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Sammanfattning: Den 1 april 2018 infordes en passagerarskatt pa kommersiella flygresor i
Sverige for att minska flygets klimatpaverkan. Syftet med denna uppsats ar att undersoka
huruvida flygskatten for inrikesresor har satts till en optimal niva, och i fallet om den skulle
vara for 1ag undersoka hur en subventionering av ett miljovanligt alternativ skulle kunna
kompensera for denna ineffektivitet. Vi studerar flyg- och tagresor for Goteborg - Stockholm,
vilket ar den mest trafikerade strackan i Sverige. Vi har genom funktionerna for efterfragans
priselasticitet och korspriselasticitet for de bada transportmedlen tagit fram uttryck for den
marginella vélfardsvinsten av att minska flygresor med en enhet, och for den marginella
valfardsforlusten av att subventionera taget med en enhet. Med dessa funktioner har vi
berdknat vilken niva en subvention pa tag skulle vara for att ersatta flygskatten. For
privatresenarer beraknades den till 0,59 kr och for de som reser i tjansten till 3,51 kr. Att
infora dessa subventioner mildrar vélfardsforlusten till f6ljd av ingen skatt alls med 3086 kr.
Subventionen skulle minska utslappen med 12 ton koldioxid, vilket kan anses férsumbart i
jamforelse med mangd totala utslapp for inrikes flygresor som var 553 000 ton koldioxid ar
2016. Vi kommer fram till att effekten av en skatt satt pa optimal niva ar att foredra framfor
kombinationen av de tva styrmedlen, men att en kombination ger en mycket ringa, positiv

effekt om subventionen ar satt till en optimal niva.

Nyckelord: flygskatt, subvention, vélfard, miljoekonomi, samhéllsvetenskapligt

miljovetarprogram
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1. Inledning

1.1 Syfte och fragestallningar

Regeringen inférde den 1 april 2018 en flygskatt for ut- och inrikesresor i Sverige. For
inrikesresor dr skatten 60 kronor per resa. Malet med skatten &r att fa konsumenter att vélja
alternativa transportmedel for att minska den klimatpaverkan som flygen ger upphov till
(SOU 2016:83). En skatt pa flyg bor leda till att antalet flygresendrer minskar, och manga av
dessa kommer vélja att utféra resan med andra transportmedel (SIKA, 2006). Av alternativa
transportmedel ar taget en av de med lagst miljopaverkan eftersom det framst drivs av

fornyelsebar energi (SJ, 2017).

Ett flertal analyser och rapporter om den svenska flygskatten har gjorts av myndigheter,
foretag och forskare (Borjesson, 2014; Transportstyrelsen, 2015; Trafikverket, 2016;
Konjunkturradet, 2016; SOU 2016:83), dar storst fokus har lagts pa vilken niva av skatt som
ar lampligt for att internalisera de externa kostnader flyget ger upphov till. Dessa utgor ett
starkt underlag till beslutande om flygskatt nar val av styrmedel har gjorts. Det rader en viss
osakerhet kring hur kostnaden for negativa externaliteter bor varderas, darav kommer olika
varderingar skilja sig stort i resultat bade vad galler utslappsminskningar och effekten pa

samhéllsekonomin.

Vi vill undersoka huruvida den implementerade flygskatten ar satt till optimal niva. Vidare
vill vi undersoka vad en subvention pa biljettpriser for tdg har for samhallsekonomiska
effekter da resenarer overgar fran flyg- till tagtrafik. Till sist vill vi undersdka vilken effekt de
bada styrmedlen har pa mangden koldioxidutslapp. Mer specifikt vill vi:

1. Undersbka om den implementerade inrikesskatten tacker kostnaderna for
externaliteterna flyget ger upphov till.

2. Undersoka om en tagsubvention kan vara samhéallsekonomisk effektiv for att tacka
upp for valfardsforlusten vid en for lagt satt flygskatt, och hur stor denna subvention
skulle vara

3. Undersoka minskningen av koldioxidutsléapp for respektive styrmedel, till foljd av

tagets substitutionseffekt pa flyget.



1.2 Litteraturoversikt

Studier likt denna uppsats, med en kombination av skatt och subvention & mindre vanliga
inom nationalekonomi, da de flesta studerar hur en kombination av tva styrmedel kan paverka
utsldappen och att tdg ofta kan vara ett substitut till flyget vilket dven reflekteras i var
litteraturdversikt. Foljande avsnitt ger en dversikt av artiklar dér olika ekonomiska styrmedel

och deras effekt pa miljo och valfard studeras.

Som tidigare namnt finns det gott om forskning och rapporter om flygets klimatpaverkan, dar
effekterna av flyg jamfors med andra transportslag och olika styrmedel utvarderas. Inom
miljoekonomi ar det framst ekonomiska styrmedel och sarskilt skatt som ses som det mest
effektiva for att sakerstalla att flyget tacker alla sina kostnader, vilket ocksa omfattar
kostnader for att atgarda skador pa miljon (Pihl, 2014). | en rapport skriven av Kungliga
Tekniska Hogskolans jarnvagsgrupp studeras tagets mojlighet att substituera flyget i Sverige,
med fokus pa den planerade hoghastighetsbanan (Nelldal, 2007) och har likt oss valt att
framforallt undersoka strackan Goteborg — Stockholm som har flest resenérer (Trafikverket,
2016).

Gonzalez-Savignat genomforde 2004 en undersokning av huruvida hoghastighetstag skulle
kunna substituera flyget och bli en stark konkurrent till flyget. Artikeln skrevs med hjalp av
experimentella modeller som kunde berakna till vilken niva taget skulle kunna substituera
flyget. Ett decennium senare gjordes en undersékning av Wei, Chen och Zhang (2014) av
hoghastighetstagets substitutionseffekt pa flyget i Kina, med liknande slutsats att
konsumenter med lagre budget och som saledes ar mer priskéansliga gar over till tg om

flygpriset blir fér hogt.

I en undersokning studerade Elvik och Ramjerdi (2014) hur ett beldningssystem for bilister
kan minska klimatpaverkan av biltrafiken, jamfort med en hojning av bensinpriset. De fann
att dessa beloningssystem var mest effektiva for att minska utslappen fran biltrafiken. I var
undersokning kommer vi att analysera hur en subvention av ett miljévanligare alternativ till
flyget kan forandra val av transportmedel och saledes minska klimatpaverkan, vilket kan

liknas med Elvik och Ramjerdis undersékningsomrade.



Van Reeven och Karamychev (2015) undersoker hur subventioner av kollektivtrafik kan
minska utslappen, och om subventionen har stor betydelse. Artikeln utgar fran ett ekonomiskt
resonemang som Vi ocksd kommer att anvdnda oss av; att om kostnaden for ett
transportmedel med hoga utslapp ar for lagt satt, innebar det att en subventionering av det
miljovanligare transportmedlet blir det nast basta styrmedlet efter en skatt. Liknande kommer
vi i var undersokning utga fran att den flygskatt som har implementerats inte gar att korrigera.
Efter berakningen av optimal niva pa skatt och skattens vélfardseffekter kan vi sedan berakna
vilken niva av tagsubvention som kan ticka upp for eventuella valfardsforluster. Om den
totala effekten ar positiv vet vi att subventionen &r ett méjligt alternativ till skatt om skatten

ar satt till en ineffektiv niva, och ett sekundart alternativ till flygskatten.

Toshimitsu (2009) har i artikeln ”On the paradoxical case of a consumer-based environmental
subsidy policy” studerat hur mingden koldioxidutsldpp pédverkas vid subventionering av
miljovanliga varor. De visar att det &r svart att fa till en optimal subvention eftersom den
beror pd hur koldioxidutslapp varderas monetart, vilket kan variera. Det innebar att om
varderingen ar satt for lag kan subventionen bidra till att i stallet for minska
utslappsmangden, oka den. Vidare pavisar artikeln att en subvention satt till en optimal niva

for ett miljovanligare alternativ alltid leder till minskad utslappsmangd.

En artikel som gett inspiration for anvdndning av multipla styrmedel &r ‘A tax can nudge:
The impact of environmentally motivated bonus/malus fiscal system on transport
preferences’ (Hilton, Charalambidesa, Demarque, Waroquier & Raux, 2014). Med en
enkatstudie undersokte forfattarna hur efterfragan pa tag- och flygresor mellan Toulouse och
Paris paverkas av ett bonus-malus-system. Studiens underlag &r det system som
implementerats pa nya bilar i Frankrike dar bilar med mindre motor och mindre utslapp har
fatt skattelattnader och bilar med storre motor och mer utslapp har beskattats hardare. Med
det klassiska antagandet i ekonomisk teori att manniskor &r nyttomaximerare kommer
efterfragan pa den beskattade varan att minska. En ytterligare effekt kommer fran den signal
en beskattning eller subvention sander ut, dar den beskattade varan dr mindre socialt
accepterad an den subventionerade. | studien kommer forfattarna fram till att en stérre skatt
eller subvention minskar bendgenheten att vélja det miljovanliga (positiva) alternativet, da
undersokningen visade pa att individer ar kritiska till statlig intervenering i form av hoga
ekonomiska styrmedel. Dock sag de att de positiva effekterna trots allt dvervager de negativa

och att bonus-malus-systemet har haft en minskande effekt pa koldioxidutslapp for nya bilar.



1.3 Bakgrund

Vixthusgaser forekommer naturligt i miljon men kan ocksa skapas i processer drivna av
méanniskan och samhallet. En 6kad koncentration av véxthusgaser bidrar till en forhojd
temperatur som kan paverka jordens klimat. Klimatférandringar leder till 6kad risk for
naturkatastrofer, 6versvamningar, torka och forhdjd havsniva vilket kommer att dventyra

bland annat matproduktion och tillgang till rent vatten (IPCC, 2014).

Utslappen fran mansklig aktivitet 6kade under perioden 2000-2010 med 2,2 % per ar. Detta
ar nastan en fordubblad arlig 6kning jamfort med perioden 1970-2000 som var 1,3 % arligen.
Ar 2010 uppgick mangden utslapp till 49 gigaton koldioxidekvivalenter. Hela 78 % kom fran
forbranning av fossila branslen och industriella processer, och 11 % fran transporter (IPCC,
2014). Utifran klimatforskningen har ett globalt mal satts till att temperaturen ej ska dverstiga
den forindustriella temperaturen med mer dn 2 °C, det sa kallade tvagradersmalet. Det &r ett
ambitiost mal som kraver omstéallningar, men innebar ocksa anpassning till ett forandrat
klimat (Rummukainen, 2015).

Inrikestransporter i Sverige ger upphov till ca 16,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter
(Naturvardsverket, 2017a) och star for 40 % av Sveriges totala utslapp (Trafikverket, 2018a).
Inrikes flygresor i Sverige slappte ar 2016 ut 553 000 ton koldioxidekvivalenter
(Naturvardsverket, 2017b). For att Sverige ska na sitt klimatmal med en minskning pa 85 %
av totala vaxthusgasutslapp till ar 2045 (Naturvardsverket, 2017c) kommer det att krévas

stora atgarder inom transportsektorn.

Ett vanligt forekommande styrmedel for att korrigera for externaliteter sdsom utslapp av
véaxthusgaser &r skatter. Ett annat styrmedel for att minska koldioxidutslappen &r EUs handel
med utslappsratter, EU-ETS. Inom EU-ETS far de aktorer pa marknaden vars verksamhet ger
upphov till utslapp tilldelat en viss mangd utslappsratter (Naturvardsverket, 2017b). Inom EU
ETS fordelas 85 % av utsléppsratterna gratis, och endast 15 % auktioneras ut. Till foljd av
den frikostiga utdelningen har ett 6verskott byggts upp pa marknaden (SOU 2016:83). Att det
blir ett 6verskott av utslappsratter pa marknaden tyder pa att styrmedlet inte har en tillrackligt

styrande effekt.



Ett annat system for att minska negativa externaliteter &r bonus-malus, dar man med hjalp av
ekonomiska styrmedel forsoker paverka konsumentbeteenden. Detta gérs genom beskattning
av det samre alternativet ur miljosynpunkt och subventionering av det miljovanligare
alternativet (Hilton et. al., 2014). Fordelen med detta ar att det sander signaler till vilka
aktiviteter eller alternativ som &r mer eller mindre miljévanliga, samtidigt som det mildrar de
negativa effekterna av skatten dar det miljovanliga alternativet far en skattelattnad. Ett sadant
system implementerades i Frankrike 2008 for inkép av nya bilar, vilket namndes i
litteraturGversikten. Systemet berdknas ha minskat koldioxidutslapp fran nya bilar med 15.6
% mellan ar 2008-2014 (Hilton et. al., 2014).

1.4 Avgransningar

Eftersom vi endast vill undersoka effekterna av en nationell skatt och subvention kommer vi
enbart att studera inrikesflyg. Om internationella resor tas i beaktande blir det mer
komplicerat att implementera styrmedlet da flera stater ska vara med i utférandet. Vi kommer
inte att ta hansyn till EU ETS handelssystem med utslappsratter, trots att det kan ha en
paverkan pa totala utslapp inom EU och Sverige. Vi kommer att utga fran den stracka dar
flest resenarer fardas pa i Sverige och dar det finns ett rimligt substitut vad galler restid vilket
ar mellan Goteborg och Stockholm. For denna resa finns goda tagforbindelser med mojlighet

till bade snabb- och regionaltag.

Slutligen vill vi podngtera att vi utgar fran ett hypotetiskt scenario. Jarnvagen i Sverige ar
kraftigt belastad, speciellt trafiken mellan storstader (Trafikverket, 2018b; Konjunkturradet,
2016). Det betyder att en subvention pa tagen kanske inte skulle vara majlig att genomféra
under radande forutsattningar. Det ar dock ett intressant perspektiv och kan vara ett argument

for utbyggnad av jarnvagen och hoghastighetsbana for att gora resandet mer hallbart.

1.5 Disposition av studien

Uppsatsen bestar av atta avsnitt, dar det forsta ger en inledning till var undersékning. 1 avsnitt
tva beskrivs de nationalekonomiska teorier vi anvant oss av i analysen. Darefter beskriver vi
den data som analyseras och hur den har samlats in. Avsnitt fyra omfattar resultatet dar vi
berdknar de samhallsekonomiska effekter styrmedlen har och den mangd koldioxidutslapp de



ger upphov till. Det foljs av en diskussionsdel med vara reflektioner kring resultatet och hur
det foljer radande nationalekonomisk forskning och vart arbetssatt. Vidare foljer ett avsnitt
med de slutsatser vi kommit fram till i var undersokning. Avsnitt sju ar en forteckning av den
litteratur vi refererat till, och avsnitt atta utgor en utforlig bilaga 6ver alla berdkningar som
gjorts.

2. Teoretiskt ramverk

| foljande avsnitt redogor vi for de nationalekonomiska teorier vi kommer att utga fran i var
analys. En kombination av skatt och subvention & mindre vanligt att studera, eftersom skatter
ar det styrmedel som oftast foresprakas. Vi har darfor anvant oss av second-best principen om
alternativa satt att mildra ineffektiviteten av en for lagt satt skatt med anvandning av andra
styrmedel (Boadway & Bruce, 1984). Vi kommer dven att anvanda oss av nationalekonomisk
teori for ekonomiska styrmedel for att studera de samhallsekonomiska effekterna en
beskattning av flyg, en subventionering av tag och en kombination av de bada har. Den
miljoekonomiska litteratur vi har anvént oss av ar Kolstad (2011), Perloff (2013) och Pihl
(2014).

2.1 Marknadsteori

En fullkomlig konkurrensmarknad karaktariseras av att marknaden bestar av flera foretag,
homogena produkter, fullstindig information, laga transaktionskostnader samt att inga
tilltrades- eller uttrddeshinder existerar (Perloff, 2013). En marknad d&r fullkomlig
konkurrens rader stravar efter att na jamvikt. Vid pareto-optimal jamvikt har nyttan for alla
parter maximerats, och ingen part kan fa det battre utan att en annan far det samre. Detta
innebdr att konsument- och producentdverskott & maximerat (Kolstad, 2011). Ett undantag ar
da externaliteter forekommer, vars kostnader inte tas i beaktande av aktérerna pa marknaden.
Externaliteter kan vara positiva eller negativa, dar en positiv externalitet exempelvis kan vara
den positiva effekten ett jordbruk har for djur och vaxter i omradet men som inte ingar i
jordbruket. En negativ externalitet kan vara utsldpp av koldioxid, som har en negativ

paverkan pa klimatet och for manniskor och natur i nara anslutning till dar utslappen sker.



Eftersom kostnaderna for externaliteten inte &r inrédknat i marknadspriset leder det till en
valfardsforlust for samhallet (Perloff, 2013).

Flygmarknaden &r idag en 6ppen marknad (SOU, 2005:4), trots detta finns idag endast tre
aktorer som trafikerar strackan mellan Goteborg och Stockholm. Tagtrafiken mellan
Goteborg och Stockholm trafikeras av SJ, MTR och Skandinaviska Jernbanor (Bla Taget)
(Transportstyrelsen, 2015). Trots fa aktdrer symboliseras den svenska tdgmarknaden av
oppenhet jamfort med andra europeiska lander (Trafikverket, 2018b; Konjunkturradet, 2016).
Monopolistiska konkurrensmarknader kédnnetecknas av heterogena produkter dar producenter
kan ta ut ett hogre pris utan att forlora konsumenter, och fritt in- och uttrade pa marknaden.
Producenten kan ta ut ett hogre pris &n vad som skulle utgora jamviktspris om det radde
fullkomlig konkurrens pa marknaden, vilket innebar att konsumentéverskottet minskar
(Perloff, 2013). Flyg- och tdgmarknaden har flera likheter med monopolistisk konkurrens,
eftersom det ar fa aktorer som verkar pa respektive marknad. | var undersokning bortser vi
fran vilken marknadsform som rader, eftersom det inte ar denna vélfardseffekt vi vill
undersoka. Vi utesluter den effekt pa vélfarden som prisséttning under olika marknadsformer
ger upphov till, och kommer istallet att fokusera pa den valfardseffekt externaliteten i form av

koldioxidutsl&pp ger upphov till.

2.2 Ekonomiska styrmedel

For marknader med negativa externaliteter behOver staten ofta intervenera och reglera
marknaden, eftersom kostnaderna for dessa inte kommer att internaliseras i marknadspriserna
(Pihl, 2014). Externaliteter kan varderas monetért, vilket &r vanligt forekommande i miljo-
och samhallsekonomi. Det finns olika séatt for att reglera marknaden, antingen med
ekonomiska eller administrativa styrmedel. En pigouviansk skatt &r ett ekonomiskt styrmedel
och en sa kallad punktskatt, som vid inférande &mnar att minska den konsumerade
kvantiteten till en pareto-optimal niva. En pigouviansk skatt laggs pa fororenaren, for att
deras marginalkostnad for produktionen ska vara densamma som den samhélleliga
marginalkostnaden. Denna utg6rs av en summering av producenternas marginalkostnad och
marginalkostnaden for skadan pa miljon som produktionen ger upphov till. Den optimala
skatten ar skillnaden mellan den samhdlleliga marginalkostnaden och marginalkostnaden for

produktion (Kolstad, 2011), se bild 1. Néar en skatt alaggs producenten och internaliserar



marginalkostnaden for externaliteten leder det till en valfardsvinst for samhéllet, eftersom
kostnaden har flyttats fran samhallet och lagts pa fororenaren (se gra triangel, bild 1).
Eftersom den lagstiftade flygskatten har beslutats att laggas pa konsumenterna kommer en
forflyttning att ske langs med efterfragekurvan, da konsumenterna kommer att efterfraga en

lagre kvantitet till foljd av det hogre priset.

Bild 1: Pigouviansk skatt

Pris \\ = vilfardsférandring

- P orivat+ext . M Kpri\.-auext
t A
ppr'n.-at . M Kpri\.-:lt
Efterfrdgan
Q_u rivat+ext Qr rivat Kvantitet

Att infora en subvention pa marknaden har en liknande effekt som inférandet av en skatt,
med skillnaden att det paverkar aktorerna olika. En skatt paverkar endast fororenaren negativt
i form av en extra kostnad, och en subvention paverkar staten som finansierar subventionen
(Pihl, 2014), se bild 2. Vid subventionering av en vara kommer konsumerad och producerad
kvantitet av denna att Oka. Subventioner kan saledes vara effektiva for varor dar
produktionspriset & hogre an det pris konsumenterna ar villiga att betala, vilket leder till att
kvantiteten pa marknaden &r lagre an kvantiteten i jamvikt. En optimal subvention tacker upp
skillnaden mellan efterfragat och utbjudet pris. Vélfardseffekten av subventionen varierar
beroende pa hur stor subventionen &r, och vilka pris och kvantiteter som producenter och
konsumenter efterstravar. Eftersom subventionen oftast ar statligt finansierad innebér det en
extra utgift, och att dessa skattemedel inte kan anvandas for andra andamal som exempelvis
skola och omsorg. Om den statliga utgiften & mindre &n konsument- och producentdverskott

har subventionen en positiv effekt pa valfarden.



Bild 2: Subvention

Pris
= statlig utgift
— p_l:lri\tat s M Kpriu:lt
Sub '
L perivat+sub :: : VK privat+sub
Efterfrdgan
Q_urli\rat dprivahsub Kvantitet
2.3 Valfardsteori

| marknadssituationer med negativa externaliteter till foljd av produktion kommer en for hog
kvantitet av varan att bjudas ut an vad som ar samhallsekonomiskt effektivt, och kommer ge
upphov till en valfardsforlust, se bild 1. I fallet med en oreglerad marknad utgér den gra
triangeln en valfardsforlust till foljd av for hog konsumtion av varan. Nar ett styrmedel
implementeras, i det har fallet en skatt, blir detta istallet en vélfardsvinst. Skadan som
produktionen gav upphov till har internaliserats med produktionskostnaderna och
producenten kommer att bjuda ut en lagre kvantitet till ett hogre pris. Det hdgre priset
kommer pa marginalen att tacka upp for kostnaden av att atgéarda eller kompensera for skadan
(Kolstad, 2011; Pihl, 2014). Vardet pa valfardsforlusten kan berdknas med hjalp av

funktionerna for marginalkostnaderna for produktion, externaliteten och efterfragan.

Né&r en marknad inte ar i jamvikt och inte kan uppfylla pareto-effektivitet kan styrmedel
anvandas enligt second-best principen for att justera marknaden till en mer effektiv niva. Om
det inte & mojligt att infora det bast lampade styrmedlet for att justera marknaden till en
optimal niva kan ett eller flera andra styrmedel delvis motverka det forsta

marknadsmisslyckandet och leda till hogre effektivitet (Boadway & Bruce, 1984).



Skatter och avgifter foresprakas vanligtvis av nationalekonomer for att atgarda for
externaliteter, vilket ocksa ar vad som gjorts med inférandet av flygskatten. Men for
marknader med externaliteter kan det ocksa vara en mdjlighet att infora en prissankning av en
substitutvara med lagre, eller inga externaliteter (Pihl, 2014). Néar substitutet blir billigare
kommer efterfragan pa denna att 6ka. Det sker genom att det tillkommer nya konsumenter pa
marknaden som har en lagre betalningsvilja an det ursprungliga marknadspriset, vilket kan
matas genom egenpriselasticiteten. Det leder ocksa till en allokeringseffekt dar konsumenter
fran marknaden med externaliteten lamnar denna marknad, och overgar till att konsumera
substitutvaran. Denna effekt kan estimeras med korspriselasticiteten (Perloff, 2013). Det
innebar att en subvention pa en substitutvara kan mildra den negativa effekt som varan med
externaliteten ger upphov till. I var analys kommer vi att undersoka bada dessa effekter och

forsoka uppskatta vilken niva pa en subvention av tagpris som &r optimal.

2.4 Elasticiteter

Vid berékningar av hur antalet resendrer kommer att fordndras i de olika marknaderna
kommer vi att anvianda oss av efterfragans priselasticitet och korspriselasticitet vid
forandringar i biljettpriser for tag och flyg. Med hjalp av dessa kan vi estimera den direkta
effekt inforandet av en flygskatt har pa flygmarknaden i form av en minskning av flygresor

och den indirekta effekten av 6kat antal tagresenarer pa tagmarknaden.

Konsumenter fordelar sin inkomst dver flera varor, vilket innebar att okar priset pa en vara
kommer konsumtionen att minska. Efterfragans priselasticitet ar ett matt som visar hur stor
procentuell fordndring av kvantiteten som sker ndr priset fordndras med en procentenhet. FOr
normala varor ar efterfragans priselasticitet negativ vilket innebér att efterfragad kvantitet
sjunker nar priset hojs. Korspriselasticiteten ar ett matt som anvands for att se om en
prisforandring pa en annan vara har en effekt pa den studerade varan. For substitutvaror ar
elasticiteten stérre &n noll och for komplementvaror mindre &n noll (Perloff, 2013).
Inférandet av flygskatten kommer att ha en direkt effekt pa konsumerad kvantitet av
flygresor, som estimeras med hjalp av efterfragans priselasticitet for flygresor. Den indirekta
effekten som flygskatten har pa tgmarknaden estimeras med korspriselasticiteten. Eftersom
taget ar ett substitut till flyget kommer korspriselasticiteten vara storre &n noll, och

efterfragad kvantitet av tdg kommer att 6ka nar priset pa flyg hojs.



Likadant kommer vi att anvanda elasticiteterna for att undersoka den effekt en subvention pa

tagmarknaden har pa konsumerad kvantitet pa flygmarknaden.

Elasticitetsuttrycken ser ut pa foljande vis:
e Efterfragans priselasticitet ger forandring av efterfragad kvantitet av varan nar priset

andras med en enhet

_s0,p _ox®
—AP*Q—>AQ—Q><p X &

Dir ¢ dr elasticiteten, Q ar ursprunglig kvantitet, AQ &r forandringen av kvantitet, P &r

ursprungligt pris och AP &r férandringen i priset.

e Korspriselasticitet ger forandring av efterfragad kvantitet av vara ett nar priset andras

med en enhet for vara tva

E12X Q1XAP2

P.
812=—X—2 — AQ1:
P,

AP, Q1

&1,ar korspriselasticiteten, Q1 ar kvantitet for vara 1, AQz ar forandringen i kvantitet for vara

1, P2 ar ursprungligt pris pa vara 2 och AP2 ar forandringen i pris for vara 2

2.5 Marginalvillkoret

Den optimala nivan pa subventionen kan bestammas med hjalp av marginalvillkoret, likt hur
konkurrensutsatta producenter bestammer vilken kvantitet som ska produceras. Optimal
utbjuden kvantitet ges av marginalkostnad = marginalvinst. Att inféra en subvention pa en
marknad som ursprungligen &r i jamvikt leder till en valfardsforlust, eftersom en hdgre
kvantitet an vid jamvikt konsumeras och finansieras av statliga medel (Perloff, 2013). Vid
inforandet av en flygskatt kommer en l&gre kvantitet flygresor att konsumeras och
skadekostnaden internaliseras av producenten, vilket leder till en vélfardsvinst for samhallet.
En kombination av de bada styrmedlen ger upphov till en vélfardsvinst pd marknaden dar
skatten infors, och en valfardsforlust pa marknaden dar en subvention infors. Om vi tillampar
marginalvillkoret for att bestimma optimal niva pa subventionen innebdr det att den
marginella valfardsforlusten (kostnaden) pa tagmarknaden bor vara densamma som den

marginella vélfardsvinsten pa flygmarknaden.



2.6 Harledning av optimal subvention

Vi kommer att underséka hur en subvention av tagpriser skulle kunna mildra ineffektiviteten
av bade en for lag skatt vilket liknar de bonus/malus-system vi namnde i litteraturstudien
(Hilton et. el., 2014), och ingen skatt alls.

Subventioner ses ofta som underlédgsna skatter i effektivitet, men i det har fallet undersdks
hur flyg- och tdgmarknaderna paverkas av en subvention av det miljévanligare alternativet
eftersom det finns en substitutionseffekt mellan de tva. For att berakna subventionen utgar vi
fran att tigmarknaden &r i jamvikt och att de externaliteter som eventuellt kan uppsta redan ar
internaliserade (Konjunkturradet, 2016; SJs miljokalkyl, u.d.). Utifran de teorier vi forklarat i
tidigare avsnitt kan vi harleda foljande resonemang: en marginell sankning av tagpriset ger
en liten valfardsforlust pa tagmarknaden, men ocksa en liten vélfardsvinst pa flygmarknaden.
Taget ar ett substitut till flyget och vid en sénkning av tagpriset forflyttas en del av
flygresendrerna Over till tigmarknaden, utifran vérdet pa korspriselasticiteten. En markant
prissankning av tagpriset kommer ge upphov till en stor valfardsforlust pa tdgmarknaden.
Den vélfardsvinst som uppstar pa flygmarknaden med denna prissankning kommer inte vara
tillrackligt stor for att kompensera for forlusten, vilket gor att den totala valfarden blir
negativ. Vid sma forandringar kan marginaleffekterna av prisforandringarna studeras. Den
optimala nivan for subventionen &ar da nar den marginella valfardsforlusten pa tigmarknaden
ar ungefar lika stor som den marginella valfardsvinsten pa flygmarknaden, vilket ger en total
valfardsvinst pa marknaderna. Nedan ges en generell beskrivning for hur vi kommer att

berdkna detta.

Pa tdgmarknaden &r den marginella valfardsforlusten:
efterfragad kvantitet vid subventionerat pris - efterfragad kvantitet vid ursprungligt pris,
multiplicerat med den 6kning av kvantitet det subventionerade priset ger upphov till.

Efterfrégad kvantitet utan subvention pa tdgmarknaden: Q*49*
Efterfrdgad kvantitet med subvention ges av efterfragad kvantitet utan subvention minus
lutningen pa efterfragefunktionen multiplicerat med vardet pa subventionen:
A tag*
¢ —S
Aptag

Qté’lgS — Qté’lg* _



Eftersom bade forandringen av kvantiteten AQ® ", och forandringen av priset AP for tag ar

AQtég*
APtag

okanda vid en subvention som kommer att paverka tva marknader substituerar vi in —

med dess uttryck fran efterfragefunktionen, dar lutningen ges av funktionen for priselasticitet
(vid jamvikt antas approximativt linjar lutning)
AQtég* Qtég*
- = —* €
Aptag Ptag*
och far slutligen efterfragad kvantitet med subvention:

tag

Qtﬁg*

Qti9S = Qtig~ 4 etdgg

ptig=
Den marginella valfardsforlusten av att 6ka subventionen en ytterligare enhet blir saledes:

Qtég* Qtég*

tigx tage _ Ntigx — tig

Q +Pt§g*s S —-Q —Ptég*e S

Vilket efter forenkling ar kvoten mellan jamviktskvantitet och jamviktspris for tag,

multiplicerat med priselasticiteten och vérdet pa subventionen.

Pa flygmarknaden ges den marginella valfardsvinsten av skillnaden mellan optimalt pris,
vilket i vart fall styrs av marginalkostnaden for externaliteten, och faktiskt pris pa flyg
multiplicerat med den minskning av efterfragad kvantitet av flygresor som sankt tagpris ger
upphov till. Per enhet minskad kvantitet av flyg blir den marginella valfardsvinsten:

AQTW9

flyg= _ pflyg+
(P P ) Aptag

Vid jamvikt har vi optimal kvantitet och pris av flyg, Q" och P”, dar efterfragekurvan ar
approximativt linjar. Nara jamviktspunkten ar lutningen pa efterfragefunktion utifran
korspriselasticiteten:

AQTY9 Sty

— flyg.tag
APtig ~— ptagx €

. . 4o . . aQfye
Precis som for tagmarknaden substituerar vi —

—med dess uttryck frdn funktionen for
APtag

korspriselasticiteten:
AQTY9  Qftyg

= x gflygtag
APtig ptig
Vélfardsvinsten pa marginalen blir da:
Qfvex .
(pflyg** — pflyg*) = ¢flygtag

ptig*



Vid optimal subventionering av tag ar den marginella vélfardsforlusten pa tagmarknaden lika
med den marginella vélfardsvinsten pa flygmarknaden. Vanster led ar den marginella
valfardsvinsten pa flygmarknaden som ges av skillnaden mellan pris med full internalisering
av externaliteten och marknadspriset, multiplicerat med den minskning av flygresor till féljd
av att tagpriset sankts. Hoger led ar den marginella valfardsforlusten pa tagmarknaden da en

subvention infors och dkar kvantiteten tagresor som konsumeras till féljd av det lagre priset.

lyg* o tagx o
(PIg* _ pflygx A9 flygrag= Q09 tigg
ptag+* ptag+

Harifran loser vi ut den optimala subventionen S:

Qfg” ¢flyg tag
Qtég* ctig

S = (pfyg= — prygx) Ekvation 1

3. Insamling och bearbetning av data

| féljande avsnitt beraknar och sammanstaller vi var data i form av antal resande, priser och
elasticiteter. 1 avsnitt 3.4 beskrivs de marginalkostnader som vi kommer att utga fran i vara
berdkningar, i avsnitt 3.5 berdknas efterfragefunktioner. Till sist ges en beskrivning pa hur

utslappsmangden kommer att berdaknas.

3.1 Sammanstallning av antal resande

Antal flygresenarer hamtade vi fran Swedavias destinationsstatistik for 2017 (Swedavia,
u.a.a) och presenteras i tabell 1. Data Gver exakt antal resande med tag visade sig vara svart
att fa tag pa, da SJ inte ger ut sadan information?. Siffrorna i tabell 2 har beraknats med hjalp
av fardmedelsandelar fran den samhéllsekonomiska kalkylen av Sverigeforhandlingarna, dar
flyg utgér 22 % av andelen resande mellan Goteborg och Stockholm, och tdg 56 %
(Trafikverket, 2016). Med hjalp av antal flygresenarer kan vi berdkna totalt antal resande
(alla transportmedel) for Goteborg - Stockholm till 6 062 850 st och sedan berdkna antal

tagresenarer utifran detta.

Lvi tog kontakt med Christoffer Dawson pa SJ som hanvisade till deras hallbarhetsrapporter. | dessa finns dock
inte specificerat antal resendrer for olika strackor. Genom var handledare fick vi kontakt med Maria Borjesson
som ar docent vid KTH och Trafikverket, som ocksa bekréiftade detta, och som hanvisade till den rapport fran
Trafikverket vi har anvént oss av.



Vi behdver &ven dela upp antal resendrer utefter syftet med resan; privat- eller tjansteresa,
eftersom priskansligheten varierar stort for dessa tva konsumentgrupper och darav har olika
varden for priselasticiteter. Uppdelningen gors for att fa mer exakthet i berakningarna i ett
hypotetisk scenario, men skulle bli komplicerat att applicera i verkligheten. For att berdkna
detta for taget utgar vi fran den fordelningen som matts i Trafikverkets samhallsekonomiska
kalkyl (2016). Dar uppskattas for den totala strackan rest med tag pa den Vastra och Sodra
stambanan att tjansteresor utgér 996 miljoner personkilometer per ar, och privatresor 3 819
miljoner personkilometer. Det innebér att privatresor utgor 79 % av totala personkilometer
per ar och tjansteresor 21 %. For att se férdelningen mellan tjanste- respektive privatresor for
inrikesflyg har vi anvént oss av Maria Borjessons artikel (2014) om hoghastighetstag. Dar har

fordelningen beréknats till att 61 % av resorna sker inom tjansten och 39 % ar privatresor.

Tabell 1: Antal flygresenarer

Stracka Privatresor Tjansteresor Totalt

Goteborg - Stockholm 520 193 813 634 1333 827

Tabell 2: Antal tagresenarer

Stracka Privatresor Tjansteresor Totalt

Goteborg - Stockholm 2 686 205 712 991 3395 196

3.2 Sammanstéallning av priser

Priserna har hamtats fran WSPs rapport om hdghastighetstagets effekter pa flyget som gjorts
pa uppdrag av Trafikverket (WSP, 2016). For priset pa flyg har vi beréknat ett genomsnittligt
pris baserat pa det hogsta och lagsta pris som angavs i rapporten. Dock hade rapporten ingen
information om skillnad pa biljettpriser for privat- och tjansteresor. Detta fick vi ta fram med
hjalp av en rapport fran Transportstyrelsen som har en generell formel fér att berdkna
ungefarliga biljettpriser (Transportstyrelsen, 2015). Priserna for tag har jamforts med de
priser angivna i Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyl och visar sig vara liknande
(Trafikverket, 2016).



Tabell 3: Genomsnittliga biljettpriser 2017

Stracka Flyg Tag
Privatresor 962 kr 461 kr
Tjansteresor 1310 kr 1242 kr

3.3 Sammanstéllning av elasticiteter

Elasticiteterna for flyg har hamtats fran SIKAs rapport (2006) gallande den svenska
flygskatten och galler for privat- och tjansteresor inom hela landet. For tagresande har vi
utgatt frin artikeln “Forecasting Demand for High Speed Rail” av Borjesson (2014), dar
egenpriselasticiteterna beréknats specifikt for strackan Stockholm - Goteborg.

Tabell 4: Elasticiteter

Typ av elasticitet Flyg Tag

Efterfragans priselasticitet Tjansteresor -0,2 Tjansteresor -0,72
Privatresor -1 Privatresor -0,59

Korspriselasticitet Tjansteresor 0,050 Tjansteresor: 0,07
Privatresor 0,131 Privatresor: 0,06

3.4 Marginalkostnader

For att kunna sammanstélla huruvida den inférda inrikesskatten paverkar flygmarknaden for
strackan Stockholm - Goteborg behdver marginalkostnaderna for externaliteten uppskattas.
Det som ingar i marginalkostnaden kan variera beroende pa vad den avser fanga upp. | vart
fall vill vi titta pa hur externaliteter i form av koldioxidutslapp paverkar marknaden. Vi
kommer saledes bara att anvanda oss utav marginalkostnaden for enbart koldioxid, och bortse

fran 6vriga komponenter som ingar i total marginalkostnad for flyg respektive tag.

Uppskattning av marginalkostnaden for koldioxid varierar dven i de rapporter och underlag vi
har studerat. VTI (2017) har sammanstallt marginalkostnaderna for koldioxidutslapp for flyg
pa strackan Goteborg - Stockholm till 4 486 kr per flygplan, varderat enligt ASEK, Samkost
2.



Detta ar beraknat pa flygplan av modell B 737-600 (motor CFM56-7B20/3) med
passagerarantalet estimerat till 74 st (VTI, 2017). Marginalkostnaden for koldioxid per
passagerare blir da 60,62 kr med en beldggningsgrad pa 60 %. Detta innebdr att den skattesats
som alagts inrikesresor internaliserar den miljoskada som koldioxidutslappen ger upphov till,

och ar att anse som effektiv.

Om vi istillet utgdr fran European Environmental Agencys (EEA) vardering av
koldioxidutslédpp ar marginalkostnaden 6 839 kr per flygplan, och 92,42 kr per passagerare
(VTI, 2017). Vid denna vardering internaliserar skatten enbart en del av de marginalkostnad
som koldioxidutslapp ger upphov till, och det uppstar en kostnad som inte producenter eller

konsumenter tar hansyn till. Detta blir en valfardsforlust for samhallet.

Skatter bestdms efter politiska processer och ér inte alltid samhéllsekonomiskt effektiva eller
tillrackligt styrande. Det finns ocksa stora osakerheter kring de skador som koldioxidutslapp
har pa miljon idag och i framtiden, darav ar det svart att berakna vilken marginalkostnad som
ar mest realistisk. Det ar darfor viktigt att utféra kanslighetsanalyser, for att se pa vad
styrmedlet far for effekter ifall koldioxidutslapp har varderats inkorrekt. | var analys kommer
vi att berakna vélfardseffekter och subventioner for tva scenarier, ett dar marginalkostnaden

for koldioxid varderas till 60 kr2, och det andra nér den beraknas till 92 kr.

3.5 Berékning av efterfragefunktionen

For att berakna funktionen for efterfraga pa bade flyg och tdg kommer vi att utga fran att

efterfragefunktion ar linjar och darmed anvéanda oss av efterfragans linjara efterfragefunktion

Q = a — b = P tillsammans med funktion for efterfragans priselasticitet, ¢ = —b * (g) for att

I6sa ut var konstant b.

Vi har beraknat efterfragefunktioner for tag- respektive flygresor och delat upp dem i privat-

och tjansteresor enligt foljande:

2 Eftersom den beréknade marginalkostnaden skiljer sig fran flygskatten med endast 62 6re har vi valt att
avrunda den till 60 kr. Vi anser det vara en intressant aspekt i var analys ifall vi har tva scenarier, dar flygskatten
ar satt till en optimal nivé i det ena fallet och for lag i den andra.



Flyg, tjansteresor: Q¢ jainste riyg = 976 362 — 122,24P
Flyg, privatresor: Qpyipqt,fiyg = 1 040 385 — 540,74P
Tag, tjansteresor: Qtjanstetag = 1226 347 — 413,33P
Tag, privatresor: Qprivat,tag = 4 271 068 — 3437,83P

3.6 Berakning av utslappsmangd

For att sammanstélla utslappsméngden av koldioxid kommer vi att anvdnda oss av ICAOs
miljokalkyl som Transportstyrelsen héanvisar till, dar utslappsmangden for en person har
berdknats utifran den genomsnittliga beldggningsgraden for vald stracka (Transportstyrelsen,
u.a.c). For de marginalkostnader for externaliteter vi har utgatt fran anvands en fast
belaggningsgrad pa 65 %, vilket innebér att berdkningarna for utslappsmangden kan skilja sig
at fran marginalkostnaderna. Denna skillnad boér endast vara ringa eftersom
belaggningsgraden for marginalkostnaderna ocksa &r beraknat som ett genomsnitt. Enligt
ICAOs berdkningar slapps 62,3 kg koldioxid per person ut vid en enkelresa mellan
Stockholm och Goéteborg (ICAQ, 2016).

4. Resultat

Foljande avsnitt redovisar resultat av vara berdkningar éver forandring av antalet resenarer
inom flyg- och tdgmarknaden. Resultaten ar uppdelade efter styrmedel dér vi forst redovisar
resultat av implementering av en flygskatt pa inrikesflyg i avsnitt 4.1. | 4.2 beréknar vi vilken
niva av subvention pa tagpris som skulle kunna mildra den ineffektivitet som uppstar nar
flygskatten &r satt for lagt. | det avslutande avsnittet beraknas minskningen av

koldioxidutslapp de tva styrmedlen leder till.

4.1 Flygskatt

Vid inférandet av en flygskatt kommer antalet flygresendrer att minska till foljd av det hégre

priset. Storleken pa minskningen har beraknats med hjalp av efterfragans priselasticitet for



flygresor och presenteras i tabell 5. Vi beréknar effekten den implementerade flygskatten har
nar marginalkostnaden for koldioxid har varderats till 60 kr respektive 92 kr per flygresa.

Nar flygskatten & densamma som marginalkostnaden, 60 kr, &r skatten satt till en effektiv
niva och det uppstar en valfardsvinst for samhallet (se den nedre, morkgra triangeln i bild 8
for privatresor och bild 9 for tjansteresor). Mangden flygresor som konsumeras &r pa en
optimal niva, déar varken for manga eller for fa konsumeras. Valfardsvinsten blir saledes 1
196 910 kr. Om vi istéllet utgar fran den hogre marginalkostnaden for koldioxid (92 kr) sa
internaliserar skatten enbart en del av denna, och en vélfardsforlust uppstar for samhéllet (se
den ljusgra triangeln i bild 8 for privatresor och bild 9 for tjansteresor). Det innebér att det
konsumeras for manga flygresor an vad som é&r effektivt for samhallet. Valfardsforlusten har
blir -340 646 kr. Slutligen illustrerar den trefargade triangeln i bild 8 och 9 den
valfardsforlust som uppstar om marginalkostnaden for koldioxid varderas till 92 kr och ingen
skatt alls hade implementerats. Den totala vélfardsforlusten for samhéllet vérderas da till 2
814 096 kr.

Bild 8: Flyg privatresor

Pris Vilfardsfarlust dd
skatt < MKext
=276 864 kr
. . Vilfardsvinst da skatt = MKext
prie \ MK ‘ - 973320 kr
pfive® : MK’
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i
P | MK skatt, MKext =02 kr
=2 288408 kr

Efterfragan

Qfive** Qfive® Qfive Kvantitet



Bild 9: Flyg tjansteresor

Pris Vilfardsforlust d
skatt < M=«
= 63 600 kr

piive™* MK
pfive* : MK

Valfardsvinst da
‘ skatt = MK=«
=223 590 kr

pfive MK Valfardsforlust utan
skatt, MK=t =92 kr
=525 688 kr

Efterfragan

Qfive** Qfive Kvantitet
Qflyg"

Diagrammen illustrerar vilken effekt pa valfarden de olika priserna pa flyg ger upphov till.
Pfva ar ursprungligt marknadspris, P* ar priset da externaliteten vérderats till 60 kr, och P** &r
priset da externaliteten varderats till 92 kr, med tillhérande nivaer av kvantitet, Q, for
flygresendrer. De gra ytorna i diagrammet illustrerar de totala effekterna pa vélfard vid
inforandet av flygskatten for de tva olika marginalkostnader fér koldioxid, och slutligen

vilken valfardsforlust som uppstar om ingen skatt inforts alls.

Tabell 5: Forandring antal flygresenérer vid flygskatt

Skatt Total forandring Total forandring Total forandring
privatresor tjansteresor

60 kr (P™9") -32 444 -7 453 -39 987

92 kr (P™o™) -49 748 -11 428 61176

| ovanstaende tabell beraknas forandring av kvantitet (antal flygresenarer) om skatten skulle
sattas pa samma niva som marginalkostnaden. Vardena visar vilken konsumtionsminskning
som maste ske for att na en optimal niva. Den forsta raden ar de forandringar for nar skatten
och marginalkostnaden for koldioxid ar vérderat till samma niva, i det har fallet 60 kr. Den

andra raden ar om skatten skulle sattas till den hégre marginalkostnaden pa 92 kr.



Eftersom taget utgor ett substitut till flyget kommer det forhojda priset pa flygresor leda till
ett en del av resenarerna gar over till tigmarknaden, en sa kallad allokeringseffekt. Antalet

har berdknats med hjélp av korspriselasticiteten, och presenteras i tabell 6.

Tabell 6: Forandring antal tagresenéarer (allokeringseffekt) vid flygskatt

Skatt Total forandring Total forandring Total forandring
privatresor tjansteresor

60 kr (P¥9) 21948 1633 23581

92 kr (P™e™) 33653 2503 36 156

4.2 Tagsubvention

Vi utgar i foljande berakningar fran ekvation 1 som harletts i avsnitt 2.6. Vi kommer att
anvénda den marginalkostnad for koldioxidutslapp som EEA berédknat, vilket var 92 kr. Nar
endast delar av eller ingen av denna marginalkostnad internaliseras med producenternas
marginalkostnader kommer en for hog kvantitet av flygresor att konsumeras for att vara

samhéllsekonomiskt effektivt.

For att utfora dessa berakningar kommer vi att utga fran de elasticiteter, priser och kvantiteter
vi sammanstallt i avsnitt 3 tillsammans med funktionerna for pris- och korspriselasticitet. |
avsnitt 4.2.1 berdknas optimal subvention och valfard i en situation dar ingen skatt har
inforts, och avsnitt 4.2.2 beréknas optimal subvention och valfard for den situation vi har
idag, med en flygskatt pad 60 kr. | bada fallen utgar vi fran att marginalkostnaden for
miljoskadan &r 92 kr. | den forsta berédkningen beskriver vi hur vi kommer fram till varje
ekvation, och visar sedan berdkningen av denna. For de tre scenarier som foljer efter detta har
beskrivningen skalats ner och visar enbart ekvationerna. Utférliga berakningar finns i

appendix 1.

4.2.1 Utan flygskatt

Om inget styrmedel dar implementerat for att korrigera for de externaliteter som flyget ger

upphov till leder det till en valfardsforlust eftersom konsumerad kvantitet av flygresor blir for



hdg. Denna vélfardsforlust berdknas med hjélp av den minskning av flygresendrer som foljer
av att marknadspriset skulle vara 92 kr hdgre och blir totalt 2 814 096 kr.

Privatresor

Optimal subvention berdknas enligt ekvation 1, som harletts i teoretiskt ramverk.

520193 0,06
§ = (1054 = 962) 5655305 * (=0,59)
S =181

Valfardsforlust tdgmarknad

For att berakna valfardseffekten en tdgsubvention har pa tagmarknaden har vi forst beraknat
det nya priset pa tag efter inférandet av subventionen, och vilken kvantitet av tagresor som
konsumeras vid detta pris. Utifran detta kan vi saledes berdkna den effekt subventionen har
pa valfarden pa tagmarknaden, vilket ar foljande:

(2 686 205 — 2 692 428) (461 — 459,19)
> = —5631,82

Vté’lg —

Vilfardsforlusten pa tdgmarknaden illustreras nedan i bild 10, dar Q® &r initial kvantitet av
tagresor vid pris P%9, och Q% &r den nya kvantiteten som konsumeras nér subventionen har

implementerats, till priset P49S,

Bild 10: Tag
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Vaélféardsvinst flygmarknad

For att berakna den valfardsvinst som uppstar pa flygmarknaden vid en séankning av tagpriset
(allokeringseffekten) beréknar vi forst den nya kvantiteten flygresor som konsumeras med
hjalp av korspriselasticiteten. Denna kvantitet anvander vi sedan for att berdkna vilket pris det
skulle motsvara enligt egenpriselasticiteten for flygresor.

(962,23 — 962)(520193 — 520070)

VW9 =[(1054 — 962)(520 193 — 520 070)] — ( 2

=11301,85

Valfardsvinsten pa flygmarknaden illustreras i bild 11 nedan. Q™9 ar den kvantitet flygresor
som initialt konsumeras, och Q™% &r den kvantitet flygresor som konsumeras efter att
tagpriset har siankts med en subvention. QY™ illustrerar den optimala kvantiteten flygresor
som konsumeras om hela marginalkostnaden for koldioxid pa 92 kr har internaliserats med
marknadspriset, vilket ar P™9™  PWyeS 3r det pris som vi berdknat enligt flygets

egenpriselasticitet, och ar det pris som rader vid den nya kvantiteten QoS

Bild 11: Flyg
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Total valfard for privatresor efter subvention
Den totala effekten pa vélfarden berdknas genom att summera de tva vélfardseffekterna pa
respektive marknad.

11301,85+ (—=5631,82) =5670,03

Tjansteresor

Optimal subvention

5= (1402 - 1310) o0t 0.07
= ( )712991(—0,72)
S = 10,21

Valfardsforlust tagmarknad

(712991 — 717 211)(1242 — 1231,79) _

ytag > = —21543,51

Valfardsvinst flygmarknad

V/¥9 = [(1402 — 1310)(813 634 — 813 166)]

((1313,77 — 1310)(813 634 — 813 166)
2

) =42173,82

Total vélfard for tjansteresor av subventionen
42 173,82 + (—21543,51) = 20 630,31

4.2.2 Med flygskatt

Om vi utgdr ifran att skatten pa 60 kr har implementerats, och att marginalkostnaden for

externaliteten uppgar i 92 kr uppstar en valfardsforlust pa 340 464 kr.

Privatresor
Optimal subvention

487749 0,06
2708153 (—0,59)

S=0,59

S = (1054 — 1022)




Valfardsforlust tdgmarknad
(460,41 — 461)(2 710 198 — 2 708 153) _

VtﬁgSkatt — = —-603.28
2 )
Valfardsvinst flygmarknad
VWIS = [(1054 — 1022)(487 749 — 487 712)]
(1022,08 — 1022)(487749 — 487 712)
—( 5 )=1182,52
Total vélfard for privatresor av subventionen
1182,52 + (—603,28) = 579,24
Tjansteresor
Optimal subvention
5= (1402 - 1370) 0L _0.97
= ( ) 714624 (—0,72)
S =351
Valfardsforlust tdgmarknad
tagss _ [(716 078 — 714 624)(1238,49 — 1242)] — 258177
2 )
Vélfardsvinst flygmarknad
V9SS = [(1402 — 1370)(806 181 — 806 022)]
(1370,38 — 1370)(806 181 — 806 022)
—( ) =5057,79

2

Total vélfard for tjansteresor av subventionen
5057,79 + (=2 551,77) = 2 506,02



Tabell 7: Berdknade subventioner och valfardsforandringar

Kategori Optimal Valfard Valfard Total valfard

subvention tagmarknad flygmarknad

Utan flygskatt, marginalkostnad for externalitet = 92 kr

Privatresor 1,81 -5 632 11 302 5670

Tjénsteresor 10,21 -21 544 42 174 20 630

Med flygskatt, marginalkostnad for externalitet = 92 kr

Privatresor 0,59 -603 1183 580

Tjansteresor 3,51 - 2552 5058 2 506

Allt matt i kronor.

Tabellen ovan sammanstéller de berdknade subventionerna fran avsnitt 4.2.1 och 4.2.2 och
den totala valfardseffekt for varje utfall. De beraknade vélfardseffekterna ar véldigt laga, i
vissa mer eller mindre forsumbara. Det intressanta i analysen och ocksa vad vi ville bevisa ar
att det kan finnas en niva for subventionering av tag, som kan mildra den véalfardsforlust som
en for lagt satt flygskatt eller ingen skatt alls ger upphov till. Subventionen utgér dock en
statlig utgift, och eftersom den positiva effekten &r sa lag ar det tveksamt om det ar en rimlig

investering av skattepengar.

4.3 Utslappsmangd

| foljande avsnitt berdknas minskningen av koldioxidutslapp till foljd av styrmedlen. Vi
kommer endast att berdakna minskningen av koldioxidutslapp for den del av flygresenérer som

overgar till tag, eftersom det vi amnar undersoka ar taget substitutionseffekt pa flyget.

4.3.1 Skatter

Vid inférandet av en skatt pa 60 kr kommer totalt 23 581 resenarer att ga over till
tagmarknaden, det innebér att koldioxidutslapp minskar med 1 469 096,3 kg eller 0,26 % av
inrikesflygets totala utslapp.



Om vi istallet beraknar minskningen av koldioxidutslapp vid en skatt pa 92 kr kommer 36
156 flygresenarer att Gverga till tigmarknaden. Det innebér en minskning pa 2 252 518,8 kg
koldioxid, eller 0,41 % minskning av totala utslapp for inrikesflyg. Procentuellt sett ar
minskningen av koldioxidutslapp relativt liten for de bada skattesatserna utifran de utslapp
flyget ger upphov till idag. Flygresor pa strackan Goteborg - Stockholm utgér en tiondel av
alla inrikesflygningar i Sverige (Swedavia, u.a.b), om samma effekt pa utslapp skulle

berdknas for hela landet skulle siffran vara hogre.

4.3.2 Subventioner

Vi berdknar minskningen av koldioxid for tva scenarier, det forsta nar ingen skatt ar
implementerad och det andra nar en skatt pa 60 kr & implementerad, marginalkostnaderna for
flygmarknaden antas vara 92 kr. En subvention pa 1,81 kronor for privatresor och 10,21
kronor for tjansteresor da ingen skatt ar implementerad, kommer att leda till att 591 resenarer
overgar fran flyg till tdg och minska koldioxidutslapp med 36 819,3 kg (0,007 % av totala
utslapp). Nar en 60 kronors skatt ar implementerad far vi en subvention pa 0,59 kronor for
privatresor och 3,51 kronor for tjansteresor. Det innebar en allokeringseffekt pa totalt 197
personer som Overgar till tagmarknaden. Dessa minskar koldioxidutslappen med 12 273,1 kg
(0,002 % av totala utsldpp). Vid kombinationen av de tva styrmedlen kan vi se att
utslappsminskningen &r mycket liten i jamférelse med den minskning en fullt internaliserande
skatt hade medfort. Det kan darfor diskuteras huruvida effektivt det skulle vara att anvénda

sig av kombinationen da syftet med flygskatten &r att minska utslappen.

5. Diskussion

Diskussionen delas upp i tva delar, dar vi i det inledande avsnittet for en diskussion utifran
det resultat vi kommit fram till och kopplar detta till vara fragestéllningar. Det andra avsnittet

tar upp kritiska reflektioner kring var metod och tillforlitligheten i resultatet.



5.1 Resultatdiskussion

Vi har beréknat en niva pa subvention som skulle kunna kompensera for en del av den
miljoskada flyget ger upphov till som skatten inte internaliserar. Analysen har dock endast
utforts av en stracka med god tillgang till ett flertal transportmedel. Det &r svart att berdkna
den subvention som kan substituera flyg mot tag for langre resor, da tag- och flygmarknaden
ser annorlunda ut i olika delar av landet. Effekten pa valfarden kan variera stort beroende pa
detta, och det kan bli svart att motivera inférandet av en subvention for strackor dar taget
utgor endast ett svagt substitut till foljd av langa strackor och daliga tagforbindelser. Det
finns ocksa stora problem i tagtrafiken idag dar jarnvagsnatet ar overbelastat framforallt runt
storstaderna, det skulle helt enkelt inte vara mojligt att enbart resa via jarnvag. Kostnaderna
ar stora for att utveckla jarnvagsnatet, men enligt Nelldal (2007) kan sadana investeringar
leda till att taget kan konkurrera ut inrikesflyget och bli det mest attraktiva alternativet fore

buss och bil.

Syftet med flygskatten ar att minska klimatpaverkan, och om vi utgar fran att flygskatten inte
ar satt till en optimal niva sa skulle en subvention kunna inféras pa tdgmarknaden for att
minska koldioxidutslappen ytterligare. | vara berdkningar ser vi att om externaliteten
overstiger skattenivan kommer det alltid att uppsta en valfardsforlust. Det vi vill belysa med
detta &r att det kan finnas en mdgjlighet att subventionera ett miljovénligt alternativ for att
minska konsumtionen av en miljoskadlig vara, och omvandla en del av vélfardsforlusten till
valfardsvinst. Det berdknade vérdet av en optimal subvention var valdigt 1ag i var analys,
vilket enligt Hilton et. al. visserligen &r en forutsattning for att minska konsumtionen av den
miljoskadliga varan. Konsumenter upplever htga varden pa ekonomiska styrmedel som ett
sétt for staten att kontrollera individen, och inskrénker individens frihet. Anvandning av en
kombination av styrmedel kan ge indikationer kring vilka varor som &r att foredra framfor
andra. | var undersokning skulle det vara att uppmana till att resa med ett miljovanligare
alternativ. Detta kan leda till att det miljévanligare alternativet blir mer accepterat, och att det
samre alternativet nedvarderas (Hilton et. al., 2014). Vi kunde dock inte pavisa det i vart
resultat da en subventionering av tagpriset endast fick en liten del av flygresenarer att byta
fran flyg till tag, men konsumenters preferenser kan forandras over tid i takt med att attityder
och acceptans i samhallet fordndrats. Inférande av ett eller flera styrmedel kan motivera
konsumenter att handla mer miljévanligt och helt sluta eller minska konsumtionen av den

miljoskadliga varan.



Da en flygskatt implementerats kan vi se att tjansteresor endast kommer att minska i ringa
utstrackning, eftersom att de som reser i tjansten & mindre priskénsliga och accepterar
prishdjningar i hogre grad. Det kan bero pa att det inte &r resenéren sjalv som betalar utan
arbetsgivaren, och att resan sker under arbetstid och bor darfér vara tidseffektiv. Denna
egenskap kan saklart ocksa finnas hos privatresenarer dar individer med hogre inkomst har
fler resemdjligheter (van Reeven & Karamychev, 2015). Vi har utgatt fran en genomsnittlig
konsumentgrupp med en och samma priskanslighet for att kunna genomféra analysen, vilket
kan skilja sig at fran hur konsumentgruppen faktiskt ser ut i verkligheten. Likt vart resultat
fann forfattarna i studien om subventionering av kollektivtrafiken i USA att subventionen
hade enbart en ringa allokeringseffekt fran bil till kollektivtrafik (van Reeven & Karamychev,
2015). For att fa tjansteresenarer att Overga till tdg kravs en hogre subvention an for
privatresendrer. En atgard som foretag skulle kunna géra for att skapa mer hallbara resvanor
ar att implementera en miljopolicy for foretagets resande. Eftersom tjansteresendrer ar mindre
priskansliga an privatresendrer sa kommer privata flygresor minska i storre omfattning &an
tjansteresor vid inforandet av flygskatten. P4 samma vis kommer antalet privata tagresenarer
oka mer &n tjansteresenarer vid inforande av en tagsubvention. | vart resultat sag vi dock att
subventionen av tjansteresor gav en storre effekt pa valfarden an privatresor, da en storre del
omvandlas till valfardsvinst. Det beror pa att korspriselasticiteten knappt skiljer sig at mellan
privat-och tjansteresor for att ga fran resande med flyg till tag. Aven om detta skulle tala for
att det & mer samhallsekonomiskt effektivt att inféra kombinerade styrmedel for tjansteresor

an for privatresor, minskar utslapp av koldioxid i storre omfattning for privatresenarer.

5.2 Kritiska reflektioner

Det finns flera faktorer som kan paverka exaktheten i var analys, med vissa brister i vara
berdkningar till foljd av tillgangligheten av data. Kvantifieringen av antalet tagresenarer ar
endast en estimering utifran en procentuell fardmedelsandel, vilket kan skilja sig en del fran
verkligheten. Det ska ocksa tillaggas att den estimerade kvantiteten for flygresenarer avser
totala resendrer mellan Goéteborg och Stockholm, och omfattar &ven de resendrer som sedan
reser vidare. For de resendrer som endast mellanlandar i Stockholm eller Goteborg kan
korspriselasticiteten vara sa lag som noll, eftersom de inte skulle ta taget oavsett priset pa

flygresan da de anda maste ta sig till flygplatsen for att ta sig vidare till slutdestinationen.



Aven priset kan vara annorlunda, da data for hur skatten har péverkat prisnivan annu inte
existerar. Det ar mojligt att flygbolagen kommer att sanka priserna for att forsoka behalla sina
kunder da skatten inforts. Darmed kan den verkliga minskningen av flygresendrer och
koldioxid skilja sig fran vara berdkningar. | berakning av efterfragefunktionerna har vi utgatt
fran en generell ekvation for en linjar efterfragefunktion, med antagandet att marknaden é&r i
jamvikt vid det genomsnittliga priset. Detta & en forenkling som kan leda till vissa
felberakningar. Framforallt kan det bli problematiskt da elasticiteten inte blir konstant, utan
varierar langs med hela kurvan. Metoden vi anvént oss av beddomer vi anda som anvandbar
for att kunna svara pa var fragestéllning, trots att inte berdkningarna ar precisa. Dessa

aspekter skulle kunna tas vidare i eventuella framtida undersokningar.

6. Slutsats

Denna studie har syftat till att undersdka huruvida den implementerade flygskatten pa
inrikesresor &r satt till en optimal niva, och om en subventionering av tagpriser skulle kunna
tacka upp for ineffektiviteten av att flygskatten skulle vara satt for 1agt. Resultatet beror pa
hur marginalkostnaderna for utslédppen har varderats, dar vi funnit att skatten ar optimal enligt
Samkosts vardering av marginalkostnad, men inte enligt EEAs vardering. Utifran EEAs
vérdering hade det mest optimala for att korrigera for marknadsmisslyckandet varit att hdja
skattenivan. | var analys har vi utgatt fran att detta inte ar mojligt for att istallet undersoka
effekten av en subvention pa tdgmarknaden, dessutom skulle det i verkligheten inte vara

mojligt att differentiera subventionen mellan privat- och tjansteresor.

Vi berdknade den optimala nivan pa subventionen av tagpriset som skulle kunna mildra
ineffektiviteten som uppstar pa flygmarknaden. Utan nagon flygskatt beraknades
subventionerna till 1,81 kr for privatresendrer och 10,21 kr for tjansteresor. | fallet dar
flygskatten &r implementerad berédknades subventionerna till 0,59 kr for privatresenérer och
3,51 kr for tjansteresenarer. Det &r relativt laga subventioner och skulle medfora en ringa
statlig utgift, men har inte heller en stor effekt pa flygmarknaden. Det kan darfor diskuteras
om en implementering av subventionen hade medfort mer skada i form av extra utgifter an

nytta. En hdgre subvention skulle dock ge upphov till en negativ valfard. Oavsett vilken



marginalkostnad koldioxidutslappen har varderats till ger inférande av en flygskatt den
hdgsta vélfarden.
Men om vi utgar fran att en skatt inte ar mojlig att infora alls, ser vi att de subventioner som

vi berédknat mildrar effekten av valfardsforlusten utan reglering alls, om &n valdigt lite.

Vid den nuvarande skatten kan vi enligt vara berakningar se att den ger en minskning pa 1
469 096,3 kg koldioxid. Om en skatt pa 92 kronor hade vart implementerad skulle
minskningen av utslapp uppga i 2 252 518,8 kg koldioxid.
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8. Appendix 1: Berakningar

3.1 Kvantiteter
Totalt antal tag

resenarer

1333827
T 022

0,220 = 1333827 - Q - Q = 6062850

Antal tagresenarer
Q =056 6062850 - Q = 3395196

Tjanste- respektive privatresor

Tag, tjansteresor

996
(996+3819)

0,21 % 3395196 = 712991

=~ 0,21

Tag, privatresor

(@orsim) = 079

0,79 x 3395196 = 2682205

Flyg, tjansteresor tag
0,61 1333827 = 813634

Flyg, privatresor
0,39 % 1333827 = 520193

3.2 Priser
Flyg, normalpris = 1136 kr (vi har anvént det genomsnittliga priset), lagsta pris = 439 kr,
hodgsta pris = 1832 kr

For tjansteresor beréknas priset som:
0,75 * normalpris + 0,25 = hogsta pris
0,75% 1136 + 0,25 * 1832 = 1310



For privatresor beréknas priset som:
0,25 * lagsta pris+= 0,75 x normalpris
0,25% 439+ 0,75% 1136 = 962

3.4 Marginalkostnad externaliteter
ASEK, samkost2:

4486kT

—— = 60,62 kr
74 passagerare
EEA:

6839kr — 92,42 kr

74 passagerare

3.5 Efterfragefunktioner
Linjar efterfraga:
Q=a—bxP
Efterfragans priselasticitet:

P
£=—bx*—
Q

Flyg, tjansteresor
Q =813 634, P = 1310, =-0,2

1310
*
813634

—02=-b

b = 124,22

813634 = a — 124,22 %1310
a =976362,20

Qp = 976362,2 — 124,22P

Flyg, privatresor



Q=520193,P=962,e=-1

1 b < 962 )
—1=—p+«
520193

b = 540,74

520193 = a — 540,74 * 962
a =1040384,88

Qp = 1040384,88 — 540,74P

Tag, tjansteresor
Q=712991,P=1242,¢=-0,72

1242
* —
712991

—-0,72=-b

b = 413,33

712991 = a — 413,33 * 1242
a=1226346,86
Qp = 1226346,86 — 413,33P

Tag, privatresor

Q =2686 205, P =461, ¢ =-0,59

461
2686205

—0,59 = —b % - b = 3437,83

2686205 = a — 3437,83 x 461 » a = 4271044,63
p = 4271044,63 — 3437,83P

4.1 Tabell 5: Férandring antal flygresenarer

Utgar ifran elasticitet:

_9a_p _ Op*exq
& —-apﬂ<q-ﬁ aq =
Skatt = 60 kr

Tjansteresor



_ 60+—0,2+813634
- 1310

dq — dq = 7453,14

Privatresor

_ 60+—1%520193
- 962

Totalt: 7453 + 32444 = 39987

aq - 8q = 32444,47

Skatt = 92 kr

Tjansteresor

92%—0,2%x813634
0q =——"-—"—

— dq = 11428,14
1310

92x—1%520193
_ "

Privatresor dq = e

dq = 49748,19
Totalt: 61 176

4.1 Tabell 6: Forandring antal tagresenarer

Utgar ifran korspriselasticitet:

0q1 _ P2 __ 0paxE12%q,
3 - 0q =———
P2 1 P

Skatt = 60 kr
Tjansteresor
aql — 60%0,05%x712991 — 1632,80

1310
Privatresor

aql — 60%0,131%2686205 — 21947'57

962

Totalt: 1633 + 21948 = 23581

Skatt = 92 kr

Tjansteresor

aql — 92*0,(153*17012991 — 2503,63

Privatresor 9q, = 13112686205 _ 33652 95

962
Totalt: 2503 + 33653 = 36156



4.2.1 Subvention utan flygskatt
Valfard utan skatt

Valfardsforlust da MK®t = 92 kr, tjansteresor
AW =222 = 525 688
Valfardsforlust nar MK®t =92 kr, privatresor

92%49748

AW = = 2288408

Total valfard: 525 688 + 2 288 408 = 2 814 096

Subvention

1. Privatresor

Optimal subvention

Qfyax  gflygtag
S = (P/yg= — pflyg~) 4

Qtﬁg* * ctég

520193 0,06
*

2686205 (—0,59)

S =(1054 —962) *

§$=181

Vélfardsforlust tagmarknad

Ny kvantitet for tagresor efter tagsubvention:

et49Qtag AptagS  (-0,59)(2 686 205)(-1,81)

tags _
AQ = g ol 6 222,56
th‘gs =2686205 + 6223 =2692428
Valfardseffekt tag:
. tagx_ ntagS tagx_ ptagS _ —
\/tho = (Qthg*—qtag )Z(p 9" -PtigS) _ (2686205 26922428)(4-61 459,19) _ _5631,82

Valtardsvinst flygmarknad

Ny kvantitet for flygresor efter tdgsubventionen (allokeringseffekt):

eflygtigoflyg aptigS_ (0,06)(520 193)(-1,81) _

flygs _
AQ - Ptég* 461

—122,54

Q95 = 520193 + (—123) = 520 070 resenarer



Nytt pris for flygresor efter tagsubventionen:

APflyas —

(PI1Y9*)(4QfY95)  (962)(-123) _ 023
(Q/a4)(ef9) — (520193)(-1)

PSS = 023 + 962 = 962,23

Vélfardseffekt flyg:

(PfygS_pflya~y((ofWwa—qf1vgs)
2

Vg = (pflyg** — pflyg*)(Qflyg* — Qflygs) —

(962,23-962)(520193-520070)
2

[(1054 — 962)(520 193 — 520 070)] — ( )= 11316 — 14,15 =

11 301,85

Total valfard pa privata marknaden efter subvention
11 301,85+ (—5631,82) =5670,03

2. Tjansteresor
Optimal subvention

813634 0,07
*
712991 (—0,72)

S = (1402 — 1310) *

S = 10,21

Valfardsforlust tAgmarknad

Ny kvantitet for tagresor efter tagsubvention:

_(=0,72)(712991)(-10,21) _

AQtﬁgS 1242

4 220,08

QU495 = 712991 + 4 220 = 717 211

(712 991-717 211)(1242-1231,79) _
. =

Vg = —21543,51

Valfardsvinst flygmarknad

Ny kvantitet for flygresor efter tdgsubventionen (allokeringseffekt):

(0,07)(813 634)(~10,21) _
1242 o

AQTWY9S = —468,2

Q95 = 813 634 + (—468) = 813 166 resenarer

Nytt pris for flygresor efter tagsubventionen:

APflygS __ (1310)(—468)

= 813634)(-02) 3,77



pfv9s =377 + 1310 = 1313,77

Vaélfardseffekt flyg:

(1313,77-1310)(813 634—813 166)

VY9 = [(1402 — 1310)(813 634 — 813 166)] — ( > )

43 056 — 882,18 = 42 173,82

Total valfard pa tjanstemarknaden av subventionen
42 173,82 + (—21543,51) = 20 630,31

4.2.2 Subvention med flygskatt
Valfard med skatt
Valfardsvinst nar MK®t = skatt (=60 kr), tjansteresor

60%7453

AW = = 223590

Valfardvinst nar MK®t = skatt (=60 kr), privatresor

60%32444

AW = = 973320

Total valfard: 223590 + 973320 = 1196910

Valfardsforlust nar MK®>skatt (92>60kr), tjansteresor

(92-60)*(806181-802206)
2

AW = = 63600

Valfardsforlust nar MK®>skatt (92>60kr), privatresor

AW = (92—60)*(4872749—470445) — 276864

Total valfardsforlust: 63600 + 276864 = 340464

Subvention
1. Privatresor
Efterfrdgad kvantitet p& tdgmarknaden utan subvention Qt495katt= 2 708 153 nar flygskatten

pa 60 kronor ar implementerad.



Optimal subvention

487749 0,06
*
2708153 (—0,59)

S = (1054 — 1022) *

§$=1059

Valfardsforlust tagmarknad

Ny kvantitet for tagresor efter tagsubvention:
4Q"95= 2708 153 *=°52%(0,50) = 204,91

Q495 = 2708 153 + 2045 = 2 710 198

Valfardsfeffekt tag:

ptag _ (46041-461)(2 7;0 198-2708153) _ _ 603,28

Valfardsvinst flygmarknad

Ny kvantitet for flygresor efter tdgsubventionen (allokeringseffekt):

AQF9S = 0,06*48747643*(—0,59) = 3745

QFY9S = 487 749 + (—37) = 487 712

Nytt pris for flygresor efter tagsubventionen

APfgs = 102237 _ g g
487 749+(-1)

Pfv9S = 1022 + 0,08 = 1022,08

Valfardseffekt flyg:

(1022,08—-1022)(487749—487 712)

VF¥9S = [(1054 — 1022)(487 749 — 487 712)] — (

1184 —1,48=1182,52
Total valfard privatresor:

1182,52 + (—603,28) = 579,24

2. Tjansteresor

Optimal subvention

2

)



806181 0,07
*
714624 (—0,72)

S = (1402 — 1370)

S =351

Vélfardsforlust tagmarknad

Ny kvantitet for tagresor efter tagsubvention:

AQtﬁgs _ (-0.72)(714 624)(=3,51) _ 1454.10
1242

Q495 = 714 624 + 1454 = 716 078

Vilfardseffekt tag:

piio = [Z10070 71862023849 122)) _ 3 551,77

Valfardsvinst flygmarknad

Ny kvantitet for flygresor efter tdgsubventionen (allokeringseffekt):

AQF9S = (0.07)(806 181)(=3,51) _ 159,48
1242

Qflygs =806 181 + (—159) = 806 022

Nytt pris for flygresor efter tagsubventionen:

Apflygs — _(1370)159) —0.38
(806 181)(0,72)

pfy9S = 1370+ 0,38 =1 370,38

Vélfardseffekt flyg:

VW9 = [(1402 — 1370)(806 181 — 806 022)]

((1370,38 —1370)(806 181 — 806 022)
2

) = 5057,79

Total valfard tjansteresor
5057,79 + (=2 551,77) = 2 506,02

4.3 Utslappsmangd
Kostnad for 1 kg koldioxid utslappt = 62,3 kr



Skatt = 60 kr
Koldioxidminskning: 23 581 * 62,3 = 1 469 096,3 kg

Skatt = 92 kr
Koldioxidminskning: 36 156 * 62, 3 = 2 252 518,8 kg

Subvention = 1,81 privatresor, 10,21 tjansteresor
591 * 62,3 = 36 819,3 kg

Subvention = 0,59 privatresor, 3,51 tjansteresor
197 * 62,3 =12 273,1 kg
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