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Sammanfattning

Bilen &r central for den moderna livsstilen och dess transportpolitik har djupgaende
effekter pa samhallet, ekonomin och klimatet. | denna rapport utreds bilens
transportpolitik ur ett framst nationalekonomiskt perspektiv for att foresla foljande
reformer:

Klimat

Koldioxidskatten bdr motsvara den samhallsekonomiska kostnaden for utslapp.
Darfor bor den varieras utifran branslet faktiska klimatpaverkan (i stallet for dagens
utformning dar skatten ar ett fast schablonbelopp utifran branslevolym) och
justeras (troligen hojas).

Reduktionsplikten bor sankas till den lagsta niva (uppskattningsvis 2,6 procent for
bensin) som &r forenlig med EU-lagstiftnings minimikrav pa
biodrivmedelsanvandning.

Skatten pa bensin och diesel med hog klimatpaverkan bor vara ungefér densamma
som i dag, medan skatten pa bensin och diesel med 1ag klimatpaverkan bor sankas.
Skatten pa el bor nastintill avskaffas.

Transportsektorns klimatmal bor avskaffas for att i stallet fokusera pa Sveriges
overgripande klimatmal.

Trafik

Satellitbaserad vagskatt bor inforas for att betala fér trafikens externa kostnader, till
exempel vagbygge, vagunderhall och vagtrangsel. Den bor ersatta flera av dagens
skatter.

Fororeningsskatt bor inforas for luftfororeningar fran bilar, sarskilt i tatorter.
Energiskatten bor avskaffas. For att uppfylla EU-lagstiftnings minimikrav pa
energiskatt kan en del av koldioxidskatten raknas som energiskatt.

Fordonsskatten bér avskaffas.

Reformerna férmodas ha foljande effekter pa inkomstférdelning, vaxthusgasutslapp
och offentliga finanser:

Effekter

Fordelningseffekterna ar svara att uppskatta.

Vaxthusgasutslappen skulle minska.

Skattetrycket pa biltransport skulle 6ka, vilket sarskilt skulle drabba
laginkomsttagare. Darfor bor de 6kade skatteintékterna aterbetalas genom en
skattevaxling dar inkomstskatterna sanks, till exempel genom att hdja
jobbskatteavdraget.



Inledning

Hastkraft kom att ersattas med hastkrafter nar lanseringen av Fords T-modell inledde
massproduktionen av bilar ar 1908. | den ekonomiska expansionen som foljde andra
varldskriget gick bilen fran att vara en lyx for de priviligierade till att vara en
nodvandighet for massorna. Bilen blev en symbol for frinet, modernitet och valstand,
men samtidigt skadade dess utslapp klimat, miljé och halsa. Elen har salunda blivit ett
vaxande alternativ till de historiskt dominerande fossila branslena bensin och diesel. |
dag finns manga olika bilar med skilda syften, bland annat personbilar, lastbilar och
bussar.

Transportpolitik ar ett brett amne som bade inkluderar bilar och alternativa
transportmedel, sa som tag och cykel. Dessutom har transportpolitiken breda effekter
som paverkar exempelvis ekonomi, klimat, miljo, socialt umgange och folkhalsa. Denna
rapport ar dock avgransad till transportpolitik rérande bilen. Syftet ar att med
nationalekonomisk grund foresla politik som berér bilar i Sverige.

Rapporten ar uppdelad i tva delar, dar den tidigare ger en bakgrund till
transportpolitiken och den senare foreslar reformer utifran bakgrunden samt utreder
deras effekter. En kortfattad lista 6ver reformerna och effekterna gar att hitta i
sammanfattningen ovan.



Bakgrund

| detta kapitel framlagger vi den bakgrund som behovs for att forsta resonemangen
bakom reformférslagen.

Liberalkonservatism

Liberalkonservatismen ar en férening av liberala och konservativa strémningar som
varderar bade individens frihet och samhallets institutioner. Inom transportpolitiken
innebar detta vardnad av naturen, vardering av rorelsefrinet och foresprakande av
marknadsekonomiska strukturer (se Moderaterna 2021). Dessutom finns det en stark
nationalekonomisk tradition som harstammar fran den klassiska liberalismens
nationalekonomiska férgrundsgestalter.

En av liberalkonservatismens principer ar att den som kostar ska betala fér sig. Inom
liberalismen kan detta harledas fran skadeprincipen (ur John Stuart Mills Om friheten),
att man inte far skada andra individer, och den efterféljande kompensationsprincipen
(ur Robert Nozicks Anarki, stat och utopi), att man darfér maste kompensera for den
skada som man asamkar. Detta &r relevant inom transport eftersom exempelvis vagar,
trafikolyckor och utslapp kostar (i termens samhallsekonomiska bemarkelse).

Nytta och kostnad

Inom nationalekonomin kan man tala om social nytta och kostnad fér att inkludera
bade privat nytta och kostnad, som tillfaller de parter som ingar en given ekonomisk
transaktion, och extern nytta och kostnad, som tillfaller de parter som inte ingar i
transaktionen. Aven effekter som inte &r rent monetéra kan tillskrivas nytta och
kostnad, till exempel nar folkhalsa (exempelvis dddsfall), trafik (exempelvis
tidsbesparingar) eller klimat (exempelvis vaxthusgasutslapp) paverkas. Att vaga social
nytta mot social kostnad kallas nyttokostnadsanalys och ar ett viktigt verktyg for att
vardera samhallsprojekt. | exemplet dédsfall anvander Trafikverket uppskattningar av
den sociala nyttan av ett liv, som ligger pa ungefar 50 miljoner kronor, for att vardera
satsningar pa trafiksakerhet (Trafikverket 2024a).!

En externalitet ar en extern nytta eller kostnad, alltsa en nytta eller kostnad som
tillfaller en part som inte ar direkt involverad i den ekonomiska transaktionen. Den
kallas negativ nar den &r en kostnad, sa som fororeningarna fran en fabrik som sanker
luftkvaliteten for narboende, och positiv nar den &r en nytta, sa som en individs
vaccination som minskar samhallsspridningen av ett virus. Externaliteter leder till sa
kallade marknadsmisslyckanden eftersom de inte reflekteras i marknadspriserna och

"Vardet av ett statistiskt liv &r inte konstant 6ver tid. Beloppet 46 415 000 kronor &r fran 2019
och skulle vara hogre i dag for att motsvara samma realvarde. Det bdr aven tilldggas att flera
andra matt an statistiska liv anvands i Trafikverkets nyttokostnadsanalyser.



darmed inte styr resurser pa ett optimalt satt. For att korrigera sadana
marknadsmisslyckanden kan politiska ingrepp som skatter, subventioner eller
regleringar behdvas.

Marknadskorrigering av utslapp

Skatter som snedvrider beslut ar samhallsekonomiskt skadliga om de inte atgardar
marknadsmisslyckanden, till exempel genom att internalisera externaliteter (se nedan).
Resursfordelningen blir ineffektiv. Om det exempelvis inférdes en sarskild skatt pa
chips skulle kanske ostbagar bli mer populart, trots att kunderna egentligen inte har
blivit mer sugna pa ostbagar. Eftersom skatten har snedvridit marknaden utan att
atgarda ett marknadsmisslyckande har den minskat den totala nyttan genom en sa
kallad valfardsforlust (Bastani 2021, s. 77).
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Kvantitet

— Efterfragan = Utbud fére skatt Utbud efter skatt

Figur 1. En skatt leder till hogre pris och dérfér ldgre efterfragad kvantitet. Konsumtionen av
produkten minskar saledes.

En pigouviansk® skatt ar en skatt som korrigerar negativa externaliteter genom att
internalisera de samhallsekonomiska kostnaderna i priset pa en produkt. Genom att
inféra en skatt som motsvarar den externa kostnaden av en negativ externalitet, till
exempel féroreningar, tvingas producenter och konsumenter att internalisera de
samhallsekonomiska kosthaderna i sina beslut. Skatten ar utformad fér att vara lika stor
som den marginella externa kostnaden, alltsa skadan som varje ytterligare konsumtion
av produkten ger upphov till. Detta leder till att priset pa produkten speglar bade dess
marknadspris (privat kostnad) och dess externa kostnad, vilket leder till ett
samhallsekonomiskt optimalt utfall eftersom produkten endast kommer att konsumeras
om dess nytta for konsumenten (privat nytta) évervager dess kostnader (social

2 Termen ar dopt efter den engelske nationalekonomen Arthur Cecil Pigou (1877-1959).



kostnad). Om vi for exemplets skull antar att den externa kostnaden fér
koldioxidutslapp ar 1 000 kronor per ton koldioxid och att en flygresa slapper ut 0,5 ton
koldioxid, bor flygresan beskattas med 500 kronor (Bastani 2021, s. 49ff).

Utslappsrattshandel ar ett alternativ till en pigouviansk utsldppsskatt. | grunden ar
malet, att uppna samhallsekonomiskt optimum, detsamma, men det uppnas genom att
utslapparen maste kdpa utslappsratter i stallet for att betala en skatt. Dessa
utslappsratter kan kopas och séljas pa marknaden. Daremot blir marknadspriset pa
utslappsratterna i teorin lika hdgt som den pigouvianska skatten och darmed blir dven
mangden utslapp densamma (se figur 2 nedan; Lundberg 2014, fér en jamforelse
mellan utslapprattshandel och utslappsskatt se s. 13ff). En vanlig missuppfattning ar att
utslappsrattshandel skulle vara ett mer marknadsekonomiskt instrument an
pigouviansk skatt. Skillnaden mellan systemen ar snarare att utslappshandel
bestdmmer mangden utslapp men later utslappspriset bestammas av marknaden,
medan utslappsskatt bestammer utslappspriset men later mangden utslapp bestdmmas
av marknaden. EU planerar att 2027 utoka sin utslappsrattshandel ETS med den sa
kallade ETS 2, som kommer att omfatta ungefar 80 procent av utslappen inom unionen.
ETS 2 kommer att innebéra ett lagstapris pa de fossila drivmedel som i dag tacks av
den svenska koldioxidskatten (se nedan), men om koldioxidskatten ar hdgre an
utslappsrattspriset kommer drivmedelspriset inte att paverkas (Svebio 2024).

Pris
utslappsskatt

utsléppsréttsméngd

Utslapp

Marginalnytta Marginalkostnad

Figur 2. Utsldpp dr samhéllsekonomiskt positiva tills den marginella sociala kostnaden éverstiger
den marginella sociala nyttan. Punkten ddr marginalkostnaden a&r lika med marginalnytta ar
saledes samhéllsekonomiskt optimal. Den punkten kan nas genom en pigouviansk skatt som
motsvarar den externa kostnaden for utsldpp eller ett utsldppsrattshandels system ddr mangden
utsldppsratter motsvarar den optimala utsldppsmdangden.

Uppskattningar av samhallskostnaden fér vaxthusgasutslapp ar viktigt for att korrekt
utforma en pigouviansk skatt som korrigerar foér utsldppens externa kostnader fér



klimatet. Forskningens uppskattningar av denna utslappskostnad skiljer sig dock
kraftigt eftersom olika modeller anvands for att simulera klimatets samhallspaverkan
och eftersom modellerna &r kalibrerade olika. Over tid har uppskattningarna av
utslappskostnaden 6kat (Tol 2023). En kontroversiell variabel att kalibrera som har stor
paverkan pa uppskattningen av utslappskostnaden ar diskonteringsrantan, det vill sdga
hur mycket mindre framtida nyttor och kostnader bér varderas. Hogre
diskonteringsranta varderar framtidens valstand lagre och ger darfor lagre
utslappskostnad. En undersdkning av klimatexperters val av diskonteringsranta finner
att medianen ar 2 procent, vilket innebar att det inflationsjusterade vardet pa nyttor
och kostnader faller med 2 procent varje ar (Drupp med flera 2015). Med den
diskonteringsrantan ger Rennert med flera (2022) ungefar 2 400 kronor per ton
koldioxidutslapp och Barrage och Nordhaus (2023) ger ungefar 2 600 kronor.® Utifran
utslappspriset gar det att ocksa berdkna den optimala mangden utslapp och optimal
global uppvarmning, vilket kan anvandas for att utforma utslappsrattshandel och
klimatmal.

Klimatmal

Sveriges overgripande klimatmal ar att uppna noll nettoutslapp till 2045. For
transportsektorn finns dessutom etappmalet att utslappen for inrikestransporter
exklusive flyg ska ha minskat med 70 procent fran 2010 till 2030 (Naturvardsverket
2024b). Transportutslappen utgjorde 31 procent av Sveriges territoriella utslapp 2023
och hade minskat da med 34 procent sedan 2010, vilket innebéar att de maste minska
med 55 procent till 2030 for att uppna malet (Naturvardsverket 2023b). Dock menar
nuvarande regering att detta mal inte kommer att uppfyllas utan dyr inblandning av
biodrivmedel i branslet (Regeringen 2023). Eftersom regeringen dessutom minskar
reduktionsplikten ar det osannolikt att malet kommer att uppnas.

EU:s klimatmal ar uppdelade i tre omraden, narmare bestamt de utslapp som berors av
utslappsrattshandeln (den handlande sektorn, ETS), de utslapp som kommer fran skog
och mark (LULUCF) och de utslapp som varken berdrs av ETS eller LULUCF (den icke-
handlande sektorn, ESR). Sverige har specifika mal som berér ESR och LULUCF
(Naturvardsverket 2024a). Vagtransport kommer dock att innefattas i ETS fran 2027,
och darfér kommer svensk vagtransport inte att berdras av Sveriges EU-klimatmal
(Svebio 2024).

* Beloppen &r inflationsjusterade fran davarande till nuvarande dollarvarde och sedan till
svenska kronor. Kostnaden berdknas av Rennert med flera (2023) fér 2022 och Barrage och
Nordhaus (2023) for 2025. Observera att Barrage och Nordhaus (2023) féresprakar en hogre
och rorlig diskonteringsranta pa i snitt 3,9 procent, vilket ger utslappskostnaden 800 kronor
per ton koldioxidutslapp.



Drivmedelsregleringar

Reduktionsplikten innebar att biodrivmedel maste blandas in i bensin och diesel for att
reducera klimatpaverkan. Narmare bestamt maste vaxthusgasutslappen minskas med
en viss procentsats genom inblandningen av biodrivmedel for att tillverkaren ska
undvika en hog straffavgift.? Tidigare var malet att gradvis hoja reduktionsplikten till 28
procent fér bensin och 66 procent for diesel vid 2030, vilket uppskattades 6ka priset
(exklusive moms) med 1,9-2,9 kronor per liter bensin och 3,6-5,4 kronor per liter diesel
jamfért med ingen reduktionsplikt (Riksrevisionen 2023). Bransleprishdjningarna under
energikrisen 2021-2023 motiverade dock Tiddpartierna att sanka reduktionsplikten till
6 procent for bada branslena under 2024-2026 och darefter avskaffa den (betdankande
2023/24:MJU5), men for att minska utslappen har Tidoregeringen nu valt att aterinfora
den pa 10 procent for bada branslena fran den 1juli 2025 (Zachrisson Winberg 2024).
Kostnadseffektiviteten for utsldppsminskningar genom reduktionsplikten ar relativt god
jamfort med andra medel inom transportsektorn, men ar dalig jamfoért med medel inom
andra sektorer. Reduktionsplikten ar saledes ett effektivt medel for att uppna
transportsektorns etappmal, men ett ineffektivt medel for att uppna det 6vergripande
klimatmalet (Riksrevisionen 2023). Gustafsson och Lundberg (2022) féreslar en mer
samhallsekonomisk reduktionsplikt som endast tvingar leverantérerna till inblandning
av den mangd biodrivmedel som behdvs for att uppfylla EU-kraven och darefter
anvander en utslappsavgift for att premiera ytterligare inblandning.”

Drivmedelspriserna hojs dven av energiskatterna pa fossila bransle och el. Deras syfte
ar i framst fiskala, det vill sdga att samla in skattemedel, vilket delvis motiveras genom
att skatterna internaliserar externaliteter fran trafik. Detta understods av att
skattesatsen ar differentierad utifran huruvida energin anvands for motorer eller for
uppvarmning. Utover det syftar energiskatterna ocksa till att framja
energieffektivisering (Naturvardsverket 2023a). Inom EU finns en lagstiftad

4 Reduktionsplikten detaljstyr alltsa inte den exakta andelen biodrivmedel. Eftersom
biodrivmedel ocksa har klimatpaverkan, dven om den ar 6ver en sa kallad livscykel ar betydligt
lagre an for fossila branslen, kommer procentsatsen av biodrivmedel att vara hégre an
procentsatsen av utslappsminskningen. Detta stammer dven om reduktionsplikten ar O procent,
det vill sdga avskaffas, eftersom inblandning av lite etanol ar tekniskt férdelaktigt.

> Dagens utformning av reduktionsplikt, energiskatt och koldioxidskatt ger inga incitament for
inblandning av ytterligare biodrivmedel, trots minskad klimatpaverkan. Forslaget ar att starkt
uppmuntra inblandning upp till den grans som beddms uppfylla fornybartdirektivets krav pa att
biodrivmedel ska utgdra 3,5 procent av transportenergin, vilket bedéms krava 2,6 procent
reduktion fér bensin och 10 procent reduktion fér diesel (rent tekniskt ar det billigare att blanda
in biodrivmedel i diesel), och att tilldmpa en utsldppsavgift som motsvarar dagens
koldioxidskatt men sanks utifran hur mycket branslets utslapp har sankts genom
biodrivmedelsinblandning. De 6kade skatteintdakterna skulle racka till att kompensera for 6kade
utslapp genom koldioxidlagring (bio-CCS)



minimiskatteniva enligt energiskattedirektivet pa 0,359 euro (4,14 kronor®) per liter
bensin och 0,33 euro (3,80 kronor) per liter diesel (direktiv 2003/96/EG, artikel 7.1,
tabell Ai bilaga I). Biodrivmedel saknar hittills minimiskattekrav, men utblandade
fossila branslen beskattas som om de inte vore utblandade (Nilsson med flera 2020, s.
22). Dock behandlas ett férslag om att omarbeta energiskattedirektivet for att inféra en
minimiskatteniva pa biodrivmedel och att beskatta branslets komponenter individuellt
(férslag COM/2021/563, forfarandestatus hamtad 9 augusti 2024).

Véagdfinansiering

Bygge och underhall av vagar kan finansieras pa flera olika satt. Vagtullar ar enkelt men
dyrt eftersom tullarna ar fysiska konstruktioner (oftast automatiserade elektroniska
system), varfoér vagtullar endast ar [ampligt fér valtrafikerade vagar. Energiskatt ar ett
mer indirekt instrument som bestar i att vdganvandning uppskattas genom
bransleférbrukning (se svensk energiskatt ovan). Nackdelen ar dock att denna grova
approximation bland annat inte tar hansyn till vilka vdgar som anvands och uppmuntrar
bilister att ta omvdgar for att undvika tullstationer. Infasningen av elbilar utgér ett
vaxande problem eftersom det ar svart att differentiera beskattning mellan el som
anvands till bilar och annan el, nagot som inte gors i Sverige annu. Darfér kommer
elbilar att férsvara anvandningen av energiskatter for att finansiera trafik.

Satellitbaserad vf-jgskatt7 ar ett modernt alternativ dar bilarna utrustas med en
anordning som sparar bilens position genom GNSS (vanligen kallat GPS).8 Vagskatten
kan darigenom ta hansyn till exempelvis fardstracka, trangsel och vagar. Dessutom
skulle anordningen kunna anvandas for att underlatta parkering genom att automatiskt
berakna parkeringsavgiften for exakt den parkerade tiden, vilket minskar det sloseri pa
parkeringsavgifter och ledig plats som uppstar nar parkeringsplatser reserveras langre
an de behovs (Schindler 2018). | dag ar satellitbaserad vagskatt bland annat
implementerad fér tunga fordon i flera europeiska lander, daribland Tyskland och
Danmark (fran 1januari 2025). Inom EU galler dataskyddsférordningen GDPR for att
sakerstalla integriteten kring insamlade data (Europeiska unionens rymdprogrambyra
(EUSPA) 2022).

® Vaxelkursen ska enligt artikel 13.1 vara den som géller 1 oktober varje &r. Véaxelkursen 1 oktober
2023 var 1EUR = 11,54 SEK.

7 Av juridiska skal anvands termen skatt och inte termen avgift (se Vagslitageskattekommittén
(SOU 2017:11, s. 113f).

8 En avstandsbaserad vagskatt skulle &ven kunna implementeras genom mobil kommunikation

eller mikrovagskommunikation, men satellitkommunikation ar med hansyn mest passande for
Sverige med hansyn till kostnadseffektivitet (Hennlock 2020, 42f).
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Det finns flera tillvdagagangssatt for att praktiskt implementera en satellitbaserad
vagskatt. Sparningen kan ske genom att installera en dedikerad anordning i bilen eller
via en mobilapplikation. | Belgien, dar ett vagtullsystem foér tunga fordon har
implementerats med dedikerade anordningar, uppskattar trafikpolisen att farre an 1
procent av fordonen saknar en sadan anordning vid kontroller. Dedikerade anordningar
ar svarare att fuska med, sarskilt om de kraver installation av en auktoriserad part, och
ar battre lampade, till exempel genom att ha battre antenner, men ar mindre praktiska
att implementera, i synnerhet for utldndska fordon. Aven om EU har genomfért flera
anstrangningar for att harmonisera vagavgiftssystemen, bland annat genom European
Electronic Toll Service (EETS), kvarstar stora skillnader som forsvarar en effektiv och
korrekt implementation for utlandska fordon (EUSPA 2022).

Vaganvandning leder till 6kad trangsel pa vagarna och darmed samhallskostnader i
form av dkad transporttid och 6kat behov av vagbygge. Darfdr ar det
samhallsekonomiskt att infora en sa kallad trangselskatt nar plats pa vagarna kan anses
vara en begransad vara, snarare an en kollektiv vara (Queiroz 2016, 15f). | Sverige finns
trangselskatt i Stockholm och Goteborg som varierar beroende pa tid och datum
(Trafikverket 2024b). Med en satellitbaserad vagskatt skulle det dven vara mojligt att
inféra en sorts trangselskatt som tacker alla vagar (nar det ar applicerbart) och justerar
dynamiskt fér hur stor trangseln faktiskt ar (EUSPA 2022).

Infrastrukturavgiften ar en vagtull som anvands for att finansiera vissa broar och
tunnlar, s& som Oresundsbron. N&r bygget &r fardigfinansierat tas infrastrukturavgiften
bort (Trafikverket 2024b). En nackdel med vagtullar ar risken fér att trafik avleds till
mindre effektiva vagar utan tull (Queiroz 2016, s. 7).

Fordonsskatten ar en &rlig® skatt som bestar av en fast komponent (p& 360 kronor) och
en rorlig komponent utifran bilens koldioxidutslapp eller vikt. Till skillnad fran
koldioxidskatten baseras fordonskatten inte pa bilens faktiska koldioxidutslapp, som
beror pa korstracka, utan endast de teoretiska koldioxidutslappen per kilometer
(Transportstyrelsen 2024). For dieselbilar finns aven ett miljotilldgg och bransletillagg.
Den sedan 2022 upphavda klimatbonusen, aven kallat bonus-malus-systemet, innebar
att kopare av ett fordon med lag klimatpaverkan fick en statlig utbetalning (bonus)
medan kopare av ett fordon med hog klimatpaverkan belades med hojd fordonsskatt
under tre ar (malus) (Transportstyrelsen 2023).

% For fordon vars arliga skatt 6verstiger 3 600 kronor delas inbetalningarna upp i tre omgangar
per ar.
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Reformer

| detta kapitel foreslas reformer for att internalisera klimatrelaterade externaliteter och
sedan trafikrelaterade externaliteter. Vi avslutar kapitlet med att kort undersdka
reformforslagens paverkan pa inkomstfordelning, vaxthusgasutslapp och offentliga
finanser.

Klimat

Koldioxidskatten ar ett effektivt och samhallsekonomiskt optimalt styrmedel for att
internalisera vaxthusgasutslappskostnader. Den bér motsvara den marginella externa
kostnaden for utslapp, som enligt Rennert med flera (2022) och Barrage och Nordhaus
(2023) ar ungefar 2 500 kronor (givet en diskonteringsranta pa 2 procent), vilket kan
jamforas med Sveriges koldioxidskatt pa ungefar 1325 kronor (Finansdepartementet
2023). Dock vill jag, med hansyn till min bristande expertis och rapportens avsaknad pa
vetenskaplig noggrannhet i fragan, inte dra slutsatser kring det exakta beloppet pa
koldioxidskatten, utdver att det bér motsvara klimatexternaliteten (men vi antar att den
bor dubbleras for att skissa figur 3 nedan). Darfér bor koldioxidskatten varieras
beroende pa branslets utslapp, till skillnad fran dagens regler dar bransle beskattas lika
oavsett utslapp, vilket kraftigt minskar incitamenten att blanda in biodrivmedel.

Reduktionsplikten ar samhallsekonomiskt ineffektiv eftersom den inte motsvarar en
koldioxidskatt (straffavgiften pa bransle som inte uppfyller reduktionskraven ar hogre
an koldioxidskatten och det finns inga incitament for att 6vertraffa reduktionskraven).
Det vore darfor optimalt att avskaffa reduktionsplikten. Daremot staller
fornybartdirektivet krav pa biodrivmedelsinblandning som enligt Gustafsson och
Lundberg (2022) skulle krava en reduktionsplikt pa 2,6 procent for bensin.

Energiskatten har ett fiskalt syfte och ett samhallsekonomiskt syfte. Eftersom fiskala
punktskatter snedvrider marknaden bdér mer neutrala skatter, till exempel inkomstskatt
och moms, féredras (Bastani 2021, s. 80). Det samhallsekonomiska syftet att
internalisera externaliteter boér ersattas av koldioxidskatten (se ovan) for
klimatexternaliteter och vagavgifter (se nedan) fér halso-, vag- och trafikexternaliteter.
Energiskatten bor saledes avskaffas, men det forsvaras av energiskattedirektivets
minimikrav pa en energiskatt. Ett alternativ for att undvika energiskattedirektivet vore
att marka en del av koldioxidskatten som energiskatt, forutsatt att koldioxidskatten
overstiger energiskatten per liter bransle.”

For forstaelsens skull, 1at oss skissa energiskatten, koldioxidskatten och
reduktionsplikten enligt nuvarande utformning, optimal utformning och den basta

19 N&r utslappsrattshandeln ETS 2 infors 2027 kommer koldioxidskatten att behdva éverstiga
bade energiskattekravet och priset pa motsvarande utslappsratter.
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utformning som ar kompatibel med EU-krav. For skissningens skull antar vi godtyckligt
(utifrdn uppskattningarna i delkapitlet "Marknadskorrigering av utslapp” ovan) att
koldioxidskatten bor dubbleras och reduktionspliktsavgiften bdr vara densamma (dven
om reduktionsnivderna sanks)." Dessutom bestammer vi oss for att specifikt skissa
bensinskatten utifran utslappsreduktion for 2024. Energiskatten ar 2,57 kronor per liter
bensin, koldioxidskatten ar 3,14 kronor per liter bensin och reduktionspliktsavgiften for
bensin ar 5 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter enligt 2 kap. 1§ punkten 1 lagen
(1994:1776) om skatt pa energi och 12 § punkten 1 férordningen (2018:195) om
reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel,”? vilket ger en skatt pd
6,49 kronor per liter ren bensin, givet att bensinen slapper ut 2,58 kilogram
koldioxidekvivalenter per liter (se Energimyndigheten 2024). Den optimala
utformningen ar att endast behalla koldioxidskatten men att hoéja den (for skissningens
skull dubbleras den till 6,28 kronor per liter ren bensin) och variera den utifran branslets
faktiska klimatpaverkan. Den EU-férenliga utformningen ar som den optimala
utformningen men med en minimal reduktionsplikt (2,6 procent fér bensin) och ett golv
for drivmedelsskatten (4,14 kronor per liter drivmedel oavsett utslappsreduktion) for
att tillmotesga fornybartdirektivet respektive energiskattedirektivet.

" Eftersom det ar férmanligt av rent tekniska skal att blanda in biodrivmedel i fossila brénslen
kanske reduktionsplikten skulle kunna avskaffas helt (vilket skulle kunna géras genom ett
system som automatiskt aterinfor den om EU-kraven inte nas). Ett annat alternativ vore att
ersatta den med en biodrivmedelsplikt som endast stéller krav pa att blanda in en viss andel
biodrivmedel, snarare an att krava en viss utslappsreduktion, for att na EU-kravet till minimal
kostnad. Mest samhallsekonomiskt gynnsam vore nog att inféra en biodrivmedelsplikt som
automatiskt galler nar Sverige ar pa vag att missa EU-kravet och automatiskt justeras for att
endast krava den minsta andel biodrivmedel som behovs for att na resterande vagen till kravet.
Vi lamnar dock detta spannande férslag i Iasarens fantasi.

2 Skatten &r i praktiken hogre av skattetekniska skal, narmare bestamt att rena
sanktionsavgifter inte ar avdragsgilla kostnader (Riksrevisionen 2023, s. 36f).
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Figur 3. Energiskatt, koldioxidskatt och reduktionspliktavgift f6r bensin 2024 enligt nuvarande,
optimal och optimal EU-férenlig utformning. Grafen visar att den EU-férenliga utformningen
efterliknar den optimala utformningen och kommer att behalla skatten pa ungefar nuvarande
niva for vanlig bensin men sénka den pa bensin med lagre klimatpaverkan. Nuvarande
utformningen &r en fast energiskatt (2,57 kronor), en fast koldioxidskatt (3,14 kronor) och en
reduktionspliktsavgift som tillampas pa brénsle som inte nar upp till reduktionsnivan (6 procent).
Optimal utformning &r en variabel och (fér skissningens skull) dubblerad koldioxidskatt (6,28
kronor) som korrekt internaliserar klimatkostnader. Optimal EU-férenlig utformning ar ett
minimikrav pa drivmedelsskatt (4,14 kronor) (i enlighet med energiskattedirektivet), en variabel
och dubblerad koldioxidskatt (6,28 kronor) och en reduktionsplikt med sénkt reduktionsniva (2,6
procent) (for att tillmétesga fornybartdirektivet). Observera att andelen biodrivmedel kommer
att vara hégre an utsldppsreduktionen (givet att utslappsreduktionen sker genom biodrivmedel)
eftersom biodrivmedel ocksa avger vixthusgasutslapp.

Dieselskatten enligt reformerna skulle likna bensinskatten (se ovan), medan elskatten
skulle sankas eftersom koldioxidskatten pa el inte vore av betydande proportioner.
Daremot skulle vagskatten pa elbilar (se nedan) innebara att elbilsférare ocksa betalar
for den trafikinternalisering som fér nuvarande framst betalas av fossilfordonsférare
genom energiskatt och fordonsskatt. Darfor ar det anda sannolikt att skattetrycket for
elbilsférare sammantaget 6kar.

Transportsektorns etappmal, det vill séga att utslappen for inrikestransporter exklusive
flyg ska ha minskat med 70 procent fran 2010 till 2030, forsvagar klimatarbetet genom
att begransa klimatsatsningarna till en specifik sektor. Dessutom ar det orimligt dyrt
och darfor orealistiskt. Det vore battre att endast fokusera pa det 6vergripande
klimatmalet for Sveriges samlade utslapp. Foljaktligen bor transportmalet avskaffas.
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Trafik

Trafikens kostnader bor betalas av trafikanterna, vilket en nationalekonom hade
uttryckt som att trafikens externaliteter bor internaliseras. Hittills har det gjorts genom
energiskatt, fordonsskatt, trangselskatt och infrastrukturavgift.” En satellitbaserad
vagskatt vore ett precisare och saledes effektivare verktyg for att internalisera
trafikexternaliteter eftersom satellitbaserade metoder mater den exakta
vaganvandningen i stallet for att endast grovt approximera den. Vagskatten skulle
kunna paverkas av var bilen kors, nar bilen kors och vilken bil som kors for att bekosta
vagbygge, reglera trafik och finansiera vagunderhall. Till exempel skulle en lastbil som
kérs i Stockholms innerstad under rusningstid kunna beskattas tyngre an en personbil
som kors pa en landsvag under en vanlig eftermiddag. Sjalva implementationen av
satellitvagskatten vacker naturligtvis flera funderingar. Fér att vagskatten ska vara
kostnadseffektiv far sparningen inte vara for dyr. Samtidigt maste dock sparningen
skydda personlig integritet och vara svar att fuska med. Dessa praktiska funderingar
ldmnas dock till andra utredningar (sa som Hennlock 2020).

Trafikolyckor utgér en samhallskostnad som skulle beskattas indirekt genom en
vagskatt eller undvikas genom att trafikférsakringarna skulle kunna vara skyldiga att
tacka den externa kostnaden fér olyckor. Eftersom den senare metoden skulle innebara
ett kraftigt undantag i det svenska valfardssystemet, bland annat eftersom férsakringen
skulle behova tacka sjukvardsvardsavgifter, ldmnar vi endast rekommendationen att
inkorporera det i vagskatten.

Fordonsskatten kan ersattas av andra skatter. Mer neutrala skatter, s som moms, ar
battre for att 6ka skatteintakter. For att internalisera trafikexternaliteter finns det mer
lampade trafikskatter, sa som satellitbaserad vagskatt. Koldioxidskatten ar battre for
att internalisera klimatexternaliteter eftersom den varieras utifran bilens faktiska
kérstracka, medan fordonsskatten inte reducerar kdrning eftersom koérstrackan inte
paverkar skattesatsen. Darfor borde fordonsskatten avskaffas.

Infrastrukturavgiften och trangselskatten skulle kunna inbegripas i en satellitvdagskatt,
givet att var bilen kors sparas, snarare an endast hur langt den kor.

Energiskattens fiskala syfte utférs battre av mer neutrala skatter (se ovan) och dess
samhallsekonomiska syfte utférs battre av en koldioxidskatt (se ovan) och en
satellitvagskatt eftersom satellitmatningar battre uppskattar vagstrackan an enbart
bransleférbrukning och eftersom satellitanordningar dven kan ta hansyn till exempelvis

" Det finns ytterligare trafikskatter, s& som vagskatt fér tunga fordon och skatt pd
trafikforsakringspremie, men dessa behandlas inte i denna rapport. Observera att
trafikexternaliteter i detta delkapitel exkluderar klimatexternaliteter (se i stallet ovan).
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trafiken (kostnaden fér andra bilisters tid) och bilens vikt (kostnaden fér att tyngre
fordon sliter mer pa vagarna an lattare fordon).

Férbranning av fossila branslen avger inte bara klimatkostnader, utan aven halso- och
miljokostnader. Darfor vore det rimligt att infora en fororeningsskatt pa fossila
branslen. Skatten bor differentieras utifran bransletyp, miljoklass och utblandning for
att korrekt internalisera utslappens icke-klimatrelaterade externaliteter. Dessutom
skulle féroreningsskatten kunna varieras med hjalp av satellitsparning (installerad for
att mata satellitvagskatt) eller trangselskatt (vilket vore mindre precist) for att
reflektera att luftféroreningar medfor en hogre kostnad i tatorter.

Effekter

Trafikpolitiken har olika féljder foér olika samhallsgrupper, dar de ekonomiska féljderna
kallas férdelningseffekter. Vi begransar oss till att undersdka férdelningseffekterna
utifran inkomst (Iag- och hoginkomsthushall) och bebyggelse (tat- och glesbygd).
Hushall som ar bosatta pa glesbygden har 6kade transportutgifter och paverkas darfor
sarskilt av transportkostnad. | Sverige har hushallsinkomst ingen vasentlig relation till
andelen av hushallsutgifterna som spenderas pa transport, men hushall med lagre
inkomst spenderar en stdrre andel av sin disponibla inkomst eftersom deras
hushallsutgifter utgor en storre andel av deras disponibla inkomst. Pa sa satt paverkar
transportkostnader sarskilt hushall med lagre inkomst. Dessutom har hushall pa
glesbygden ldgre medelinkomst (Brannlund och Kristrém 2020, s. 13, 63f). Darfor
paverkar alltsa transportkostnader i synnerhet hushall som ar bosatta pa glesbygd eller
har lagre inkomst.

Det ar svart att bedoma reformforslagens fordelningseffekt. De klimatrelaterade
drivmedelsforslagen paverkar inte drivmedelspriset vasentligt och har darfér ingen
fordelningseffekt. Daremot skulle en minskad reduktionsplikt och ett avskaffat
transportklimatmal leda till att mindre av klimatpolitiken koncentreras till specifikt
transportsektorn (férhoppningsvis till forman for mer kostnadseffektiva alternativ).
Darfor gynnar klimatreformerna i viss utstrackning laginkomsthushall och
glesbygdshushall. De trafikrelaterade reformernas fordelningseffekt beror naturligtvis
till stor del pd hur hoga de foreslagna skatterna blir. Over lag &r dock dagens
internaliseringsgrad hogre for glesbygd an foér tatbygd (66 procent respektive 30
procent av den externa kostnaden per kérd kilometer med bensindriven personbil)
(Trafikanalys 2023), sa att internalisera de kvarvarande externaliteterna skulle 6ka
kostnaden per koérd kilometer mer inom tatbygd an inom glesbygd. Med det sagt ska
det dven anmarkas att glesbygdsbor anvander bil i hogre utstrackning, sa det ar svart

“ Trafikverket (2024a) uppskattar den genomsnittliga marginalkostnaden av luftféroreningar
per kord kilometer med bensindriven personbil till 0,08 kronor. Siffran ar ungefar 600 ganger
hogre i tatorten an pa landsbygd.
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att avgbra om glesbygdsbor eller tatbygdsbor skulle beldaggas med stdrst total
skatteborda av trafikreformerna. Dessutom beror fordelningseffekten pa hur en
eventuell skattevaxling genomfors (se nedan). Sammantaget kan vi alltsa inte tydligt
faststalla férdelningseffekterna av reformerna.

Skatteintakterna borde inte paverkas vasentligt av drivmedelsférslagen och borde 6ka
av trafikférslagen (eftersom de dmnar andra internaliseringsgraden till 100 procent,
vilket vore en hdjning jamfoért med i dag). For att undvika 6kat skattetryck bor
forslagen genomforas som en skattevaxling dar skatterna pa inkomst minskas, till
exempel genom ett hojt jobbskatteavdrag for att sarskilt kompensera 1ag- och
medelinkomsthushall, som drabbas hardare av skattehojningarna.

Vaxthusgasutslappen paverkas bade direkt av att styrinstrument dndras och indirekt av
att skattebordan pa bilism andras. Reformen av styrinstrumentet koldioxidskatten
skulle sanka utslapp genom att premiera branslen med lagre faktiskt klimatpaverkan
och (troligen) hoja utslappspriset, medan effekten av en sankt reduktionsplikt och ett
avskaffat transportmal beror pa om utslappsokningen kompenseras med andra
(forhoppningsvist mer kostnadseffektiva) alternativ for att uppna det dvergripande
klimatmalet. Pa grund av den 6kade skattebordan pa bilism (till foljd av en 6kad
internaliseringsgrad) bdr bilanvandningen minska eftersom dess kostnad ékar medan
dess nytta ungefar bestar. Utslappseffekterna av detta beror sarskilt pa vad
skatteintdkterna anvands till och hur konsumtionen paverkas, i synnerhet konsumtionen
av andra transportmedel. Vi kan dock férmoda att utslappen sammantaget kommer att
minska eftersom bilism har relativt héga utsldapp. Sammanfattningsvis kommer
reformerna att minska utslappen, givet att politiker inte har en irrationell preferens for
reduktionsplikten som klimatatgard jamfort med mer kostnadseffektiva alternativ.
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