsekonomiska miljokostnader med justerade korstrackor (020101)

Kravnivd] Antal bilarj  Km/bil| Tot kr/km CO2 Tot CO2| Kr/bil exkl
och ar kr/km kr/bil kr/bil CO2

2005 149 024 17380 0.27 0.25 4687 4384 304
2000 84 543 17922 0.28 0.25 4953 4548 405
MK1 84 339 13846 0.30 0.27 4201 3685 516
MK2 1173 252 14613 0.31 0.27 4562 3903 658
MK3 356953 13101 0.36 0.29 4759 3735 1024
Al2 741746 11341 0.38 0.28 4314 3225 1090
All 359946 10538 0.56 0.48 5901 2951 2951
A10 577448 9819 0.74 0.29 7230 2870 4359
Ovriga 306961 9219 0.75 0.30 6954 2795 4159

Om vi utgar fran en samhallsekonomiskt effektiv prissattning och antar att
kostnaderna for koldioxidutslappen redan inkluderas i drivmedelsskatten &r det
kostnadsberédkningarna i kolumnen l&ngst till hoger i tabell 3.5 som ska ligga till
grund for differentieringen av fordonsskatterna. Kravet pa skatteneutralitet kan
innebéra att skatterna behover nivajusteras.

Kravniva, arsmodell och alder
| tabell 3.6 nedan redovisas kravniva, a&rsmodell och alder for olika fordon.

Tabell 3.6 Kravniva, arsmodell och alder for olika fordon

Kravnivé Arsmodeller Alder 030101
2005 2000, 2001, 2002, 2003 0-3

2000 2000, 2001, 2002, 2003 0-3

MK1 1994, 1995, 1996, 1997, 1998, 1999 4-9

MK2 1993, 1994, 1995, 1996, 1997, 1998, 1999 4-10

MK3 1993, 1994, 1995, 1996, 1997 6-10

Al2 1989, 1990, 1991, 1992 11-14

All 1987, 1988 15-16

Al10 1984, 1985, 1986, 1987, 1988 15-19

Ovriga -1983 20+

| tabell 3.7 redovisas kravniva, genomsnittlig alder och samhéllsekonomisk
miljokostnad for respektive fordon.
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Tabell 3.7 Kravniva, alder och samhallsekonomisk miljokostnad per ar for olika fordon

Kravniva Genomsnittlig Total emissions- Emissionskostnad
alder (021231) kostnad per ar (kr) exkl. CO2 (kr)
2005 15 4687 304
2000 15 4953 405
MK1 6,5 4201 516
MK2 7,0 4562 658
MK3 8,0 4759 1024
Al2 12,5 4314 1090
All 15,5 5901 2951
A10 17,0 7230 4359
Ovriga 22,0 6954 4159

| figur 3.1 nedan illustreras sambandet mellan fordonets alder och de samhélls-
ekonomiska kostnaderna for fordonets lokala och regionala emissioner, dvs. de
kostnader som redovisas i kolumnen langst till hoger i tabell 3.7.

Figur 3.1 Samhéllsekonomisk kostnad fér lokala och regionala emissioner (030101)
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Som illustreras i figur 3.1 och i tabell 3.7 ligger kostnaderna for de lokala och
regionala emissionerna pa en forhallandevis konstant niva tills bilen har natt en
alder pa 15 ar eller éldre (vid tidpunkt 030101), dvs. kravnivaer A11, A10 och
ovriga. Det ar saledes i forsta hand bilar utan katalysator som ger hoga arliga
emissionskostnader.

Fordonsskatter enligt samhallsekonomiska emissionskostnader

Vi uttrycker fordonsskatten som en funktion av bilens alder och gor sarskilda
tillagg for bilar som saknar katalysator. Tilldgget &r detsamma for alla bilar som
saknar katalysator. Det innebér att for bilar med katalysator dkar skatten med en
konstant summa varje ar som bilen aldras, for bilar utan katalysator gors
darutover gors ett sarskilt aldersoberoende tillagg pa grund av att katalysator
saknas. Vi utgdr till att borja med fran tidpunkten 030101 och antar att alla bilar
som saknar katalysator ar darmed 15 ar eller aldre. Senare i vara berakningar
justerar vi tidpunkten till 060101, dvs. tidpunkten da ett nytt fordonsskatte-
system skulle kunna inforas.

Fran dessa antaganden har vi skattat féljande samband mellan fordonsskatt och
alder.

e  Bilar med katalysator (alder 0-14 ar):
Skatt = 150kr + 80kr* alder

e  Bilar utan katalysator (alder 14+): extra tillagg pa 2 500 kr/ar
Skatt = 2 650kr + 80kr*alder

De resulterande skattenivaerna for bilar med olika alder redovisas i tabell 3.8
nedan.
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Tabell 3.8 Fordonsskatt efter bilens alder med tillagg for fordon utan katalysator

Total skatt
Alder Ulan tillagg Tillagg (kr/Ar)
0 150 0 150
1 230 0 230
2 310 0 310
3 390 0 390
4 470 0 470
5 550 0 550
6 630 0 630
7 710 0 710
8 790 0 790
9 870 0 870
10 950 0 950
11 1030 0 1030
12 1110 0 1110
13 1190 0 1190
14 1270 0 1270
15 1350 2500 3850
16 1430 2500 3930
17 1510 2500 4010
18 1590 2500 4090
19 1670 2500 4170
20 1750 2500 4250
21 1830 2500 4330
22 1910 2500 4410
23 1990 2500 4490
24 2070 2500 4570

| figur 3.2 nedan illustreras hur fordonsskatten enligt tabell 3.7. skulle variera
med bilens alder. | figuren visas ocksa sambandet mellan fordonets alder och de
samhallsekonomiska kostnaderna for fordonens lokala och regionala emissioner
(dvs. samma information som i figur 3.1).
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Figur 3.2 Fordonsskatt och samhéllsekonomisk kostnad for lokala och regionala
emissioner som funktion av bilens alder (kronor/ar)
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Samhallsekonomiska utgangspunkter i en vidare mening

| kapitel 2 gjordes en utvardering av de senaste premieandringarna. Effekterna
pa utskrotningen och nybilsforsaljningen skattades liksom de resulterande
miljovinsterna. Forutom de lokala, regionala och globala emissionerna
beaktades i utvarderingen foljande aspekter:

o Trafiksakerhetseffekter
o Livscykelperspektivet

e Fordelningseffekter

Dessa aspekter dr ocksa relevanta att vaga in i utvarderingen och utformningen
av ett nytt fordonsskattesystem.

Det ovan beskrivna skattesystemet skulle sannolikt leda till en kraftig
utskrotning av bilar utan katalysator. En stor andel av dessa bilar skulle ersattas
av nyare bilar. Den totala korstrackan skulle inte nédvandigtvis &ndras aven om
antalet bilar i trafik minskar (eftersom nya bilar kors langre &n gamla).
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Att fordonsparken foryngras innebar positiva trafiksédkerhetseffekter. Att beakta
dessa trafiksakerhetseffekter i skattesystemets utformning innebér saledes att en
hogre differentieringsgrad bor véljas an vad som visas i figur 3.2 ovan.

Fordonsparken foryngras pa grund av att aldre bilar skrotas och delvis ersétts av
nyare bilar. Att beakta livscykelperspektivet i berdkningarna innebar att man tar
hansyn till de emissioner som exempelvis skrotning och biltillverkning leder
till. Att beakta livscykelperspektivet i skattesystemets utformning innebér darfor
att en lagre differentieringsgrad boér véljas &n vad som visas i figur 3.2 ovan.

Huruvida trafiksakerhetseffekten eller effekten av livscykelperspektivet véager
tyngst i frigan om differentieringsgrad beror pA om man beaktar endast
fordonens lokala och regionala emissioner eller om man ocksa beaktar de
globala emissionerna. De kostnader som lokala och regionala emissioner
orsakar samhallet kan variera stort bland annat beroende pa hur manga
manniskor som exponeras. Det innebar t.ex. att lokala emissioner fran fordon i
drift orsakar storre samhallsekonomiska kostnader an liknande emissioner fran
skrotning eller biltillverkning. Att livscykelperspektivet leder till sdnkta
miljovinster av en 6kad utskrotning beror darfor i forsta hand pa de globala
utsldppen snarare an de lokala och regionala.

I det foljande redovisas ett rakneexempel dar fordonsskatten differentieras
endast med hansyn till fordonens lokala och regionala emissionskostnader. |
detta rakneexempel antar vi saledes att livscykelperspektivet inte har nagon
avgorande betydelse for differentieringsgraden pa fordonsskatten. Om vi hade
valt att ocksa beakta de globala utslappen skulle slutsatsen bli annorlunda. (Se
kapitel 2 for en vidare diskussion om livscykelperspektivet).

Fordelningseffekter ar ocksa viktiga att beakta. Konsekvensen av ovan
beskrivna skattesystemet blir att &gare av bilar utan katalysatorer av
ekonomiska skal tvingas till att skrota sina bilar och istallet valja alternativ
sasom att kdpa ersattningsbil eller anvanda alternativa fardmedel som
kollektivtrafik eller cykel. Majoriteten av dessa personer skulle forlora pa
systemet. Att hitta en billig ersattningsbil med katalysator skulle t.ex. bli svart
pa grund av den stora efterfragedkningen pa dessa bilar. Laginkomsttagare
skulle paverkas extra mycket.

De odnskade fordelningseffekterna kan beaktas pa olika satt. En mojlighet &r att
som komplement till det nya skattesystemet astadkomma forbattringar i de
alternativa fardmedlena, t.ex. investera i ny och forbattrad kollektivtrafik. Ett
annat alternativ &r att justera differentieringsgraden i fordonsskattesystemet for
att mildra fordelningseffekterna. En ytterligare majlighet &ar att kombinera
skattesystemet med hojda bidrag for skrotning. Hogre bidrag skulle mildra
fordelningseffekterna och skulle samtidigt ge ytterligare incitament till &gare av
bilar utan katalysator att skrota dessa bilar, i form av morot snarare an piska.
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Forutom fordelningseffekterna skulle ett system av det slag som beskrivs i figur
3.2 ocksa leda till bieffekter som kan bli besvarliga av praktiska snarare &n
principiella sk&l. En stor och snabb 6kning i utskrotningen skulle t.ex. kunna
leda till kapacitetsbrist hos skrotfirmorna.

Ett system som kombinerar miljédifferentierade fordonsskatter med héjda
bidrag fér skrotning av bilar som saknar katalysator

Vi vet inte pa férhand hur stora justeringar i fordonsskattesystemet som skulle
behovas goras for att beakta livscykelperspektivet och trafiksakerhetseffekterna.
Daremot vet vi att savél fordelningsaspekterna som systemets praktiska
bieffekter talar for att en mindre dramatisk differentiering av skatterna bor
véljas. | det nedanstaende har vi darfor valt att rakna pa ett exempel som
innebar tva forandringar jamfort med det system som visas i figur 3.2:

e Vi viljer ett skattetillagg pa 2 000 kr istallet for 2 500 kr per bil som saknar
katalysator

e Virdknar med ett extra bidrag pa 2 000 kr for skrotning av bil som saknar
katalysator, vilket kan jamforas med nuvarande premier pa 1 200 — 1 700
kr per bil (vi diskuterar alltsa inga dndringar i nuvarande premiesystem
utan extra tillagg i ett separat system).

e  Extra bidrag for skrotning innebér att fordonsskatterna maste hojas pa
grund av kravet pa skatteneutralitet. Se nedan.

Ett skatteneutralt fordonsskattesystem?

Enligt tabell 3.8 och figur 3.2 skulle fordonsskatterna — om de bestdms med
utgangspunkt i de samhéllsekonomiska kostnaderna for lokala och regionala
emissioner — variera fran 150 kr/ar for fabriksnya bilar till ca 1 250 kr/ar for de
aldsta katalysatorbilarna och till ca 4 500 kr/ar for de dldsta bilarna utan
katalysator. Om vi valjer ett skattetillagg pa 2 000 kr istéllet for 2 500 kr per bil
far vi saledes en skatt pa ca 4 000 kr/ar for de aldsta bilarna utan katalysator.
Dessa bilar far enligt ovanstaende antagande ocksa extra bidrag for skrotning,
dels nuvarande skrotningspremie pa 1 700 kr, dels ett sarskilt tillagg (i ett
separat system) pa 2 000 kr.

Med ett sadant skatte-/bidragssystem skulle de flesta av de bilar som idag
saknar katalysator sannolikt skrotas inom en relativt kort tidsram. De flesta
skulle efter systemets inférande alltsa betala en fordonsskatt skatt pa 150-1250
kr/ar (se tabell 3.8).

Idag bestdms fordonsskatten efter bilens tjanstevikt. For bensinbilar varierar
skatten fran 585 — 3 000kr/ar beroende pa vikt, se tabell 3.9 nedan. Den
genomsnittliga skatten ligger pa ca 1 350 kr.
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Tabell 3.9 Nuvarande fordonsskattesystem

Tjanstevikt (kg) | Fordons-skatt (kr/ar) | Antal bilar (020101)
- 899 585 133109
900- 999 734 169 359
1000 - 1099 883 393430
1100-1199 1032 461 923
1200 -1 299 1181 476 937
1300 -1 399 1330 690 801
1400 - 1499 1479 757 906
1500 - 1699 1703 729 002
1700 -1999 2075 191 703
2000-2499 2500 35737
2500-2999 2 800 2 646
3000 - 3000 239
Summa 4042 792

Det ovan diskuterade forslaget till skattesystem ar alltsa inte skatteneutralt. |
detta system skulle skatten for katalysatorbilar variera fran 150 kr/ar till 1 250
kr/ar. En del bilar utan katalysator skulle fortfarande finnas kvar och betala en
hdgre skatt men dessa fordon skulle utgéra en forsvinnande andel. Systemet
skulle ocksa leda till en kraftig 6kning i antalet skrotade bilar under det forsta
aret vilket innebar en kraftig 6kning i statens bidragsutgifter. Det extra
skrotningshidraget pa 2 000 kr innebar ytterligare kostnader for staten. Dessa
bidragsokningar &r dock temporara eftersom tilldgget avser endast bilar utan
katalysator. De fordndrade skatteintdkterna till foljd av de &ndrade
fordonsskatterna ar daremot bestaende.

Den genomsnittliga fordonsskatten &r idag ca 1 350 kr per fordon och ar. Om vi
med utgangspunkt i tabell 3.8 grovt uppskattar att den genomsnittliga skatten
efter det nya systemets inférande uppgar till ca 850 kr/ar (senare berakningar
visar om detta antagande &r sant) saknas foljaktligen ca 500 kr i skatt per bil fér
att systemet ska bli skatteneutralt. Det vill siga om vi endast ser till de
forandrade intékterna fran fordonsskatterna och bortser fran de ékade
bidragskostnaderna pa grund av 6kad utskrotning. Att vi valjer ett skattetillagg
pa 2 000 kr istallet for 2 500 kr, och kombinerar dessa forandringar med extra
skrotningsbidrag pa 2 000 kr, innebar sannolikt att utskrotningen av bilar utan
katalysator 6kar minst lika snabbt som i det system som illustreras i tabell 3.8
och figur 3.2.

For att gora systemet skatteneutralt totalt sett, hansyn tagen till 6kade
skrotningsbidrag, behovs ytterligare skattehdjningar. Tills vidare réknar vi med
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att ett skattetillagg pa 400 kr/bil for alla arsmodeller behovs for att finansiera de
Okade premieutbetalningarna och de extra skrotningsbidragen.

Vi antar alltsa att det behovs ett totalt tillagg pa 900 kr/bil, jamfort med de
berékningar som redovisas i tabell 3.8, for att géra systemet skatteneutralt. De
skattenivaer som erhalls redovisas i tabell 3.10 nedan.

Tabell 3.10 Fordonsskatter baserade pa samhallsekonomiska emissionskostnader och
justerade efter krav pa skatteneutralitet

Arsmodell Kravniva Alder (030101) S_k?',{t enligt - Tillagg for)| Total oskatt

miljokostnad | skatte- (kr/ar)
2003 2000, 2005 0 150 900 1050
2002 2000, 2005 1 230 900 1130
2001 2000, 2005 2 310 900 1210
2000 2000, 2005 3 390 900 1290
1999 MK1, MK2 4 470 900 1370
1998 MK1, MK2 5 550 900 1450
1997 MK1, MK2, MK3 6 630 900 1530
1996 MK1, MK2, MK3 7 710 900 1610
1995 MK1, MK2, MK3 8 790 900 1690
1994 MK1, MK2, MK3 9 870 900 1770
1993 MK2, MK3 10 950 900 1850
1992 Al2 11 1030 900 1930
1991 Al2 12 1110 900 2010
1990 Al2 13 1190 900 2090
1989 Al2 14 1270 900 2170
1988 Al0, All 15 3350 900 4250
1987 Al0, All 16 3430 900 4330
1986 A10 17 3510 900 4410
1985 Al10 18 3590 900 4490
1984 A10 19 3670 900 4570
1983 Ovriga 20 3750 900 4650
1982 Ovriga 21 3830 900 4730
1981 Ovriga 22 3910 900 4810
1980 Ovriga 23 3990 900 4890
1979 Ovriga 24 4070 900 4970

Det foreslagna skattesystemet innebér att tillagg gors for fordon som saknar
katalysator. Vi har antagit att samtliga bilar av arsmodell 1988 och aldre (dvs.
inklusive A11) saknar en fungerande katalysator. Raknat fran 030101 blir det
saledes bilar som &r 15 ar eller dldre som far ett sarskilt skattetillagg. Réknat
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fran 040101 &r det bilar som &r 16 ar eller aldre som far tillagg. Raknat fran
060101, da ett nytt system skulle kunna inféras, ar det bilar som &r 18 ar eller
aldre som far tillagg. De bilar som vid denna tidpunkt &r 18 ar gamla (arsmodell
1988) far alltsa en skatt pa 4 250 + 3*80 = 4 490 kr/ar.

Skattenivaerna i tabell 3.9 kan uttryckas enligt foljande:
Skatt = 150 + 900 + 80*alder, for bilar med katalysator,
Skatt = 150 + 900 + 2 000 + 80*alder, for bilar utan katalysator,

Om vi utgar fran 060101 som startar erhalls skattenivaer som redovisas i tabell
3.11.

Tabell 3.11 Forslag till nytt fordonsskattesystem med 2006-01-01 som startar

Arsmodell | Alder Aldersbaserad Katglysator- Total skatt
skatt tillagg
2006 0 1050 0 1050
2005 1 1130 0 1130
2004 2 1210 0 1210
2003 3 1290 0 1290
2002 4 1370 0 1370
2001 5 1450 0 1450
2000 6 1530 0 1530
1999 7 1610 0 1610
1998 8 1690 0 1690
1997 9 1770 0 1770
1996 10 1850 0 1850
1995 11 1930 0 1930
1994 12 2010 0 2010
1993 13 2090 0 2090
1992 14 2170 0 2170
1991 15 2250 0 2250
1990 16 2330 0 2330
1989 17 2410 0 2410
1988 18 2490 2000 4490
1987 19 2570 2000 4570
1986 20 2650 2000 4650
1985 21 2730 2000 4730
1984 22 2810 2000 4810
1983 23 2890 2000 4890
1982 24 2970 2000 4970
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Nedanstaende berakningar visar om detta system &r skatteneutralt.

Fordonsutvecklingen i nollalternativet

Fran EMV-modellen har uppgifter om fordonsflottans alderssammanséttning
tagits fram. Det ar denna utveckling vi utgar fran i nollalternativet, dvs. i det
alternativ dar inga forandringar i skattesystemet genomfors. Utvecklingen
redovisas i tabell 3.12. Tabellen visar antalet bilar av olika arsmodeller vid varje
nytt ars borjan. Den 1 januari 2008 uppskattas t.ex. att 91 299 bilar av arsmodell
2008 finns i fordonsparken. Siffrorna avser bensinbilar.

Tabell 3.12 Utveckling av fordonsparkens alderssammansattning, antal bilar

Alder 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
0 93644 71202 93115 69084 91299 68710 92124
1 309416 | 235263 | 307666 | 228265 | 301666 | 227028 | 304390
2 231080 | 310982 | 236454 | 309224 | 229421 | 303194 | 228178
3 295188 | 228936 | 308097 | 234260 | 306355 | 227293 | 300381
4 248258 | 293801 | 227861 | 306650 | 233160 | 304916 | 226225
5 296112 | 248258 | 293801 | 227861 | 306650 | 233160 | 304916
6 263274 | 296112 | 248258 | 293801 | 227861 | 306650 | 233160
7 266436 | 262193 | 294896 | 247238 | 292594 | 226924 | 305390
8 201895 | 264312 | 260103 | 292545 | 245267 | 290261 | 225116
9 170238 | 199881 | 261676 | 257509 | 289627 | 242821 | 287366
10 169956 | 167549 | 196724 | 257542 | 253441 | 285052 | 238985
11 143411 | 166242 | 163887 | 192424 | 251913 | 247902 | 278822
12 125393 | 139355 | 161541 | 159253 | 186983 | 244790 | 240891
13 176686 | 120427 | 133836 | 155143 | 152945 | 179578 | 235095
14 131981 | 165533 | 112825 | 125388 | 145350 | 143291 | 168242
15 186269 | 119819 | 150279 | 102428 | 113834 | 131956 | 130087
16 137581 | 165032 | 106158 | 133146 | 90751 | 100855 | 116911
17 251574 | 118429 | 142060 | 91381 | 114612 | 78118 86816
18 141956 | 215035 | 101228 | 121426 | 78108 97965 66772
19 469971 | 539985 | 664818 | 678741 | 708409 | 697811 | 705342

Totalt | 4310319 | 4328346 | 4465283 | 4483309 | 4620246 | 4638275 | 4775209

Kalla: Utdata fran EMV 2004-03-17

Om det nya skattesystemet infors 060101skulle féljande antal fordon fran
respektive arsmodell bli foremal for den nya skatten.
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Tabell 3.13 Antalet bilar som skulle bli foremal for olika skattenivaer om systemet

infordes 060101
Arsmodell Alder Skatt Antal fordon
2006 0 1050 93115
2005 1 1130 307 666
2004 2 1210 236 454
2003 3 1290 308 097
2002 4 1370 227 861
2001 5 1450 293 801
2000 6 1530 248 258
1999 7 1610 294 896
1998 8 1690 260 103
1997 9 1770 261 676
1996 10 1850 196 724
1995 11 1930 163 887
1994 12 2010 161541
1993 13 2090 133 836
1992 14 2170 112 825
1991 15 2250 150 279
1990 16 2330 106 158
1989 17 2410 142 060
1988 18 4490 101 228
1987+ 19+ 4570+ 664 818

Ar 2006 finns det uppskattningsvis 664 818 fordon som ar av &rsmodell 1987
eller aldre. Den nya fordonsskatten for bilar av 1987 ars modell &r 4 570 kr ar
2006. Den genomsnittliga skatten for alla bilar i parken som &r av modell 1987
eller &ldre &r alltsd mer &n 4 570 kr. Ar 2006 uppskattas att det finns 664 818 +
101 228 = 766 046 bilar i fordonsparken som saknar katalysator och som
saledes skulle bli foremal for ett extra tillagg pa 2 000 kr per bil och ar.

Effekter pa antalet fordon

Agare av bilar utan katalysator skulle belastas med en extra hig fordonsskatt,
totalt ca 4 500 kr per bil och ar vilket kan jamféras med nuvarande skatt pa ca 1
000 kr per bil och ar, och skulle darfor leta efter satt att undvika dessa
kostnadsokningar. Majoriteten skulle vélja att skrota sina bilar, framforallt om
ett extra bidrag pa 2 000 kr betalas ut per skrotad bil. Ju dldre bilen &r desto
storre &r sannolikhet att bilen skrotas.

Av dem som skrotar sina bilar antas majoriteten kpa en erséttningsbil. De
flesta skulle sannolikt leta efter en bil av arsmodell 1989 eller nagot nyare, dvs.
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en aldre katalysatorbil som har en relativt lag fordonsskatt och ett Iagt pris pa
begagnatmarknaden. P4 sa satt skulle anpassningskostnaden minimeras. Vissa
personer skulle dock ta tillfallet i akt och kdpa en nyare bil.

Manga av dem som saljer sina bilar av arsmodell 1989 eller nyare till dem som
skrotar sina gamla bilar skulle képa en ersattningsbil. En kedjeffekt uppstar.

Nettoeffekten blir formodligen att efterfragan skulle 6ka som mest for de aldsta
bilarna med katalysator, nagot mindre for de nyare begagnade bilarna och minst
for de nyaste bilarna.

For att antalet begagnade bilar i trafik ska 6ka maste nettoimporten till Sverige
Oka (om inte avstallda bilar tas i trafik). For nyare begagnade bilar kan vinst-
marginalen vara tillrackligt stor for att entreprendrer ska finna det 16nsamt att
importera och sélja dem pa den svenska marknaden. Aldre bilar har en lagre
vinstmarginal, det &r t.ex. ytterst tveksamt om en importér skulle finna det
I6Gnsamt att ta hem bilar som har ett marknadsvarde pa ca 10 000 kr. Manga
privatpersoner skulle ocksa finna det alltfor kostsamt, krangligt eller riskabelt
att resa utomlands for att ta hem en bil som &r vard 10 000 kr. En efterfrage-
okning pa gamla katalysatorbilar gamla bilar skulle & andra sidan leda till en
prisokning som skulle gora det mer intressant att importera dven dessa bilar.
Marginalen ar emellertid fortfarande storre pa de nyare bilarna.

Det finns alltsa tva effekter som drar at motsatt hall. Medan efterfragan
sannolikt skulle 6ka som mest pa de aldsta katalysatorbilarna, &r det som minst
I6nsamt att importera dessa bilar. Efterfragan pa nyare bilar skulle inte 6ka lika
mycket, daremot ar det mer I6nsamt att importera dessa bilar. | det foljande
antar vi att dessa effekter tar ut varandra. Vi antar med andra ord att den totala
okningen i efterfragan, som uppstar pa grund av skattesystemet och de
resulterande skrotningarna av bilar utan katalysator, &r jamt férdelat mellan de
arsmodeller som har katalysator, dvs. bilar som 060101 &r 0-17 &r gamla.

Hur manga bilar kommer att skrotas pa grund av det nya skattesystemet?

Ar 2006 finns det uppskattningsvis 766 046 fordon som saknar katalysator (664
818 bilar av arsmodell 1987 eller dldre och 101 228 bilar av arsmodell 1988).
Ar 2007 har denna siffra reducerats till 678 741 (se tabell 3.12). Om det nya
systemet inte infors kommer saledes ca 87 305 bilar utan katalysator att skrotas
under 2006.

| vart rakneexempel antar vi att det nya skattesystemet infors den 1 januari 2006
och att alla foréandringar i skrotning och nybilskdp kommer att intréffa under
det forsta aret. Vi antar att om systemet infors kommer ytterligare 70 % av de
664 818 bilarna av arsmodell 1987 och ytterligare 60 % av de 101 228 bilarna
av arsmodell 1988 att skrotas under ar 2006. Vi antar saledes att 526 110 eller
69 % av de 766 046 bilar som saknar katalysator i bérjan av 2006 skrotas under
aret pa grund av det nya systemet. Detta utéver de 87 305 bilar som hade
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skrotas dven i det gamla systemet. Totalt skrotas alltsa 613 415 eller 80 % av de
766 046 bilarna.

Att alla 526 110 bilar skulle skrotas under det forsta aret ar ett antagande som
kan ifragasattas. Vi gor detta antagande for att forenkla berakningarna.

Att vissa bilar utan katalysator inte skrotas &r ett rimligt antagande. Antingen
finns det agare som ar okansliga for skattedkningen eller sa slipper de skatt
eftersom bilen ifraga ar klassad som veteranbil.

Forandringar i antalet fordon

Anta att 360 000 eller 68 % av de 526 110 bilar som skrotas pga. de nya
skatterna ersatts av nyare bil. Dessa nytillskott blir enligt ovanstaende
antaganden jamnt fordelade mellan arsmodellerna 2006-1989. Vi bortser fran
att vissa ersattningsbilar ar av 2007 ars modell. Det innebar en netto6kning med
20 000 fordon per arsmodell. Forandringarna i fordonsparken redovisas i tabell
3.14 nedan.

Tabell 3.14 Foérandring i antal fordon pa grund av det nya skattesystemets inférande

Arsmodell Antal fordon | Férandring under 2006
060101 pga. nya skatter
2006 93 115 +20 000
2005 307 666 +20 000
2004 236 454 +20 000
2003 308 097 +20 000
2002 227 861 +20 000
2001 293 801 +20 000
2000 248 258 +20 000
1999 294 896 +20 000
1998 260 103 +20 000
1997 261 676 +20 000
1996 196 724 +20 000
1995 163 887 +20 000
1994 161541 +20 000
1993 133 836 +20 000
1992 112 825 +20 000
1991 150 279 +20 000
1990 106 158 +20 000
1989 142 060 +20 000
1988 101 228 -60 737
1987+ 664 818 -465 373
Totalt 4 465 283 -166 110

107



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

Ar systemet skatteneutralt?

| tabell 3.15 nedan redovisas de forvantade forandringarna i skatteintékter och
bidragsutgifter under 2006 pa grund av det nya systemets inforande. Vi antar att
alla bilar betalade en skatteintakt pa 1 350 kr/bil i det gamla systemet, dvs. den
genomsnittliga skatten idag.

Tabell 3.15 Férandringar i statens skatteintékter och bidragsutgifter

Arsmodell| Antal [Skatteintakt| Ny skatt |Férandring i| Férandring i Férandring i
fordon | fore (Mkr) (kr) fordon skatteintékt |skrotningsbidrag
fore (Mkr) (Mkr)

2006 93 115 125,7 1050 20 000 -6,9 0,0
2005 | 307 666 415,3 1130 20 000 -45,1 0,0
2004 | 236454 319,2 1210 20 000 -8,9 0,0
2003 | 308097 416 1290 20 000 7,3 0,0
2002 | 227861 307,6 1370 20 000 32,0 0,0
2001 | 293801 396,6 1450 20 000 58,4 0,0
2000 | 248258 335,1 1530 20 000 75,3 0,0
1999 | 294 896 398,1 1610 20 000 108,9 0,0
1998 | 260103 351,1 1690 20 000 122,2 0,0
1997 | 261676 353,3 1770 20 000 145,3 0,0
1996 | 196 724 265,6 1850 20 000 135,4 0,0
1995 | 163 887 2212 1930 20 000 133,7 0,0
1994 | 161541 218,1 2010 20 000 146,8 0,0
1993 | 133836 180,7 2 090 20 000 140,8 0,0
1992 | 112825 152,3 2170 20 000 135,9 0,0
1991 | 150279 202,9 2 250 20 000 180,3 0,0
1990 | 106 158 143,3 2330 20 000 150,6 0,0
1989 | 142 060 191,8 2410 20 000 198,8 0,0
1988 | 101228 136,7 4 490 -60 737 45,1 224,7
1987+ | 664 818 897,5 4 600 -465 373 19,9 17219

Summa |4 465283| 6028 -166 110 1775,8 1946,6

* Vi antar att den genomsnittliga skatten for alla bilar av arsmodell 1987 eller aldre &r 4 800 kr.

Under antagandet att nuvarande skrotningspremiesystem bibehalls skulle
samtliga av de skrotade bilarna av arsmodell 1988 eller éldre erhalla en premie
pa 1 700 kr per bil. Det innebér en total 6kning i bidragsutgifterna fran
nuvarande fond pa ca 900 miljoner kronor. De extra bidragen pa 2 000 kr per
skrotad bil innebér ytterligare drygt en miljard kronor i utgifter, dvs. totalt ca
1,95 miljarder kronor i 6kade utgifter for staten. Intakterna fran fordonsskatte-
systemet skulle enligt tabell 3.15. 6ka med 1,78 miljarder kronor. I vart
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rakneexempel gar systemet alltsa med en liten forlust under det forsta aret,
darefter gar det med vinst.

Det ar givetvis svart att veta exakt vad som kommer att handa om det
ovanstaende skattesystemet inférs, bland annat vet vi inte om huvuddelen av
den okade utskrotningen sker under det forsta aret, dessutom kan vi inte med
sakerhet saga att sa mycket som 68 % av bilarna utan katalysator forsvinner
under denna period pga de nya skatterna. Vi vet inte heller om 68 % av de
skrotade bilarna ersatts av en nyare bil. Samtliga av dessa antaganden &r osakra.

Negativa bieffekter bor forhindras

Vi har tidigare diskuteras vilka oonskade fordelningseffekter som ett hart
differentierat fordonsskattesystem kan leda till. Vi valde darfor att i det
ovanstaende analysera ett system med mildare differentieringsgrad, kombinerat
med sarskilda bidrag for skrotning av bilar utan katalysator.

Kraftigt hojda fordonsskatter pa gamla bilar kan ocksa leda till andra o6nskade
bieffekter. En sadan effekt ar att gamla bilar stalls av men inte skrotas.
Mojligheten till tillfallig avstalining ska kanske inte forhindras men samtidigt
finns det en uppenbar risk att systemet ger incitament till vissa personer att
stélla av bilen och fortsatta att anvénda den, ungefar som hdéjda tv-licensavgifter
leder till att personer slutar att betala tv-licens men fortsattar att titta pa tv. Om
dessa bieffekter visar sig vara stora bor ett alternativ 6vervégas dar skatt och
forsakring utkravs tills bilen skrotas.

Fordonsskattens differentieringen avseende pa vikt bér behallas

I det nuvarande fordonsskattesystemet ar den genomsnittliga skatten ca 1350 kr
per bil och ar vilket motsvarar en tjanstevikt pa ca 1300 kg. Bilar som vager
1000 kg betalas en skatt pa ca 800 kr/ar, 1500 kg ger en skatt pa ca 1700 kr/ar,
1700 kg kostar 2 000 kr/ar, 2000 kg kostar 2500 kr/ar och 3000 kg kostar 3 000
kr/ar. Det finns idag med andra ord en relativt stor viktdifferentiering i skatten.
Denna differentiering bor av miljomassiga skal bibehallas dven i det nya
systemet eftersom tyngre fordon normalt drar mer brénsle och darmed slapper
ut mer koldioxid. I vara berakningar har vi inte beaktat sadana viktvariationer. |
praktiken skulle det innebéara att en bil av 1987 ars modell betalar ca 4 500 kr i
skatt om den véger a 350 kg och att ett tillagg pa ca 1 500 kr g6rs om bilen
vager 2 000 kg.

Samhallsekonomiska miljdeffekter

| tabell 3.16 redovisas de genomsnittliga emissionerna per ar av olika amnen for
bilar tillnérande olika miljcklasser. Uppgifterna ar baserade pa de uppgifter som
redovisas i tabell 3.3. | tabell 3.17 redovisas de samhallsekonomiska emissions-
kostnaderna for dessa emissioner (samma info som i tabell 3.15).
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Tabell 3.16 Emissioner i kg per bil och ar

Kravniva| HC CO| NOXx| CO2 Partiklar
2005 2,96 12,38 0,64 2922 0,072
2000 4,16 30,77, 1,22 3032 0,078
MK1 4,33 21,62 1,47 2457 0,125
MK2 6,49 50,11 2,05 2602 0,130
MK3 8,54 54,83 6,20 2490 0,130
A12 8,61 53,33 7,29 2150 0,125
A11 11,05 43,86 8,46 3055 0,151
A10 51,37 234,02 25,07| 1914 0,241

Ovriga 49,38 206,72 23,80 1863 0,225

Tabell 3.17 Samhallsekonomiska miljokostnader for olika fordon

Kravnivd |Km per bil | Miljokostnad | Miljokostnad | Miljokostnad per
och ar per km (kr) | per bil (kr/ar) | bil exkl. CO2
2005 17380 0.27 4687 304
2000 17922 0.28 4953 405
MK1 13846 0.30 4201 516
MK2 14613 0.31 4562 658
MK3 13101 0.36 4759 1024
Al12 11341 0.38 4314 1090
All 10538 0.56 5901 2951
A10 9819 0.74 7230 4359
Ovriga 9219 0.75 6954 4159

For att anpassa miljokostnadsberakningarna fran kravnivaer till arsmodeller har
foljande viktade genomsnitt tagits fram (viktning efter antal bilar i trafik som
idag uppfyller respektive kravniva).
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Tabell 3.18 Viktade emissionsberakningar i kg per bil och ar

Kravniva HC kg CO kg NOx kg CO2 kg Partiklar kg
2000, 2005 3,39 19,03 0,85 2962 0,074
MK1, MK2 6,35 48,20 2,01 2593 0,129
MK1, MK2, MK3 6,83 49,66 2,94 2570 0,129
MK2, MK3 6,97 51,21 3,02 2576 0,130
Al2 8,61 53,33 7,29 2150 0,125
Al10, A1l 35,88 161,00 18,69 2352 0,206
Al10 51,37 234,02 25,07 1914 0,241
A10, dvriga 50,67 224,55 24,63 1896 0,235

Tabell 3.19 Viktade miljokostnadsberakningar

Kravniva Miljokostnad per | Miljokostnad per bil
bil (kr/ar) exkl. CO2

2000, 2005 4783 341

MK1, MK2 4538 648

MK1, MK2, MK3 4 586 731

MK2, MK3 4 608 743

Al2 4314 1090

A10, All 6718 3818

A10 7230 4 359

A10, 6vriga 7134 4290

Vi antar for enkelhetens skull att bilar av arsmodeller 2004-2006 har samma
lokala och regionala emissionsutslapp per ar som genomsnittet for kravnivaerna
MK 2005 och 2000 enligt tabell 3.19.

Det ger foljande emissionsvinster och samhallsekonomiska miljokonsekvenser
av att infora det nya systemet.
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Tabell 3.20 Emissionsférandringar under 2006 av nytt system, i ton

Arsmodell| Forandring i

antal bilar HC co NOX cozl  Partiklar

2006 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2005 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2004 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2003 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2002 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2001 20 000 68 381 17 59 244 1,48
2000 20 000 68 381 17 59 244 1,48
1999 20 000 127 964 40 51852 2,59
1998 20 000 127 964 40 51852 2,59
1997 20 000 137 993 59 51398 2,59
1996 20 000 137 993 59 51398 2,59
1995 20 000 137 993 59 51398 2,59
1994 20 000 137 993 59 51398 2,59
1993 20 000 139 1024 60 51523 2,59
1992 20 000 139 1024 60 51523 2,59
1991 20 000 172 1067 146 42 997, 2,49
1990 20 000 172 1067 146 42 997, 2,49
1989 20 000 172 1067 146 42 997, 2,49
1988 -60 737 2179 9779  -1135 142853 12,52
1987 -465 373 16699 74927  -8697]  -1094557  -9593
Summa -166 110 -16 807| -70892 -8 840 -281 369 -69,90]

Vi ser t.ex. att CO2-emissionerna skulle minska med narmare 300 tusen ton
enligt de antaganden vi gjort. Partikelutslappen skulle minska med ca 70 ton.

I jamforelse med emissionerna i nollalternativet, dvs. om det nya systemet inte

infors, ger det féljande procentuella forandringar.

Tabell 3.21 Emissionsvinster under 2006 av nytt system, i procent

Arsmodell| Forandring i
antal bilar HC co NOX co2|  Partiklar
2006 20 000 21,5% 21,5% 21,5% 21,5% 21,5%
2005 20 000 6,5% 6,5% 6,5% 6,5% 6,5%
2004 20 000 8,5% 8,5% 8,5% 8,5% 8,5%
2003 20 000 6,5% 6,5% 6,5% 6,5% 6,5%
2002 20 000 8.8% 8,8% 8,8% 8,8% 8,8%
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2000 20 000 8.1% 8,1% 8,1% 8,1% 8,1%
1999 20 000 6,8% 6,8% 6,8% 6,8% 6,8%
1998 20 000 7.7% 7.7% 7.7% 7,7% 7,7%
1997 20 000 7.6% 7.6% 7,6% 7,6% 7,6%
1996 20 000 10,2% 10,2% 10,2% 10,2% 10,2%
1995 20 000 12,2% 12,2% 12,2% 12,2% 12,2%
1994 20 000 12,4% 12,4% 12,4% 12,4% 12,4%
1993 20 000 14,9% 14,9% 14,9% 14,9% 14,9%
1992 20 000 17,7% 17,7% 17,7% 17,7% 17,7%
1991 20 000 13,3% 13,3% 13,3% 13,3% 13,3%
1990 20 000 18,8% 18,8% 18,8% 18,8% 18,8%
1989 20 000 14,1% 14,1% 14,1% 14,1% 14,1%
1988 -60 737 -60,0%|  -60,0%|  -60,0% -60,0%  -60,0%
1987 -465 373 -70,0%|  -70,0%|  -70,0% -70,0%  -70,0%
Summa -166 110 -353%|  -27.7%| -37.5% 2,5%  -13,0%

De samhallsekonomiska vinsterna for dessa emissionsférandringar redovisas i
tabellen nedan.

Tabell 3.22 Samhallsekonomiska miljdkonsekvenser av det nya skattesystemet

Arsmodell|Forandring i antal| Miljokostnad per | Total miljévinst | Miljévinst exkl

bilar bil (kr/ar) (miljoner kr) CO2
2006 20 000 4783 -95,7 -6,8
2005 20 000 4783 -95,7 -6,8
2004 20 000 4783 -95,7 -6,8
2003 20 000 4783 -95,7 -6,8
2002 20 000 4783 -95,7 -6,8
2001 20 000 4783 -95,7 -6,8
2000 20 000 4783 -95,7 -6,8
1999 20 000 4538 -90,8 -13,0
1998 20 000 4538 -90,8 -13,0
1997 20 000 4 586 -91,7 -14,6
1996 20 000 4 586 -91,7 -14,6
1995 20 000 4 586 -91,7 -14,6
1994 20 000 4 586 -91,7 -14,6
1993 20 000 4 608 -92,2 -14,9
1992 20 000 4314 -86,3 -21,8
1991 20 000 4314 -86,3 -21,8
1990 20 000 4314 -86,3 -21,8
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1989 20 000 4314 -86,3 -21,8
1988 -60 737 6777 411,6 237,0
1987 -465 373 6777 3154 1816
Summa -166 110 1910 1819

Under antagandet att samtliga av det nya systemets effekter — dvs. att bilar utan
katalysator skrotas och att majoriteten av dessa ersatts av nyare bilar — intraffar
under ar 2006, skulle systemet under detta ar enligt tabell 3.22 generera
samhallsekonomiska miljovinster varda ca 1,9 miljarder kronor. De totala
koldioxidutslappen skulle i vart exempel minska marginellt vilket innebar att
vinsten for de lokala och regionala emissionerna blir nagot lagre, ca 1,8
miljarder kronor. Det finns tva effekter som paverkar koldioxidutslappen, dels
en minskning i antalet fordon i trafik, dels en 6kning i den genomsnittliga
korstrackan per bil. | vart rakneexempel vager den forstnamnda effekten tyngre,
vilket gor att det totala trafikarbetet och darmed koldioxidutslappen minskar.

Notera att vi i rakneexemplet antar att hela den ékade utskrotningen intraffar
under det forsta aret efter det nya systemets inforande. Detsamma galler
inkdpen av ersattningsbilar. De miljovinster/-kostnader per bil som redovisas i
tabell 3.22 ovan ar ocksa pa arsbasis. De vinster som redovisas bygger alltsa pa
antagandet att de 526 110 bilar av arsmodell 1987 och 1988 som skrotas under
2006 pa grund av systemets genomférande, annars hade skrotats exakt ett ar
senare, dvs. att systemets inforande tidigarelade skrotningen med ett ar. |
praktiken kommer inte alla bilar att skrotas under det forsta aret, & andra
kommer skrotningen av flertalet bilar tidigarelaggas med mer &n ett ar. Det vi
vet &r att nyttan i praktiken blir mer utspridd under hela perioden 2006-2010.
Daremot kan vi inte med sékerhet sdga om den totala nyttan blir stérre om hela
perioden 2006-2010 beaktas.

Det bor ocksa papekas att vi i det ovanstaende har utgatt fran en differentiering i
fordonsskattesystemet som inte beaktar variationerna i CO2-utslapp. |
berékningarna av de samhéllsekonomiska miljovinsterna har vi dock inkluderat
de minskade CO2-utslappen, men endast fran bilar i drift. Emissionerna fran
skrotning och nybilsproduktion har inte beaktats. Som vi kom fram till i
utvarderingen i den senaste premieéndringen, kan beaktandet av dessa
emissionskostnader omkullkasta kalkylens positiva resultat. Atminstone om
man varderar CO2-utslappen till 1,5 kr per kg, vilket ar en forhallandevis hog
vardering jamfort med vad manga andra lander tillampar. Varderingen &r
osaker. Det vi ddremot vet &r att beaktandet av livscykelperspektivet innebar att
den beréknade I6nsamheten av det differentierade skattesystemet ovan blir lagre
pa grund av den 6kade utskrotningen och den 6kade produktionen av nya bilar.
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3.4  Regionalt differentierade styrmedel

Samhallsekonomiska argument for regional differentiering

De samhallsekonomiska kostnaderna for trafikens emissioner kan variera stort
beroende pa var emissionerna sker, inte minst pa grund av att antalet personer
som exponeras mot emissionerna varierar. | tabell 3.23 nedan redovisas de
kalkylvarden som SIKA och trafikverken har tagit fram for att véardera
foréndringar i trafikens emissioner. Det ar kalkylvérdena for Falun som vi har
anvant oss av i ovanstaende rakneexempel. Som framstar av tabell 3.23 ar
kalkylvardena for Stockholms innerstad avsevért hogre an for Falun. 1 Laholm
&r motsvarande kalkylvarden mycket l&gre an i Falun. For Stockholm ligger de
lokala kalkylvardena ca 3 ganger hogre an i Falun och ca 10 ganger hogre an i
Laholm. De sammanlagda kalkylvardena (lokala plus regionala) varierar inte
lika mycket som de lokala men variationen ar tillrackligt stor for att vara av
principiellt stor betydelse.

Tabell 3.23 Kalkylvarden for att vardera lokala och regionala emissioner

HC, kr/kg NO,, kr/lkg |  Partiklar, kr/kg
Tatort (Sthim:s innerstad) 56 30 9500
Tatort (Uppsala) 25 15 4275
Tatort (Falun) 19 11 3278
Tatort (Sodertélje) 18 10 2946
Téatort (Laholm) 5 4 924
Regionalt (landsbygd) 31 62 0
Totalt Stockholm 87 92 9500
Totalt Falun 50 73 3278
Totalt Laholm 36 66 924

Vi har tidigare forklarat varfér samhallsekonomiskt effektiv prissattning kréaver
att avgifter eller skatter tas ut som motsvarar trafikens externa kostnader.
Tanken &r att tvinga trafikanterna att beakta alla de kostnader som deras resval
ger upphov till. Ju hégre de externa miljokostnaderna &r, desto hogre avgifter
eller skatter krévs for att géra dessa kostnader interna for beslutsfattaren. Det &r
av denna anledning som vi i ovanstaende rakneexempel har valt att belasta de
&ldsta fordonen utan katalysator med de hdgsta fordonsskatterna. Av samma
anledning finns det samhéllsekonomiska skal till att differentiera de ekonomiska
styrmedlena mellan olika regioner, sa att det pris som bilisterna betalar for att
framfora sina fordon i tatbebyggda omraden ar hogre an i omraden dar fa
personer exponeras mot fordonens emissioner. Syftet &r att ge incitament till
trafikanterna att undvika de val som leder till stora samhallsekonomiska
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miljokostnader och istallet vélja alternativ som leder till sma eller inga externa
kostnader.

| tabell 3.1 ovan jamférdes fyra ekonomiska styrmedel; km-baserade
vagavgifter, drivmedelsskatter, fordonsskatter och skrotningsbidrag. Vi
forklarade varfor vare sig drivmedelsskatterna, fordonsskatterna eller
skrotningsbidragen kan utformas pa ett satt som leder till de geografiska och
tidsmassiga omfordelningseffekter som en effektiv prissattning syftar till.
Déremot diskuterades aldrig det faktum att vissa regionala differentieringar trots
allt & majliga. I det foljande jamfor vi darfor aterigen dessa styrmedel, denna
gang med utgangspunkt i de teoretiska och praktiska mojligheterna till regional
differentiering.

Efterstravade regionala effekter

Trafikens samhallsekonomiska miljokostnader och andra externa kostnader &r
hogre i tatorter &n pa landsbygden. Syftet med regional differentiering &r att ge
incitament till trafikanterna att anpassa sina resval pa ett satt som i forsta hand
reducerar de externa kostnaderna i de tatbefolkade omradena. Detta kan
astadkommas pa olika satt.

De effekter som den regionala differentieringen syftar till kan sammanfattas
enligt foljande:

e Overflyttningen fran bil till alternativa fardmedel &r storre i titort 4n pé
landsbygd

e  Substitutionseffekterna fran gamla miljobelastande bilar till nya
miljoanpassande bilar &r storre i tatort an pa landsbygd

e Snabbare utskrotning av gamla miljébelastande bilar i tatort &n pa
landsbygd.

e  Trafik omfordelas fran tatort till landsbygd, t.ex. genom att bilister valjer
resmal i omraden dar fa personer exponeras mot emissioner

e Regional omférdelning av befintlig fordonsflotta: utflode av
miljobelastande fordon fran tatort till landsbygd och inflode av
miljéanpassade fordon fran landsbygd till tatort

I diskussionen anvander vi tatort och landsbygd for att beskriva vikten av
regional differentiering. Vi hade lika gérna kunna anvéant exemplet stor tatort
och liten tatort, eller nagot annat exempel dér antalet personer som exponeras
mot trafikens emissioner varierar.

Miljostyrande vagavagifter

Miljostyrande vagavgifter ar per definition geografiskt differentierade. | det
forsok till “trangselskatter” som ska inforas i Stockholm ar utgangspunkten att
hogre avgifter tas ut pa platser och tider da trangsel och emissionskostnader ar
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som storst; pa vagar till och inom Stockholms innerstad under morgonens och
eftermiddagens rusningstimmar. Den absolut stdrsta fordelen med végavgifter,
sett fran perspektivet om samhéllsekonomiskt effektiv prissattning, ar just
mojligheten till lokal och regional differentiering. I férhallande till de 6vriga
ekonomiska styrmedel som vi har diskuterat, ar vagavgifter bade teoretiskt och
praktiskt mer lampade for geografiskt differentiering.

Drivmedelsskatter

En regional differentiering av drivmedelsskatterna innebar tva saker: dels att en
hogre genomsnittlig drivmedelsskatt tas ut i tatorter an pa landsbygd, dels att
skillnaden mellan skatterna pa miljobelastande och miljéanpassande drivmedel
ar storre i tatort an pa landsbygd. Det innebér exempelvis att drivmedels-
priserna, framforallt priserna pa de mest miljobelastande drivmedlena, &r hogre
i Stockholms innerstad an i férorterna, och att de ar hdgre i stora tatorter an i
sma tatorter. Ju hogre befolkningstathet desto hdgre genomsnittspris och desto
hogre differentieringsgrad.

Under antagandet att de regionalt differentierade drivmedelsskatterna inte ar
forenade med praktiska problem (vi aterkommer till detta) skulle inférandet av
ett skatteneutralt system t.ex. innebéra 6kade och mer differentierade bensin-
priser for personer som tankar sina bilar i tatorter, och minskade och mindre
differentierade priser for dem som tankar pa landsbygden. Eftersom personer
som tankar i tatorten ocksa kor huvuddelen av sin arliga korstracka i eller
till/fran tatorten, skulle ett sddant system atminstone i teorin kunna leda till de
regionala effekter som beskrivs i ovanstaende punkter.

Det stora problemet med differentierade drivmedelsskatter, sett fran ett
regionalt (snarare &n lokalt) prissattningsperspektiv, ar de odnskade bieffekter
som systemet kan leda till i sin praktiska tillampning. Problemet &r att forhindra
de personer som normalt framfor sina fordon i tatorten att tanka pa
landsbygden. Att tanka pa landsbygden &r for tatortsbefolkningen férenat med
en extra kostnad (eftersom de normalt tankar i tatorten) men om prisskillnaden
pa drivmedlet &r tillrackligt stort blir det ekonomiskt I6nsamt att kora till
landsbygden for att tanka savél bilen som medhavande bensindunkar.

Viss differentiering &r praktiskt méjlig och samhallsekonomiskt forsvarbar, men
om prisdifferensen blir for stor uppstar praktiska bieffekter som i varsta fall kan
vara kontraproduktiva; att tatortsbefolkningen fortsétter att kdra ungefér lika
mycket i tatorten men samtidigt okar sin totala korstracka pa grund av de mer
avlagsna tankstallena.

Fordonsskatter

En regionalt differentierat fordonsskattesystem innebar tva saker: dels att en
hogre genomsnittlig fordonsskatt tas ut i tatorter &n pa landsbygd, dels att
differentieringsgraden mellan miljobelastande och miljdanpassande fordon &r
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storre i tatort an pa landsbygd. Det innebar exempelvis att fordonsskatterna,
speciellt skatterna pa de aldsta miljébelastande bilarna, &r hogre for bilagare
som &r bosatta i exempelvis Stockholmsomradet &n for bilagare som ar bosatta i
mindre tatbefolkade omraden. Ju hogre befolkningstathet i den region som
bil&garen &r bosatt desto hdgre genomsnittlig fordonsskatt och desto hdgre
differentieringsgrad.

Om vi bortser fran eventuella bieffekter skulle inforandet av ett regionalt
differentierat och skatteneutralt fordonsskattesystem innebéra 6kade och mer
differentierade fordonskostnader fér personer som ar bosatta i tatorter, och
minskade och mindre differentierade fordonskostnader fér dem som &r bosatta
pa landshygd. Eftersom personer som ar bosatta i tatort ocksa kor huvuddelen
av sin arliga korstracka i eller till/fran tatorten, skulle ett sadant system i teorin
kunna leda till regionala effekter av det slag som beskrivs ovan.

Problemet med att infora ett regionalt differentierat fordonsskattesystem ar i
forsta hand de odnskade bieffekter som systemet kan leda till. Fér drivmedels-
skatterna var den praktiska utmaningen att forhindra de personer som normalt
framfor sina fordon i tatorten att tanka pa landsbygden. For fordonsskatterna ar
utmaningen i forsta hand att forhindra bildgare bosatta i tatorter att skriva bilen
pa familjemedlemmar som &r bosatta i ett mindre tatbebyggt omrade. Att bli
belastad med en extra hog fordonsskatt av den enkla anledningen att man &r
bosatt i Stockholmsomradet, ger incitament till personen ifraga att undvika de
hdjda kostnaderna. Ett sétt dr att byta till en mer miljéanpassad bil, ett annat satt
ar att skriva bilen pa en slakting som bor utanfor innerstaden. Att skriva bilen pa
en avldgsen slakting medfor ett visst praktiskt krangel for de inblandade
personerna, men detta krangel kan dvervéagas av de monetara vinsterna om
skillnaden i fordonsskatt mellan olika regioner ar for stor.

A andra sidan kan sarskilda atgarder vidtas for att forhindra dessa bieffekter,
t.ex. att hushallen tvingas betala en hogre fordonsskatt pa andrabilen &n pa den
forsta och en hogre skatt pa den tredje an pa den andra. Bieffekterna av de
differentierade drivmedelsskatterna forefaller vara svarare att forhindra.

En fordel med saval drivmedelsskatterna som fordonsskatterna ar att den
regionala differentieringen ger incitament till en regional omfordelning av
befintlig fordonsflotta som innebér att de mest miljobelastande fordonen, som
drivs pa de mest miljobelastande drivmedlena, atminstone delvis omfordelas till
regioner dar emissionerna fororsakar mindre skada. Ett regionalt differentierat
skrotningsbidragssystem far inte samma effekter.

Bidrag for skrotning

Att differentiera skrotningsbidragen med utgangspunkt i regionala variationer i
fordonens samhallsekonomiska miljokostnader innebér att det i forsta hand &r
bidragen for skrotning av gamla miljobelastande bilar som ska differentieras.
Det finns ingen anledning att differentiera bidragen for de nyare bilarna. Den
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regionala differentieringen innebér saledes i forsta hand att hogre bidrag betalas
till &gare av miljobelastande bilar som &r bosatta i titorter &n till 4gare av
miljobelastande bilar som &r bosatta pa landsbygd.

Ett alternativt system skulle kunna vara att betala hégre bidrag for
miljobelastande bilar som skrotas pa en skrotfirma i tatort an for motsvarande
bilar som skrotas pa landsbygd. Ett sadant system skulle dock kunna leda till
besvarligare bieffekter, till ett inflode av skrotbilar fran landsbygd till tétort.
Privata entreprendrer skulle t.ex. kunna kopa skrotfardiga bilar pa landbygden
och transporterar dem for skrotning i tatort. Ett system som differentieras efter
bildgarens hemadress ar mer effektivt i sin praktiska tillampning, &ven om
ocksa detta system kan fa bieffekter.

Om vi bortser fran eventuella bieffekter skulle inforandet av ett regionalt
differentierat och skatteneutralt skrotningsbidragssystem kunna leda till
atminstone vissa av de dnskade regionala effekterna. Framforallt skulle
utskrotningstakten av dldre miljobelastande bilar bli snabbare i tatort &n pa
landsbygd. Den stérsta nackdelen med ett regionalt differentierat bidragssystem,
jamfort med ett regionalt differentierat fordonsskattesystem, &r som tidigare
namnts att bidragssystemet inte skulle leda till en omférdelning av den
befintliga fordonsflottan, dvs. utflode av miljébelastande bilar fran tatort till
landsbygd och inflode av miljoanpassade bilar fran landsbygd till tatort.

Vissa bieffekter skulle ocksa kunna uppsta, bl.a. genom att de skrotfardiga
bilarna saljs till personer som ar bosatta i tatorter och som saledes kan kvittera
ut ett storre bidrag. Ett sétt att forhindra denna bieffekt ar att stalla som krav att
bilen maste ha varit i personens ago under en viss bestamd tid innan det hogre
bidraget kan erhallas.

Regionalt differentierat system jamfort med ett nationellt system

Att infora regionala differentieringar har samhallsekonomiska fordelar eftersom
saval fordonens externa miljokostnader som andra externa kostnader sasom
buller, olyckor och trangsel kan variera stort mellan olika regioner.
Miljokostnaderna beror i forsta hand pa antalet personer som exponeras mot
fordonens emissioner.

I jamforelsen med nationella system finns det tva sakar som &r sarskilt
intressanta att diskutera. Det ena ar att bieffekter som kan uppsta till foljd av
den regionala differentieringen, det andra ar att den optimala mixen av olika
styrmedel kan var annorlunda pa regional niva an pa nationell niva.

| det ovanstaende har vi identifierat exempel pa bieffekter som respektive
styrmedel skulle kunna leda till. Generellt innebar dessa bieffekter att en mindre
dramatisk niva pa differentieringen mellan regioner bor valjas. Darigenom blir
ocksa fordelningseffekterna — dvs. att personer i tatorter drabbas hardare
ekonomiskt an personer pa landsbygden — ocksa mindre.
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| jamforelsen sag vi ocksa att i forhallande till de nationella systemen sa har
vissa styrmedel speciella for- eller nackdelar i samband med en regional
differentiering. Den skillnad som vi uppmarksammat mest dr att regionalt
differentierade fordonsskatter har fordelar jamfort med differentierade
skrotningsbidrag att de leder till en omfordelning av den befintliga
fordonsparken pa ett satt som bidragen inte gér. Dessa omfordelningseffekter ar
sérskilt viktiga om vi beaktar livscykelperspektivet eftersom miljévinster kan
erhéllas utan att produktionen av nya bilar 6kar.

Den rekommendation som kan lamnas ar att i forhallande till det nationella
system som diskuteras i avsnitt 3.4 ovan, bor den regionala differentieringen
sett frn en samhallsekonomisk synvinkel i forsta hand astadkommas genom ett
miljodifferentierat vagavgiftssystem. | andra hand bér de dnskade regionala
effekterna uppnas genom en kombination av differentierade fordonsskatter och
differentierade drivmedelsskatter. En sddan kombination skulle ocksa vara
gangbar for det nationella systemet. I det regionala systemet bor differentierade
skrotningsbidrag vara den sista lésningen.

Hur stora de regionala differentieringarna i fordonsskatterna och
drivmedelsskatterna kan vara innan de ovanndmnda bieffekterna blir for stora &r
svart att uppskatta. En differentiering av fordonsskatten pa max 1 500 kr per bil
som saknar katalysator verkar rimligt. Det kan innebéra en skatt pa 4 000 kr pa
landsbygden och 5 500 kr i Stockholms innerstad. Pa samma satt skulle ett
miljobelastande drivmedel kunna kosta max 1 kr mer per liter i Stockholms
innerstad &n i de minst tatbebyggda omradena i Sverige.

Fordelen med regionalt differentierat system sett fran ett
livscykelperspektiv

Att den samhallsekonomiska kostnaden for trafikens emissioner kan variera
stort mellan olika regioner ar ett viktigt argument for att infora ett regionalt
differentierat skatte-/bidragssystem. Detta &r en anledning till att ett regionalt
differentierat system — under forutsattningen att systemets bieffekter kan
forhindras — leder till storre effektivitet an ett nationellt system. Det finns en
ytterligare anledning. Pa en nationell niva kan vi inte med sakerhet saga att ett
fordonsskattesystem som differentieras endast utifran skillnaderna i fordonens
emissionsegenskaper under drift (dvs. kérning) skulle vara lénsamt. Orsaken &r
att systemet forvantas leda till en 6kad utskrotning och nybilsforsaljning som i
sin tur leder till 6kade emissioner av exempelvis CO2. Att beakta dessa effekter
i utformningen av systemet innebdr att differentieringsgraden i fordonsskatten
mellan exempelvis dldre och nyare bilar blir mindre.

Ett lokalt eller regionalt differentierat system har emellertid andra syften an ett
nationellt system. | ett nationellt system ar det huvudsakliga syftet att paskynda
utskrotningen av aldre miljobelastande bilar, framférallt bilar som saknar
katalysator. | det lokalt eller regionalt differentierade systemet ar det ocksa

120



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

andra effekter vi ar ute efter, framforallt att trafik omfordelas fran tatort till
landsbygd och att det sker en regional omférdelning av befintlig fordonsflotta
som innebér ett utflode av miljobelastande fordon fran tatort till landsbygd och
inflode av miljéanpassade fordon fran landsbygd till tatort. Den samhalls-
ekonomiska nyttan av denna sistnamnda effekt paverkas inte av livscykel-
perspektivet; det handlar om en omférdelning av trafik och fordon som innebar
att vare sig det totala trafikarbetet, emissionerna, utskrotningen eller
nybilskopen forandras, snarare sker det en omférdelning av lokala utslapp fran
tatort till landsbygd, fran de platser utslappen orsakar storst skada till platser de
orsakar liten skada. Det finns alltsa samhallsekonomiska vinster att hamta fran
ett lokalt eller regionalt differentierat fordonsskattesystem som inte paverkas av
livscykelperspektivet.

Notera ocksa att ett regionalt differentierat system sannolikt inte leder till 6kad
utskrotning i ndgon storre bemarkelse. Antag t.ex. att ett differentierat system
infors i Storstockholm och att nuvarande system bibehalls i 6vriga riket. |
Stockholm infors ett skatteneutralt system vilket innebar att fordonsskatten pa
de nyare bilarna sanks medan skatten pa de aldre och mer miljobelastande
bilarna hojs. Eftersom skatten pa de aldre bilarna inte hojs utanfor Stockholm sa
finns det fortfarande en marknad som Stockholmsborna kan sélja dessa bilar i.
Manga av de Stockholmsbor som séljer sina gamla bilar for att slippa den héjda
skatten kommer att leta efter en ersattningsbil, i manga fall en nyare begagnad
bil. Eftersom efterfragan pa dessa bilar 6kar bland Stockholmarna men inte
bland den 6vriga befolkningen kommer bilarna att finnas tillgangliga for rimliga
priser. Nettoeffekten av det differentierade systemet blir alltsa att aldre och mer
miljobelastande bilar omférdelas fran Stockholm till Gvriga riket medan nyare
och mindre miljobelastande bilar omfordelas fran 6vriga riket till Stockholm.
Vissa av de dldre bilarna kommer sannolikt att skrotas, atminstone de som redan
fran borjan ar skrotfardiga, men formodligen kommer ett regionalt differentierat
system inte att leda till ndgra storre effekter pa vare sig nybilsproduktionen eller
utskrotningen.
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4. Slutsatser och rekommendationer

Vi har i denna rapport dels utvérderat konsekvenserna av den senaste &ndringen
i bilskrotningspremierna, dels analyserat konsekvenserna av att infora mer
miljostyrande styrmedel.

De senaste premieandringarna genomfordes den forsta juli 2001. Andringarna
medforde att under heldret 2001 skrotades nastan dubbelt s manga personbilar
som aret innan. Skrotningarna lag kvar pa samma hdga niva aven under 2002.
Under 2003 avtog skrotningarna, men lag fortfarande kvar pa en hégre niva an
aren fore premiedndringen.

Utvecklingen indikerar att premieandringarna har lett till bestdende okningar i
utskrotningen av aldre bilar. Ett praktiskt problem &r emellertid att isolera vilka
effekter som kan hanforas till de &ndrade premierna och vilka effekter som
beror pa andra handelser. | anslutning till den senaste premiehdjningen inledde
t.ex. stiftelsen Hall Sverige Rent en kampanj tillsammans med kommunerna for
att fa bort 6vergivna bilvrak, dessutom kom administrativt skrotade bilar att
inkluderas bland bilar som kan fa skrotningspremie, och nya féreskrifter med
hogre miljokrav pa bilskrotarna infordes. Handelser av detta slag gor det svarare
att med statistiska metoder sékerstélla hur stor andel av de 6kade skrotningarna
som beror pa de dndrade premierna.

Med hjélp av regressionsanalyser och litteraturstudier har vi dnda skattat
premieandringarnas effekter pa antalet skrotade bilar i olika alderskategorier:
For de aldsta bilarna 6kade premien fran 500 kr till 1 700 kr. Vi har bedomt att
denna premietkning ledde till en 58 % 6kning i antalet skrotade bilar under den
efterfoljande 33-manadsperioden.

Den 6kade utskrotningstakten och resulterande 6kning i nybilsforsaljningen har
lett till miljoeffekter som vi har skattat med utgangspunkt i emissions-
berdkningar, avfallsskattningar och livscykelanalyser. Vi beddmer att
emissionerna av kolvaten, koloxid, kvaveoxider, koldioxid och partiklar har
reducerats med mellan ett och sex procent pa grund av de &ndrade premierna.
Med ett livscykelperspektiv forsvinner dock en stor del av emissionsvinsterna; i
ett rakneexempel visar vi att en stor del av NOx-vinsten fran driftsfasen kan ga
forlorad samtidigt som CO,- och partikelutslappen till och med kan dka.

Vi vill i detta sasmmanhang ocksa papeka att det finns flera osékerheter i den
samhallsekonomiska kalkylen. En osékerhet ar hur CO2-utslappen ska varderas.
Pa transportomradet tillampas idag en vérdering pa 1,5 kr per kg utslapp. Detta
ar en forhallandevis hog vérdering jamfort med vad manga andra lander
tillampar. Med en lagre CO2-vardering far livscykelperspektivet mindre
betydelse for den kalkylerade lonsamheten.

122



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5414-7 « STYRMEDEL FOR OKAD UTSKROTNING AV GAMLA BILAR

Vi har ocksa analyserat konsekvenserna av att inféra mer miljostyrande
styrmedel. Utgangspunkten har varit att styrmedlena ska bidra till en samhalls-
ekonomiskt effektiv reduktion i trafikens negativa miljopaverkan. Vi har med
denna utgangspunkt dels gjort dels en Gversiktlig analys av fyra ekonomiska
styrmedel (v&gavgifter, drivmedelsskatter, fordonsskatter och skrotningsbidrag),
dels gjort en fordjupad analys av tva av dessa styrmedel (fordonsskatter och
skrotningsbidrag).

| ett forsta steg har vi utformat ett fordonsskattesystem dar skattenivaerna
differentieras mellan olika fordon och bestams med utgangspunkt i fordonens
lokala och regionala emissioner. Vi har valt att rakna pa ett system dar
fordonsskatten differentieras efter bilens alder snarare &n bilens miljoklass. Vi
har ocksa utgatt fran att systemet ska vara skatteneutralt. For att mildra
fordelningseffekterna har de differentierade fordonsskatterna kombinerats med
hdjda bidrag for skrotning av bilar som saknar katalysator.

Det system som vi har raknat pa innebar att foljande skatter infors: 1 050 kr/ar
for fabriksnya bilar, 2 410 kr/ar for de aldsta katalysatorbilarna och narmare

7 000 kr/ar for de aldsta bilarna utan katalysator. | detta system okar skatten
relativt lite for varje ar som bilen aldras (80 kr/ar), daremot gors ett tillagg pa
2 000 kr om bilen saknar katalysator. Dessutom infors ett sérskilt skrotnings-
bidrag pa 2 000 kr for bilar som saknar katalysator.

Systemet beddms leda till en relativt snabb utfasning av bilar som saknar
katalysator. Enligt vara berakningar skulle systemet kunna generera betydande
samhallsekonomiska vinster, men i berédkningarna har vi inte beaktat
livscykelperspektivet och saledes inte tagit hansyn till de 6kade emissionerna
fran nybilsproduktion och skrotning. Sammanfattningsvis kan vi inte med
sékerhet saga att systemet skulle leda till samhéallsekonomiska nettovinster.

Systemet som beskrivs dr nationellt. Eftersom de samhallsekonomiska
kostnaderna for trafikens emissioner kan variera stort beroende pa var
emissionerna sker, inte minst pa grund av att antalet personer som exponeras
mot emissionerna varierar, finns det samhéallsekonomiska skal till att infora ett
regionalt differentierat system. | detta sammanhang har vagavgifter stora
fordelar jamfort med andra styrmedel. VVagavgifter ar per definition geografiskt
differentierade. Problemet med styrmedel som drivmedelsskatter, fordonsskatter
och skrotningsbidrag &r att de leder till oonskade bieffekter som i vérsta fall kan
leda till kontraproduktiva resultat.

Den rekommendation som kan l&mnas &r att den regionala differentieringen i
forsta hand bor astadkommas genom ett miljodifferentierat vagavgiftssystem, i
andra hand genom en kombination av differentierade fordonsskatter och
drivmedelsskatter. En sadan kombination skulle ocksa vara gangbar pa det
nationella planet. Differentierade skrotningsbidrag &r den samsta lésningen vad
galler den regionala differentieringen. Daremot kan miljostyrande skrotnings-
bidrag ha fordelar pa nationell niva, dels for att mildra fordelningseffekterna av
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ett nytt fordonsskattesystem, dels for att reducera bieffekterna av ett sadant
system.

Ett regionalt differentierat system har speciella fordelar jamfort med ett
nationellt system. | ett nationellt system &r det huvudsakliga syftet att paskynda
utskrotningen av aldre miljobelastande bilar, framfdrallt bilar som saknar
katalysator. | det lokalt eller regionalt differentierade systemet finns det dven
andra effekter vi ar ute efter, framforallt att trafik omfordelas fran tatort till
landsbygd och att det sker en regional omférdelning av befintlig fordonsflotta
som innebar ett utflode av miljobelastande fordon fran tatort till landsbygd och
inflode av miljoanpassade fordon fran landsbygd till tatort. Det finns alltsa
samhallsekonomiska vinster att hamta fran ett lokalt eller regionalt differentierat
fordonsskattesystem som inte paverkas av livscykelperspektivet. Det ar ocksa
vart att papeka att ett regionalt differentierat system sannolikt inte heller
kommer att leda till nagon storre effekt pa vare sig utskrotning eller
nybilsférsaljning. Problemet med ett regionalt differentierat system ar att det
kan leda till bieffekter av olika slag. Motatgarder finns, men problem uppstar
om skillnaden i fordonsskatt mellan exempelvis narliggande kommuner &r for
stor.
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Bilaga 1. Teoretisk referensram

I denna bilaga beskrivs den teoretiska referensramen som har anvants for att
utvérdera de senaste premiedndringarna i kapitel 2 och for att granska olika
styrmedelskombinationer i kapitel 3.

En beslutsmodell fér individens val av skrotning och nybilskdp presenteras.
Modellen tillampas for att identifiera vilka faktorer som paverkar besluten om
skrotningar och nybilskdp och vilka av dessa faktorer som &r sarskilt viktiga att
beakta i en analys for att isolera effekterna av férandrade bidrag for skrotning.
Dérefter presenteras en samhéllsekonomisk teori avseende effektiv prisséttning.
Denna teori tillampas for att identifiera behoven av att kombinera olika
styrmedel och for att beskriva vilken roll som en 6kad utskrotning av aldre bilar
kan ha som en del i ett vidare program med syfte att pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt satt reducera trafikens negativa miljépaverkan.

En beslutsmodell for valet att skrota sin bil
Faktorer som paverkar bilagarens beslut om skrotning

| figur B.1 nedan illustreras individens beslutsprocess avseende skrotning.
Besluten om skrotning foregas av tva handelseforlopp, dels en process som gor
att individen ifraga valjer bilen som transportmedel, dels en process som gor att
bildgaren tvingas vélja mellan att skrota eller inte skrota sin bil.

Ett nddvandigt villkor for att individen ska vélja bilen som transportmedel ar att
hon har transportbehov som gor bilen till ett battre val an andra fardmedel.
Transportbehoven avgors av faktorer som hennes pendlingsbehov, antal barn i
familjen, fritidsintressen, preferenser avseende trafiksakerhet och komfort etc.
For att bilkdpet ska aga rum kravs ocksa en tillrackligt stor inkomst.

Nér individen vl har valt att kdpa en bil stélls hon forr eller senare infor
beslutet att skrota sin bil eller vélja alternativ som att sélja, laga eller stalla av
bilen. Exempel pa handelser som leder till att beslut av detta slag maste fattas ar
att bilen aldras, gar sonder eller utsatts for krockskador eller annat yttre vald.

Om individen véljer att gora sig av med bilen, dvs. skrota eller sélja (eller stélla
av), stélls hon infér en ny valsituation, om hon ska kdpa en erséttningsbil eller
inte. Om hon koper en erséttningsbil stalls hon infor en ny valsituation, om hon
ska kopa nytt eller begagnat.
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Figur B.1. Beslut avseende skrotning av gammal bil
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Samtliga faktorer som paverkar de valmojlighet och faktiska val som individen
stalls infor, som illustreras i figur B.1 ovan, paverkar pa ett eller annat sétt bade
antalet skrotade och antalet nykopta bilar. For att isolera effekterna av &ndrade

skrotningspremier — som &r en av dessa faktorer — &r det viktigt att "konstant-
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halla” 6vriga faktorer. Att premierna har 6kat under samma tidsperiod som
skrotningarna har 6kat bevisar t.ex. inte att det finns ett orsakssamband mellan
dessa handelser — det kan finnas andra handelser forutom premiehgjningarna
som har paverkat skrotningarna, t.ex. 6kade disponibla inkomster, séankta
nybilspriser eller htjda reparationskostnader.

Handelseférlopp som leder till beslut om skrotning

Figur B.2 nedan visar sambandet mellan bilens alder och dess standardniva,
uttryckt i kronor. Standard kan t.ex. avse sékerhet, komfort eller motor-
prestanda. Ju hogre standardniva, desto hogre varde i kronor har bilen pa
marknaden.

Figur B.2 Handelsefdrlopp som leder till beslut avseende skrotning
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A
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C
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| figuren illustreras olika h&dndelsefdrlopp som leder till att bilens vérde
reduceras. Ett sdant forlopp ar att bilen aldras. Samtidigt som bilen aldras kan
andra handelser intraffa som gor att bilens vérde reduceras ytterligare. Dessa
handelser illustreras av punkterna A och B. Exempel ar att bilen gar sonder eller
utsatts for krockskador eller annat yttre vald. Vardeminskningen kan i dessa fall
beréknas som kostnaden for att aterstalla bilen till den standard den hade innan
handelsens intraffande. | manga fall kan reparationer leda till att bilens varde
hojs ytterligare, t.ex. genom att trasiga begagnade bildelar byts ut mot nya.
Detta illustreras av B.

| figur B.2 visas ocksa individens minimikrav pa bilens standard och den
nettovinst som bildgaren gor nar hon skrotar sin bil (skillnaden mellan premien
och den avgift som skrothandlaren tar for att skrota bilen). Denna nettovinst
visas som en trappa eftersom premien 6kar med bilens alder.
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Nar bilens vérde/standard understiger eller narmar sig hushallets minimikrav,
vilket den forr eller senare kommer att géra (&ven om det sker en del &garbyten
pa vagen), stélls bilagaren infor valet att antingen “fixa” bilen, dvs. se till att
bilen ater motsvarar minimikraven, eller att gora sig av med bilen genom att
sélja eller skrota, alternativt stalla av bilen. Situationen illustreras av punkterna
B och C. I B har bilens varde sjunkit pa grund av en plotslig handelse, i C ar det
aldern som har reducerat bilens varde.

Om bilens vérde sjunker till en niva som ér tillrackligt 1ag for att individen ska

vélja att gora sig av med bilen star valet mellan att sélja eller skrota. Om bilens
varde vid denna tidpunkt ligger avsevéart hogre dn skrotningspremien blir valet

att sélja bilen pa begagnatmarknaden. Om bilens vérde ligger narmare premien,
som i figur B.2, ar sannolikheten hogre att bilen istéllet gar till skroten.

Faktorer som paverkar antalet skrotningar och nybilskép — en
sammanstallning

| tabell B.1 nedan redovisas en sammanstallning av de faktorer som kan paverka
besluten om skrotningar och nybilskdp.

Vissa faktorer kan vara svara att beakta explicit i en statistisk analys, t.ex. pa
grund av att tillforlitlig data saknas eller att det ar svart att ta fram bra matt.
Forandringar i allmanna preferenser eller attityder kan vara exempel pa sadana
faktorer.

| tabell B.1 redovisas exempel pa bade teoretiska variabler och méatvariabler. De
teoretiska variablerna ar sadana &r principiellt vikiga att beakta i en statistisk
analys, matvariablerna ar sadana som ar definierade pa ett satt som gor det
mojligt att mata dem empiriskt. FOr vissa teoretiska variabler kan det saledes
vara svart att harleda matvariabler. Se kapitel 3 for en vidare diskussion.
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Tabell B.1. Faktorer som paverkar skrotningar och nybilskdp

Teoretiska variabler

Exempel pa matvariabler

1. Befintlig fordonspark
- Antal bilar

- Alderssammanséttning

Personbilar i trafik, nyregistreringar,
avregistreringar, reellt skrotade

2. Hushallens ekonomi
- Disponibel inkomst

- Kostnader/utgifter

Disponibel inkomst, BNP, KPI, ranta,
fastighetspriser

3. Bilmarknad
- Priser pa bilar i olika aldrar

- Priser pa tillbehor, reservdelar och reparationer

Genomshnittspriser for olika fordonskategorier,

reservdelar och reparationer.

4. Kostnad for att &ga/anvanda bil

Fordonsskatt, férsakringskostnader,
drivmedelspriser, parkeringsavgifter,
servicekostnader, bildelskostnader etc.

5. Skrotningsmarknad
- Skrotningspremie

- Bilskrotens avgift

Skrotningspremie, bilskrotens avgift

6. Krav pa bilstandard
- Formella krav for att undvika kérforbud
(bilbesiktning)
- Personliga preferenser (avseende t.ex. sakerhet
och milj6)

Andringar i formella krav kan ev. laggas in som
en "dummyvariabel” i en statistisk analys (se
kap. 3).

Andringar i personliga preferenser: svart men ej
omojligt att mata.

7. Antal potentiella nybilskdpare
- Folkmangd/hushall

- Kérkortsinnehavare

Folkmangd, antal kdrkortsinnehavare.

Befintlig fordonspark

Den befintliga fordonsparkens storlek och sammansattning paverkar antalet
skrotade bilar inom olika alderskategorier. Ju fler bilar, desto fler skrotningar.

Hushéllens ekonomi

Hushallets ekonomi kan ha stor betydelse for valet av bil. Ju battre ekonomin ar,
desto mer pengar lagger hushallet normalt pa bil. Eftersom nyare bilar har battre
komfort och sakerhet m.m. ar det oftast begransningar i hushallets ekonomi som
gor att hushallet koper aldre bilar. En generell 6kning i disponibel inkomst leder
historiskt sett till saval en 6kning i nybilskopen som en 6kning i skrotningarna

av aldre bilar.

Bilmarknad

Priserna pa begagnatmarknaden for bilar har betydelse for saval skrotningarna
som nybilsképen. Om priserna pa nyare bilar minskar sa 6kar antalet
skrotningar av aldre bilar — fler personer har rad med nyare bilar vilket leder till
att de aldsta (mest skrotfardiga) bilarna slas ut fran marknaden. De manatliga
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utgifterna for en privatperson som koper ny bil bestdms dels av kdpeskillingen,
dels av den rénta som kan erbjudas i finansieringen av bilkopet. En l&gre rénta
reducerar kostnaden for att Ianefinansiera képet av nyare bil.

Kostnaden for att &ga och anvanda bil

Kostnaden for att d&ga och anvanda en bil paverkar besluten om skrotningar och
bilkop pa samma satt som bilpriserna och hushallens ekonomi. Det handlar i
samtliga fall om vad hushallen har rad att gora. Kostnaden for att dga en bil
(som inte &r avstalld) beror pa faktorer som fordonsskatt och forsakring medan
kostnaden for att anvanda en bil beror pa faktorer som drivmedelspriser,
parkeringsavgifter, service- och reparationskostnader. Okade kostnader for att
aga eller anvanda aldre bilar skulle leda till en minskad efterfragan pa aldre
bilar och till en 6kad utskrotning av dessa bilar.

Skrotningsmarknad

Nar en individ har beslutat sig for att gora sig av med sin gamla bil och star
infor valet att sélja, stalla av eller skrota, avgors detta val huvudsakligen av tre
faktorer; priset pa bilen pa begagnatmarknaden, skrotningspremien, och det pris
som skrothandlaren tar for att skrota bilen. Ju hogre skrotningspremien ar i
forhallande till bilpriset pa begagnatmarknaden och till det pris som
skrothandlaren tar, desto fler bilar skrotas.

Krav pa bilstandard

Det finns tva slags krav pa bilstandard som &r relevanta i sammanhanget; de
formella kraven som maste uppfyllas for att forhindra korforbud och de krav
som hushallet sjalva staller pa en bils egenskaper. De formella kraven avser i
forsta hand trafiksakerhet och miljo medan hushallens krav ocksa kan avse
faktorer som komfort, driftsakerhet, bransleekonomi och motorprestanda. Om
nagot av dessa krav okar sa dkar antalet skrotningar av gamla bilar.

Okad utskrotning och samhillsekonomiskt effektiv reduktion
i trafikens negativa miljopaverkan

| det ovanstaende har vi diskuterat vilka faktorer som paverkar skrotningarna
och nybilskdpen. Genom att analysera hur dessa faktorer har fordndrats over
tiden, t.ex. hur hushallens inkomst, drivmedelspriser och bilpriser har
utvecklats, ar det mgjligt forklara hur skrotningarna och nybilsképen har
utvecklats Gver tiden och varfor. Pa sa satt tas ocksa kunskap fram om vilka
styrmedel som kan tillampas for att paverka skrotningarna och nybilskopen. Om
t.ex. kostnaden for att dga bil visar sig vara betydande for skrotningarna kan
foljaktligen styrmedel som paverkar kostnaden for att aga bil ha en betydande
paverkan.

En huvudfraga som vi hittills inte har berért &r om och i sa fall nar det fran
samhallets synvinkel ar dnskvart att tillampa styrmedel som leder till en 6kad
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utskrotning av aldre bilar. Att flertalet sadana styrmedel finns tillgangliga
innebér inte i sig att det ar andamalsenligt for samhallet att anvanda dessa
styrmedel. For att avgora vilka styrmedel som ska valjas &r det framforallt
nodvandigt att bestamma vilka mal som ska uppfyllas och vilka utgangspunkter
som ska galla. Utan mal och utgangspunkter ar det svart att utvardera och
jamfora olika styrmedel med varandra.

Det finns flera tankbara mal och utgangspunkter som skulle kunna tillampas for
att analysera styrmedel med syfte att paskynda utskrotningen av &ldre fordon. |
foreliggande studie har vi i forsta hand utgatt fran foljande 6vergripande mal:

e De styrmedel som analyseras ska reducera trafikens negativa
miljopaverkan pa ett samhéallsekonomiskt effektivt sétt.

Det finns flera styrmedel som leder till en reduktion i trafikens negativa
miljopaverkan. Styrmedel som leder till att det genomsnittliga fordonet blir mer
miljovanligt ar exempel pa sadana styrmedel. Att det genomsnittliga fordonet
blir mer miljévanligt kan i sin tur astadkommas pa olika satt, bl.a. genom att
fordonsparken féryngras. Denna foryngring kan i sin tur astadkommas pa olika
sétt, t.ex. genom styrmedel som paskyndar utskrotningen av de &ldsta bilarna.
Utgangspunkten &r att pa ett effektivt satt reducera den negativa miljopaverkan,
dar ekonomiska styrmedel som 6kar utskrotning utgér en potentiellt viktigt del.

Villkor for samhallsekonomisk effektivitet

For att uppna ett samhallsekonomiskt effektivt transportsystem maste foljande
villkor uppfyllas:

1. Investeringar i ny infrastruktur, ny teknik och i nya fordon genomférs om
de ar samhallsekonomiskt I6nsamma,

2. Nar flera atgarder kan vidtas for att 16sa samma problem, valjs de mest
I6nsamma atgarderna,

3. Anvéandningen av fordon pa befintlig infrastruktur prissatts pa ett korrekt
sétt — priset ska motsvara de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna.

De forsta tva villkoren sakerstaller en effektiv utveckling av fordon och
transportinfrastruktur, det sista villkoret sakerstéller en effektiv anvandning av
dessa fordon och infrastruktur i tid och rum. Villkoren &r kopplade till varandra;
I6onsamheten av en ny vég beror t.ex. pa den framtida trafiken pa denna vag.

For den foreliggande studien &r det i forsta hand det sistndmnda villkoret som &r
relevant, dvs. att det ”pris” som trafikanter (eller operattrer) betalar for att
anvanda befintlig infrastruktur ska motsvara de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. Fordonskatter och skrotningsbidrag ar exempel pa
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styrmedel som vid en korrekt utformning kan utgora en del av det paket av
ekonomiska styrmedel som tillsammans sakerstéller en korrekt prisséttning.

Konsekvenserna av en effektiv prissattning

Eftersom det samhallsekonomiska effektivitetsperspektivet &r en viktig
utgangspunkt for analysen av styrmedelskombinationer ar det viktigt att
beskriva huruvida styrmedel som paskyndar utskrotningen av aldre bilar, t.ex.
hojd fordonsskatt eller sarskilda bidrag for skrotning av gamla bilar, &r forenliga
med en effektiv prissattning. | det foljande beskriver vi vilka slags effekter som
en effektiv prissattning skulle leda till och vilken roll som skatter och bidrag
skulle kunna ha i detta sammanhang.

Biltrafik leder till externa” kostnader av olika slag, dvs. kostnader som inte
beaktas fullt ut av de personer som fororsakar dem. Exempel pa sadana
kostnader &r trafikens emissioner, trangselkostnader, bullerstdrningar och
olycksrisker. En person som 6vervéger att resa med bil till arbetet beaktar t.ex.
sin egen restid och den olycksrisk som han utsétter sig sjalv for men sannolikt
inte den trangsel och olycksrisk som han som utsatter andra for. Att en bilresa
leder till externa kostnader av detta slag innebdr att det pris som bilisten betalar
for resan ofta understiger resans samhallsekonomiska kostand, speciellt i
tatbebyggda omraden med mycket trafik.

En effektiv prissattning innebdr att priset for en resa ska motsvarar resans
samhallsekonomiska kostnad. Om resan leder till externa kostnader ska saledes
ett hogre pris tas ut; ju hdgre den externa kostnaden, desto hogre pris. Det
innebér exempelvis att hdgre priser ska tas ut for resval som leder till htga
miljokostnader. Saledes ska anvandningen av miljobelastande fordon ha ett
hogre pris an anvandningen av miljovénliga fordon. Av samma anledning ska
valet att kora bil i ett tatbebyggt omrade dar manga personer exponeras mot
partiklar och avgaser ha ett hogre pris an valet att kora bil pa landsbygden.
Prissattning av detta slag kan t.ex. astadkommas genom miljoavgifter.

Syftet med en effektiv prissattning ar inte att hoja statens skatteintakter utan att
ge incitament till trafikanterna att pa ett effektivt satt anpassa sina resval.
Prissattningen ger trafikanterna incitament till att i storre utstrackning undvika
sadana val som leder till hoga externa kostnader och istallet vélja alternativ som
leder till 1aga eller inga externa kostnader, t.ex. vélja miljévéanliga fordon istéllet
for miljobelastande, eller ett trafiksékert korbeteende istéllet for ett trafikfarligt.

Att astadkomma en effektiv prisséttning ar en praktiskt mycket svar utmaning.
Trafikens externa miljokostnader kan t.ex. vara ytterst situationsspecifika i den
meningen att de varierar beroende pa saval fordonens miljéegenskaper som
fordonets anvéandning. Det innebdr att en perfekt prissattning i princip skulle
innebdra att ett nytt pris tas ut for varje ny resa som gors. Antalet personer som
exponeras mot fordonets halsofarliga utslapp kan t.ex. variera fran resa till resa.
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Ett perfekt prissattningssystem ér saledes mycket svart om inte omojligt att
astadkomma i praktiken.

En utvérdering av alternativa styrmedel maste oundvikligen beakta dessa
praktiska svarigheter. Den metod som vi foresprakar ar darfor att i ett forsta steg
identifierar vi vilka slags effekter som en perfekt prissattning skulle leda till,
och i ett andra steg granska vilka ekonomiska styrmedel eller andra atgarder
som skulle styra utvecklingen i denna riktning.

Anta att en perfekt prissattning av trafikens negativa miljopaverkan vore majlig.
Vi kan t.ex. tdnka oss ett avgiftssystem dar en sarskild avgift tas ut for varje ny
resa som gors, en avgift som differentieras med syfte att spegla alla variationer i
saval fordonets emissioner som emissionernas negativa paverkan (t.ex. antalet
personer som exponeras), en avgift som darmed differentieras med avseende pa
faktorer som destination, resvag, korstracka och tid for resa. Ett sadant system
skulle leda till foljande effekter:

Overflyttning fran bil till alternativa fardmedel

Att prissétta vagtrafikens externa miljokostnader innebér t.ex. att pendlingsresor
med bil blir dyrare. Bilen blir darmed mindre attraktivt i jamférelse med andra
fardmedel. Vissa personer véljer av denna anledning att inte kopa bil.

Farre kilometer for kvarvarande bilar

En perfekt prissattning innebér att avgifterna ar avstandsberoende. Det innebér
att bilisterna i storre utstrackning gor kortare resor och véljer andra fardmedel
for vissa resérenden.

Omfordelning av biltrafik i tid och rum

En perfekt prissattning innebér att avgifterna differentieras i tid och rum. Syftet
ar att ge incitament till bilister att undvika att framféra sina fordon pa de platser
och tider da manga manniskor exponeras mot biltrafikens emissioner, t.ex. i
tatorter under rusningstrafik.

Effekt pa nybilsforsaljningen oviss, men férmodligen en 6kning

En perfekt prissattning genom ett avgiftssystem innebar att gamla fordon
belastas med hogre avgifter &n nya fordon. Konsekvensen pa nybils-
forsaljningen &r oviss eftersom det finns tva krafter som drar at motsatt hall.
Den ena effekten beskrevs ovan; prissattningen leder till en reduktion i det
totala antalet fordon. Att avgifterna differentieras innebar emellertid ocksa att
kostnaderna 6kar som mest for de &ldsta bilarna, vilket innebér att vissa
manniskor byter till nyare fordon. Eftersom dessa tva effekter drar at motsatt
hall pa nybilsforsaljningen, kan vi inte pa forhand avgora vad nettoeffekten blir.
Daremot vet vi att det blir farre bilar totalt och att det blir en substitution fran
aldre till nyare bilar.
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Effekt pa forsaljning av nya begagnade bilar oviss

En differentierad prissattning leder till att vissa &gare av nya begagnade bilar
byter till en helt ny bil. Samtidigt véljer en del &gare av gamla begagnade bilar
att byta till en nyare begagnad bil. Prissattningen leder saledes till bade till- och
bortfall for de nya begagnade bilarna. Totaleffekten ar oviss. Sannolikheten for
att bilforsaljningen minskar ar dock hogre ju &ldre bilen ar.

Effekt pa forsaljning av gamla bilar sdker — en minskning

For de dldsta begagnade bilarna ér effekten tydlig. Prissattningen leder till en
reducerad efterfragan pa dessa bilar. En reducerad efterfragan innebér lagre
priser pa begagnatmarknaden. Léagre priser innebar att fler bilar skrotas.

Snabbare teknikutveckling

Hogre avgifter for bilar med daliga miljéegenskaper innebar en 6kad efterfragan
pa bilar med bra miljoegenskaper. Saval fordons- som drivmedelstillverkare far
med andra ord monetéra incitament till att ta fram mer miljéanpassade
alternativ.

En sammanfattning
Effekterna av en perfekt prissattning av trafikens externa miljokostnader kan
sammanfattas enligt foljande:

e Overflyttning frén bil till alternativa fardmedel

e  Férre kilometer for alla kvarvarande bilar

e Omfordelning av befintlig biltrafik i tid och rum

e Substitution fran mindre till mer miljéanpassade bilar
e Okad utskrotning av &ldre fordon

e  Snabbare teknikutveckling

Det &r dessa effekter som prissattningen av trafikens miljokostnader syftar till.

Jamférelse mellan olika ekonomiska styrmedel

En kilometerbaserad avgift som differentieras med avseende pa fordon samt tid
och plats for fordonets framférande skulle leda till samtliga av dessa effekter.

Att anvéanda fordonsskatten som prissattningsinstrument skulle innebéra att
samtliga effekter forutom “farre kilometer” och “omfordelningen i tid och rum”
skulle uppnas.

Om vi jamfor fordonsskatt och skrotningsbidrag som prissattningsinstrument
finns en viktig skillnad; skrotningsbhidrag ger inte ger upphov till nagon
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inkomsteffekt, dvs. den har ingen generellt dimpande effekt pa efterfragan pa
bil. En okad fordonsskatt kan leda till en 6verflyttning fran bill till kollektiva
fardmedel, ett hojt skrotningshidrag skulle inte fa lika stor effekt i detta
avseende. Daremot skulle bidragen kunna ge liknande substitutionseffekter som
skatterna, atminstone for de ldsta bilarna. Kraftigt héjda skrotningsbidrag och
en kraftigt hojd fordonsskatt for bilar 17 ar eller aldre skulle t.ex. kunna leda till
en liknande effekt pa utskrotningen av dessa bilar. Detsamma géller inte for
nyare bilar. Det &r t.ex. mojligt att genom differentierade fordonsskatter ge
incitament till en person att valja en 7 ar gammal bil istéllet for en 13 ar
gammal bil. Differentierade skrotningspremier ger inte samma effekt.

| tabell B.2 redovisas en sammanstéllning éver i vilken utstrdckning som de
onskade effekterna av en marginalkostnadsbaserad prissattning (se ovanstaende
punkter) kan uppnas med hjélp av olika styrmedel. De styrmedel som granskas
ar:

o  Kilometerbaserade avgifter
e Drivmedelsskatter
e  Fordonsskatter

e  Skrotningshidrag

Tabell B.2 En jamforelse mellan olika ekonomiska styrmedel sett fran ett
prissattningsperspektiv

Km-avgift Drivm.skatt | Fo.skatt Skrotn.bidrag
Overflyttning Ja Ja Ja Delvis
Férre km Ja Ja Nej Nej
Omférdelning Ja Nej Nej Nej
Substitution Ja Delvis Ja Delvis
Okad utskrotning Ja Delvis Ja Ja
Teknikutveckling Ja Delvis Ja Nej

Kilometerbaserade avgifter

Under forutsattningen att avgifterna ar optimalt differentierade skulle de leda
till samtliga dnskade effekter
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Drivmedelsskatter

Drivmedelsskatter kan anvandas som ett styrmedel for att astadkomma
generella minskningar i korstracka. Till skillnad fran km-baserade avgifter kan
drivmedelsskatterna inte anvéndas for att ge incitament till en effektiv
omfordelning av trafiken i tid och rum. Skatterna kan i viss utstrackning
differentieras for att astadkomma substitutionseffekter, genom att skatterna
kopplas till bensinens oktantal. Effekterna uppnas men inte fullt ut eftersom det
ar svart att differentiera drivmedelsskatterna efter fordonets miljoegenskaper

Fordonsskatter

Genom att hoja och/eller differentiera fordonsskatten kan incitament skapas till
en effektiv reduktion i antal fordon, till en effektiv substitution mellan gamla
och nya bilar och till en effektiv 6kning i utskrotningstakten av gamla bilar.
Déremot skulle inte skattesystemet leda till farre kilometer for de kvarvarande
bilarna, inte heller till ndgon omfordelning av trafiken i tid och rum.

Skrotningsbidrag

Skillnaden mellan fordonsskatter och skrotningsbidrag, sett utifran ett
samhéllsekonomiskt perspektiv, ar att premierna inte ger upphov till nagra
dampande effekter pa efterfrdgan pa bilar. Det innebér att medan bade skatterna
och bidragen kan anvéndas for att paskynda utskrotningstakten av gamla bilar,
kan endast fordonsskatten anvandas for att pa ett effektivt satt reducera antalet
fordon totalt.
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Styrmedel for okad
utskrotning av gamia bilar

Konsekvenserna av senaste andringar i skrotningspremierna

Naturvardsverket har till uppgift att 6ka kunskapen om styrmedel som kan minska
transporternas hélso- och miljopaverkan. Denna rapport redovisar de
samhéllsekonomiska konsekvenserna av en 6kad skrotning av gamla personbilar.

Forst redovisas de beraknade effekterna av héjningen av bilskrotningspremierna ar
2001. Samhallsekonomiska berakningar gors med avseende pa minskade avgasutslapp,
trafiksakerhet, fordelningseffekter samt miljoeffekterna fran ékad skrotning och
nyproduktion av bilar. Dérefter redovisas ett rakneexempel dér starkare ekonomiska
styrmedel anvénds for att 6ka skrotningen av aldre bilar. Till sist fors ett resonemang
om vilka ekonomiska styrmedel som bor anvéandas for att, pa ett samhallsekonomiskt
optimalt satt, regionalt minska miljébelastningen fran de aldsta bilarna med hoga
avgasutslapp.
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