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Forord

Denna promemoria utgor ett underlag i Trafikanalys uppdrag att ta fram underlag om
transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. Promemorian ar
framtagen av Anders Ljungberg (projektledare), Trafikanalys. Arbetet har bedrivits med
bistand fran Eric Sjoberg (Naturvardsverket), Jonny Geidne (Transportstyrelsen), Mathias
Herzing (Energimyndigheten) och Thomas Broberg (Trafikverket).

Beslut om promemorians innehall har fattats av Trafikanalys. De synpunkter som fors fram ar
inte nédvandigtvis férankrade hos de myndigheter som bistatt i arbetet. Promemorian ar ett
arbetsmaterial som tjanar som underlag till det samlade forslaget.

Stockholm i september 2022

Gunnar Eriksson

Avdelningschef
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Sammanfattning

Trafikanalys klimatplansuppdrag i sin helhet innefattar inte att ge styrmedelsférslag inom
skatteomradet. Eftersom det daremot ar viktigt med generella skatter och styrmedel for att pa
ett mer verkningsfullt och kostnadseffektivt satt na uppsatta mal, lyfter vi i denna underlags-
rapport fram ett antal styrmedel som ocksa behdver beaktas framéver. | rapporten diskuteras
framfor allt generella styrmedel for vagtransporter eftersom just vagtransporter star for den
absoluta majoriteten av utslappen av vaxthusgaser sett till Sveriges inrikes transporter.

Med generella styrmedel menar vi styrmedel som resulterar i flera anpassningar av olika
karaktar, exempelvis av transportmonster, fordons- och drivmedelsval och av flera aktorer till
skillnad fran mer riktade styrmedel som inom skatteomradet exempelvis utgors av
fordonsskatter och beskattning av bilforman. Bland generella styrmedel inkluderar vi
drivmedelsskatt for olika trafikslag och handel med utslappsratter som ar prispaverkande.

Ytterligare generella styrmedel i detta sammanhang utgors av vag- respektive trangselskatt
som skulle kunna tas ut i de fall det finns sa kallade externa marginalkostnader av trafiken
som inte tacks av nu befintliga rorliga skatter eller avgifter. Optimal vag- och trangselskatt ar
generell eftersom de slar bredare och resulterar i effekter i flera led. Det internaliserar inte
bara externa effekter utan minskar ocksa resandet och trafikarbetet och paverkar pa sikt aven
bland annat lastfaktorer och belaggningsgrad i positiv 6kande riktning.

| rapporten beskrivs och analyseras ocksa hur reduktionsplikten pa ett effektivt satt kan
utvecklas mellan 2030 och 2045 samt EU:s férslag pa hur handel med utslappsratter kan
komma att se ut framover.

Vagtrafikens drivmedelsskatt

Drivmedelsskatten utgér i dag ett viktigt generellt styrmedel inom transportomradet och bestar
av koldioxid- och energiskatt. For reduktionspliktig bensin och diesel ligger koldioxidskatten pa
hela branslet, inte bara pa den fossila andelen. Energiskatter for drivmedel ar volymbaserade
och ar i praktiken inte proportionerliga mot energiinnehallet. Till exempel ar den lagre for
diesel an for bensin, raknat per energiinnehall. | praktiken anvands bade koldioxid- och
energiskatten i miljéstyrande syfte genom undantag for olika branslen sasom rena och
hdginblandade biodrivmedel. Bade koldioxid- och energiskatten ar belagda med moms vilket
innebar att en hojning eller séankning av skatterna forstarks for privata aktorer av att dven
momsen paverkas.

Drivmedelsskatter ar viktiga och effektiva verktyg for att internalisera transporters negativa
externaliteter. | EU-kommissionens forslag till nytt energiskattedirektiv (ETD) okar
mojligheterna att differentiera drivmedelsskatter utefter klimat- och miljdprestanda. Oavsett om
ett nytt ETD infors eller inte paverkas drivmedelsbeskattningens utformning av annan nationell
styrning och EU-styrning. Ett nytt europeiskt handelssystem for utslappsratter dar bland annat
vagtransportsektorn skulle inga paverkar hur en optimal nationell drivmedelsbeskattning skulle
se ut for att pa ett effektivt satt na de nationella klimatmalen. Likasa paverkar reduktionsplikten
och dess utveckling efter 2030, som i huvudsak driver pa for en 6kad anvandning av férnybara
drivmedel, hur en optimal drivmedelsbeskattning bor utformas inom transportsektorn.

Forutsattningar att bibehalla energi- och koldioxidskatter pa bensin och diesel for
vagtrafik. Givet dagens utformning av reduktionsplikten samt existerande EU-styrmedel
skulle drivmedelsskatterna kunna kvarsta pa nivan vid 2022 ars ingang och raknas upp med
KPI nar de tillfalliga skattesdnkningarna ar borta. En hdogre bransleprisniva modereras



successivt av elektrifiering och 6kad energieffektivitet bland fordon drivna med férbrannings-
motor. Syftet med drivmedelsbeskattningen som den ser ut idag, utdver det rent fiskala, ar att
pa ett kostnadseffektivt satt minska anvandningen av fossila drivmedel inom transportsektorn
samtidigt som vi har en reduktionsplikt och att bidra till prissattningen av vagtrafikens évriga
negativa externaliteter. Drivmedelsskatterna starker incitamenten for energieffektivisering,
elektrifiering, eco-driving, samakning, kollektivtrafikresande och andra transport-
effektiviserande atgarder samt anvandningen av rena och hdginblandade biodrivmedel.

Drivmedelsskatt for inrikes sjofart?

Sjofarten har idag full nedséattning av energi- och koldioxidskatt. Genom att ta bort nedsattning
skulle aktérer i hogre grad fa betala for sin klimat- och miljdpaverkan, vilket ger incitament att
vidta olika utslappsminskande atgarder. Dels stimuleras ett 6kat hushallande med drivmedel,
dels stimuleras 6vergangen till annan teknik sa som biodrivmedel och elektrifiering.

Ett sadant styrmedel skulle kunna syfta till att traffa aktorer som bedriver verksamhet for
inrikes passagerarfartyg samt statligt agda fartyg.

Drivmedelsskatt for inrikes jarnvagstrafik?

Banavgiften har tidigare varit differentierad ocksa for att internalisera vissa miljéskador fran
jarnvégstrafiken. Ar 2020 togs daremot den sé kallade emissionsavgiften bort d& Trafikverket,
som ansvarig myndighet, menade att det saknas stdd for att ta ut en emissionsavgift i
lagstiftningen. Det innebar att miljéstyrningen har férsvagats, eftersom det blivit billigare att
kora lok som drivs med fossila drivmedel sedan emissionsavgiften har slopats.

Emissionsavgifter inférdes fran bérjan av Banverket och ansags da ligga i linje med marginal-
kostnadsprincipen i jarnvagslagen. Idag ar Trafikverkets tolkning av jarnvagslagen att
paragrafen enbart avser kostnader som uppstar for infrastrukturférvaltaren (och inte samhallet
i Ovrigt).

Syftet med en drivmedelsskatt (med en koldioxid- respektive energiskattedel) ar dels att den
som slapper ut fossila vaxthusgaser ska betala for de negativa externaliteter utslappen bidrar
till, dels att ge incitament till att hushalla med energianvandningen. Med ett inférande av en
drivmedelsskatt kommer priset pa fossila drivmedel 6ka, vilket innebar 6kade incitament till att
vidta atgarder som minskar den fossila drivmedelsforbrukningen och ékar anvandningen av
fornybara drivmedel inklusive elektrifiering.

Nagra styrmedel for effektivitet och acceptans pa vagsidan

For en effektiv omstéllning kan det finnas behov bade av ytterligare styrmedel som paverkar
aktorers beteende samt forutsattningsskapande styrmedel for att skapa acceptans.

Formaliserad aterbetalning av koldioxidskatten till viss vagtrafik? Baserat pa en
koldioxidskatt pa dagens niva kan en tanke vara att 1ata en mindre andel av denna skatteintakt
ga tillbaka i form av ett skatteavdrag till alla invanare éver en viss alder boende i glesbygd- Ett
sadant skatteavdrag skulle kunna fasas in under nagra ar och 6ka till en 6nskad niva. Syftet
vore att kompensera for 6kande resekostnader som de boende i glesbygd, som inte har
mojlighet att stalla om fort, kan behdva betala i och med hégre drivmedelspriser till foljd av
klimatomstallningen. Skatteavdraget forvantas bidra till social hallbarhet och ge acceptans for
en del av de invanare som kan paverkas mer av hégre priser an andra. Darmed kan trycket
minska pa politiken att reducera till exempel bransleskatter for alla pa kort sikt.

Trangselskatt i tatort for att internalisera externa effekter och bidra till ett transport-
effektivt samhalle? En trangselskatt som ocksa beaktar miljoexternaliteter kan vara magjlig att
implementera (och utvidga) i de tre storre staderna och pa infartsleder till dessa pa langre sikt.
Syftet skulle vara att tillsammans med drivmedelsskatten internalisera vagtrafikens externa



kostnader. | landsbygdstrafik kan det finnas behov av likartade atgarder men endast for tung
vagtrafik pa lang sikt. Att infora vagskatt for personbilar i landsbygdstrafik ser i dag inte ut att
vara effektivt eftersom de externa effekterna for latta elbilar férvantas vara sma pa lang sikt.
En elskatt pa dagens niva beraknas tacka kostnaden for de latta vagfordonens externaliteter i
landsbygdstrafik. | dagslaget utgdrs vagtrafikens externa kostnader framfor allt av buller,
olyckor, trangsel, vagslitage, emissioner av koldioxid och 6vriga emissioner som bland annat
inkluderar slitagepartiklar. Den externa kostnaden for koldioxid utgér en stor komponent och i
tatort ar hartill olyckor och slitagepartiklar ocksa betydande. Pa langre sikt nar elfordon blivit
dominerande och drivmedelsskatten inte finns kvar for att internalisera externa kostnader kan
det vara viktigt att ta betalt for och internalisera trafikens externa effekter i tatort. Med tiden
kan ocksa trangseln i vagsystemet komma att 6ka med 6kad trafik.

Trangselskatt till regional kollektivtrafik? En andel av skatteintakten fran en trangselskatt
som ocksa beaktar miljdexternaliteter (enligt ovan) skulle kunna ga till att subventionera
utdkad kollektivtrafik. Syftet vore da att internalisera externa kostnader for bilar och lastbilar
kombinerat med en riktad "satsning” pa samhéllsekonomiskt Iénsam lokal och regional
kollektivtrafik bland annat i nya bussar och busskoérfalt i “pendlingsstrak” och i viktigare artarer
i tatorter. Den utdkade kollektivirafiken skulle utgéra ett komplement till befintlig trafik och de
Regionala kollektivtrafikmyndigheterna skulle kunna ansvara aven fér den utokade trafiken.
En kompensatorisk atgard som denna syftar ocksa till att skapa acceptans.

Vagskatt for tunga fordon i en begriansad del av Sverige? Syftet med ett sadant styrmedel
vore att pa langre sikt, tillsammans med drivmedelsskatten internalisera lastbilstrafikens
externa kostnader i landsbygdstrafik. Det har diskuterats och utretts ett flertal ganger. De
externa kostnaderna for koldioxid samt vagslitage utgor stora komponenter och i tatort ar
hartill buller, olyckor och slitagepartiklar betydande. Med tiden kan ocksa trangseln i
vagsystemet komma att 6ka framfor allt i och kring storre tatorter.

Reduktionsplikten for vagtrafik efter 2030

En utredning bor tillsattas med uppdraget att ta fram ett forslag pa hur reduktionsplikten bor
utvecklas mellan 2030 och 2045. Utredningen bor studera (1) olika satt att utforma
reduktionsplikten eller liknande krav pa utslappsreduceringar for att na fossilfria vagtransporter
2045, (2) specifikt om det ar 6nskvart att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem
med utslappsratter, (3) hur ett sddant handelssystem bast ska utformas och (4) nar
omvandlingen bor ske, dvs. om en sadan omvandling ar 6nskvard. Ett beslut om
reduktionspliktens utveckling (inkl. omvandling till utslappshandel) bor fattas skyndsamt for att
ge marknadens aktorer s& god framférhallning som majligt.

| Utfasningsutredningen antyds att en 6évergang till ett utslappshandelssystem skulle leda till
Okade drivmedelskostnader. Hur en eventuell évergang till ett utslappshandelssystem
paverkar drivmedelspriserna ar enligt var uppfattning dock oklart.

Det ar viktigt att notera att utslappshandeln mest troligt inte kommer att medféra lika hdga
laginblandningsnivaer som reduktionsplikten under aren fram till 2045 och darmed inte heller
leda till lika stora prisdkningar som reduktionsplikten.

Till skillnad fran reduktionsplikten ar ett utslappshandelssystem teknikneutralt. Enskilda typer
av reduktionsatgarder, t.ex. laginblandning, forsaljning av héginblandade och rena biobranslen
eller minskad forsaljning av flytande drivmedel, kommer bara att stimuleras sa lange som
kostnaden for detta ar lagre an priset pa utslappsratter. Kostnaden for saval utslappsratter
som okad inblandning av biobranslen kommer att dvervaltras pa drivmedelskunderna via
hoégre drivmedelspriser. Utslappshandeln férdelar den énskade utslappsminskningen pa fler
atgarder an reduktionsplikten vilket gor att inblandningen inte behéver 6ka mer an vad som ar
nodvandigt for att na malet 2045. Om elektrifieringen gar snabbare an vantat kommer



inblandningen inte att 6ka lika fort eftersom en annan &tgéard ar billigare och trycker ner
utslappen aven utan mer anvandning av biobranslen.

Ett utslappshandelssystem kan aven ha fordelar i fraga om att hantera marknadsmakt pa
biobranslemarknader. Denna fordel kommer av teknikneutraliteten. Om biobranslen prissatts
for hogt stimulerar de andra typer av reduktionséatgarder vilket minskar efterfragan pa
biodrivmedel. Detta ar ocksa fallet med en utvecklad reduktionsplikt men effekten blir inte lika
stark eftersom andra atgarder inte paverkar.

Férslag pa EU ETS2 (BRT)

Forslaget ingar i EU-kommissionens paket med styrnings- och styrmedelsférandringar
avsedda att bidra till att EU:s skarpta klimatmal ska kunna nas till 2030, det s.k. Fit for 55-
paketet. Enligt forslaget ska ETS BRT ligga separat fran nuvarande EU ETS och utslappen
kommer fortsatt att bokféras inom respektive lands ESR-sektor.

Det nya handelssystemet infors med syftet att bidra till en fortsatt mer enhetlig och mer
kostnadseffektiv styrning pa EU-nivad mot EU:s gemensamma netto-noll mal till 2050 och
kommande mal pa vagen mellan 2030 och 2050. Styrmedlet innebar en hogre grad av
styrning genom prissattning for att minska de fossila utslappen som skulle komma att omfattas
av ETS BRT. Att begransa utslappen genom ett handelssystem ger en storre direkt kontroll
Over utslappen jamfort med andra styrmedel. Ett europeiskt handelssystem syftar framst till att
na de europeiska klimatmalen. Till skillnad fran ett nationellt handelssystem sa kan inte ett
europeiskt handelssystem garantera att de nationella klimatmalen uppnas. Pa sa satt behoéver
ett europeiskt handelssystem kompletteras med nationell styrning for att de nationella malen
ska nas.



Summary

Overall, Transport Analysis’ climate action plan assignment includes refraining from offering
policy instrument proposals in the area of taxation. On the other hand, because general taxes
and policy instruments are important in achieving set objectives in a more impactful and cost-
effective way, we are, in this expert report, highlighting a number of policy instruments that
also need to be considered moving forward. The report discusses primarily general policy
instruments for transport by road, which accounts for the indisputable bulk of greenhouse gas
emissions from Sweden’s domestic transport activity.

General policy instruments refer here to those which result in a number of adaptations of
different types, such as adaptations of transport patterns and vehicle and fuel choices, and of
a number of actors, as opposed to more targeted policy instruments consisting, within the area
of taxation, of things such as vehicle taxes or the taxation of company car benefits. Among the
general policy instruments we include fuel taxes for various modes of transport and emissions
rights trading with price impacts.

Additional general policy instruments in this context comprise road and congestion taxes that
could be levied in the presence of so-called external marginal costs from transport operations
that are not covered by currently existing variable taxes or fees. Optimum road and congestion
taxes are general insofar as they have broader impacts and result in effects in multiple stages.
They not only internalise external effects but also decrease travel and vehicle mileage and, in
the long term, impact load factors and utilisation rates in an increasingly positive direction.

The report also describes and analyses the ways in which the greenhouse gas reduction
mandate could effectively be developed further between 2030 and 2045. The reduction
mandate entails that the amount of biofuel used will increase over the years so as to replace
fossil fuels in combustion engines entirely in the long run. EU proposals regarding how
emission rights trading might look moving forward are described and analysed as well.

Fuel tax on road traffic

The fuel tax currently constitutes a key general policy instrument in the transport area, and
consists of a carbon dioxide tax and an energy tax. In the case of petrol and diesel subject to
the reduction mandate, the carbon dioxide tax applies to all fuels, not just the fossil share.
Energy taxes on fuels are volume-based and, in practice, disproportional to the energy
content. For example, the tax is lower for diesel than for petrol, as reckoned based on energy
content. In practice, both the carbon dioxide tax and the energy tax are used to improve the
environment through exemptions for various fuels, such as clean and high-blend biofuels.
Both the carbon dioxide tax and the energy tax are subject to VAT, resulting in an
intensification of any raising or lowering of the taxes for private actors, in that their VAT is
affected as well.

Fuel taxes are important and effective tools for internalising the negative externalities of
transport operations. The EU Commission’s proposed new energy tax directive (ETD)
expands the means available to differentiate fuel taxes based on climate and environmental
performance. Regardless of whether a new ETD is implemented, the design of fuel taxation is
affected by other national and EU governance. A new European trading system for emissions
rights that would include the road traffic sector would have an impact on what an optimum
national fuel taxation scheme would look like in terms of achieving our national climate
objectives efficiently. The reduction mandate and its further development after 2030, which will
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mainly promote the increased use of renewable fuels, will similarly affect how optimum fuel
taxation should be configured within the transport sector.

Conditions surrounding the retaining of energy and carbon dioxide taxes on petrol and
diesel for road traffic. Given the current configuration of the reduction mandate and existing
EU policy instruments, the fuel taxes could also remain at their levels as of the start of 2022
and be increased based on the Consumer price index once the temporary tax reductions are
removed. A higher fuel price level would gradually be moderated via electrification and
increased energy efficiency among vehicles powered by combustion engines. The purpose of
fuel taxation as presently configured is, above and beyond the purely fiscal, to cost-effectively
reduce fossil fuel use within the transport sector, even as we have a reduction mandate, and
to contribute to pricing the other negative externalities of our road traffic. The fuel taxes boost
incentives for greater energy efficiency, electrification, eco-driving, carpooling, public transport
use and other transport efficiency-enhancing measures, as well as the use of pure and high-
blend biofuels.

Fuel tax for domestic maritime transport?

Maritime transport operations currently enjoy a total exemption from energy and carbon
dioxide taxes. Eliminating this exemption would result in actors having to pay for their climate
and environmental impacts to a greater extent, which would incentivise them to take steps to
reduce their emissions. This would encourage both better fuel management and a transition to
other technologies, such as biofuel or electrification.

Such a policy instrument could be intended to impact actors engaged in operations involving
domestic passenger vessels and state-owned vessels.

Fuel tax for domestic rail transport?

The charges for the use of railway infrastructure have previously been differentiated in order to
internalise certain environmental harm from rail transport operations. On the other hand, the
so-called emissions tax was eliminated in 2020, as the Swedish Transport Administration
believed, as the responsible agency, that there was a lack of support for levying an emissions
tax in the law. This has entailed a weakening of our environmental governance, as it has
become increasingly less expensive to operate locomotives powered by fossil fuel since the
emissions tax was abolished.

Emission taxes were initially introduced by the Swedish Rail Administration and were at that
time considered to be consistent with the marginal cost principle in the Swedish Railway Act.
The Swedish Transport Administration’s current interpretation of the Railway Act is that the
paragraph pertains solely to costs that arise for the infrastructure manager (and not society as
a whole).

The purpose of a fuel tax (with carbon dioxide tax and energy tax components) is partly that
the entity emitting fossil greenhouse gases must pay for the negative externalities to which
their emissions are contributing, and to incentivise efficient energy use. The introduction of a
fuel tax will cause the price of fossil fuel to rise, thereby creating additional incentives to take
steps to reduce fossil fuel consumption and increase the use of renewable fuels, including
electrification.

Policy instruments for efficiency and acceptance on the roadside

An efficient transition may require both additional policy instruments that affect actors’
behaviours and instruments that create conditions and assumptions favourable to cultivating
acceptance.



1"

Formalised reimbursement of the carbon dioxide tax for certain types of road traffic?
Based on a carbon dioxide tax at current levels, one idea might be to allow a minor portion of
this tax revenue to be reimbursed in the form of a tax credit for all inhabitants over a certain
age residing in rural areas. Such a tax credit could be phased in over several years and
increased to a desired level. Its purpose would be to compensate for the increased travel
costs which residents in rural areas, who do not have the means of transitioning quickly, may
have to pay as a result of higher fuel prices stemming from the climate transition. This tax
credit is expected to contribute to social sustainability, and to engender acceptance among a
group of inhabitants who could be more heavily impacted by higher prices than others. This
could reduce the political pressure to reduce, for example, fuel taxes for everyone in the short
term.

Congestion tax in urban areas to internalise external effects and contribute to a
transport-efficient society? It might be possible to implement (and expand) a congestion tax
that also addresses environmental externalities in Sweden’s three major cities and, in the long
term, the approach routes leading to them. The purpose would, together with the fuel tax, be
to internalise road traffic’s external costs. There may be a need for similar measures with
regard to traffic in rural towns, albeit only for heavy road traffic in the long run. Implementing
road taxes for passenger cars operated in rural towns does not appear to be effective at
present, as the external effects for light electric cars are expected to be small in the long term.
An electricity tax at current levels is expected to cover the costs of the externalities of light
road vehicles operated in rural towns. At the present juncture the external costs associated
with road traffic consist mainly of noise, accidents, congestion, carbon dioxide emissions and
other emissions, including wear particles. The external cost of carbon dioxide constitutes a
major component, while accidents and wear particles are also significant in urban areas. In the
long term, once electric vehicles have become dominant and the fuel tax is no longer in effect,
it may be possible to charge for and internalise the external effects of traffic in urban areas.
The congestion in the road system may also increase over time with increased traffic.

Congestion tax for regional public transport? A share of the tax revenues from a
congestion tax that also addresses environmental externalities (as discussed above) could
also be used to subsidise expanded public transport. The purpose would then be to internalise
external costs for cars and lorries combined with a targeted ‘investment’ in socioeconomically
profitable local and regional public transport, including new buses and bus lanes along
‘commuter routes’ and key arteries in urban areas. This expanded public transport would
complement the existing service, and the regional public transport authorities could assume
responsibility for the expanded services as well. A compensatory measure such as this is also
intended to encourage acceptance.

Road tax on heavy vehicles in a limited portion of Sweden? The purpose of such a policy
instrument would, over the long term and in combination with the fuel tax, be to internalise the
external costs of lorry traffic in rural towns. This has been discussed and studied on numerous
occasions. The external costs of carbon dioxide and road wear are major components, while
noise, accidents and wear particles are also significant in urban areas. Over time, congestion
in the road system may also increase, mainly in and around major urban areas.

Greenhouse gas reduction mandate for road traffic after 2030

An investigation should be launched for the purpose of formulating a proposal for how the
reduction mandate should be developed further between 2030 and 2045. The investigation
should study (1) various ways of configuring the reduction mandate or similar emissions
reduction requirements so as to achieve fossil-free road transport by 2045, (2) specifically
whether it is desirable to convert the reduction mandate into a trading system for emission
rights, (3) how such a trading system could best be designed, and (4) when such a conversion
should occur, should it prove desirable. A decision regarding the further development of the
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reduction mandate (including conversion to emissions trading) should be made quickly in
order to give the market actors opportunity to plan as far in advance as possible.

The Phase-Out Study indicates that a transition to an emissions trading system would result in
higher fuel costs. However, the ways in which any transition to an emissions trading system
would impact fuel prices is, in our view, unclear.

It is important to note that emissions trading would most likely not lead to low-blend levels as
high as those produced by the reduction mandate over the years leading up to 2045, and it
would thus not lead to price increases as high as those resulting from the reduction mandate.

An emissions trading system is, in contrast to the reduction mandate, technology-neutral.
Individual types of reduction measures, such as low blending, the sale of high-blend and pure
biofuels or reduced sales of liquid fuels would simply be encouraged as long as their cost was
lower than the price of emissions rights. The cost of both emissions rights and increased
blending of biofuels would be passed on to fuel customers through higher fuel prices.
Emissions trading spreads the desired reduction in emissions across more measures than
does the reduction mandate, with the result that the blending need not increase more than is
necessary to achieve the 2045 objective. If electrification proceeds more rapidly than
expected, blending will not increase as quickly, as a second measure is less expensive, and it
will also suppress emissions without more biofuel use.

An emissions trading system may also offer advantages in terms of managing market power in
biofuel markets. This advantage derives from its technology neutrality. If biofuels are priced
too high, this will encourage other types of reduction measures, thereby reducing the demand
for biofuels. This is also the case with a further developed reduction mandate, although the
effect would be less pronounced, as other measures would not have an impact.

Proposal for EU ETS2 (BRT)

This proposal is included in the EU Commission’s package of governance and policy
instrument modifications intended to contribute to the ability to achieve the EU’s enhanced
climate objectives by 2030, i.e. the so-called Fit for 55 package. Under the proposal, ETS BRT
would be separate from the current EU ETS, and the emissions would continue to be
accounted for within the ESR sector of each respective country.

The new trading system is being introduced with a view to contributing to continued more
uniform and cost-effective governance at the EU level towards the EU’s common Net Zero
goal for 2050, and future goals on the way from 2030 to 2050. This policy instrument entails a
higher degree of governance through pricing to reduce the fossil emissions that would be
covered by ETS BRT. Limiting emissions via a trading system offers greater direct control over
them, compared to other policy instruments. A European trading system is intended primarily
to achieve the European climate goals. In contrast to a national trading system, a European
one cannot guarantee that national climate goals will be achieved. A European trading system
thus needs to be complemented with national governance in order to achieve the national
goals.
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1 Inledning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att tillsammans med andra myndigheter ta fram
underlag och férslag som leder till transportsektorns klimatomstallning. Redovisningen ska
omfatta atgarder som bor kunna genomféras under perioden 2023 till 2026 och utgér en del
av underlaget till nasta klimatpolitiska handlingsplan. Uppdraget har i sin helhet genomférts
med bistand av Boverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikverket och
Transportstyrelsen.'

| uppdraget ingar bland annat att analysera och féresla hur befintliga eller nya styrmedel kan
utvecklas sa att den samlade styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes transporter till
2030 och i princip nollutslapp fran 2045. Aven om det i uppdraget inte ingar att Iamna forslag
inom skatteomradet for vi i denna delrapport en diskussion om generella styrmedel och
kommer da aven in pa skatteomradet. Generella styrmedel ar av vikt bade for att
klimatomstallningen ska realiseras, men ocksa for att den ska ske kostnadseffektivt och vara
langsiktigt hallbar.

Projektet i sin helhet har varit uppdelat i 7 delprojekt? som kontinuerligt haft koordinerings-
moten tillsammans med projektledningen och alla myndighetshandlaggare. | detta delprojekt,
generella klimatstyrmedel, har férutom Trafikanalys, ocksa Naturvardsverket, Trafikverket,
Transportstyrelsen och Energimyndigheten deltagit.

Baserat pa forkunskaper, litteraturstudier och diskussioner har vissa generella styrmedel
diskuterats och listats. Utifran bland annat litteraturstudier, analyser och enklare berakningar
har dessa styrmedel darefter beskrivits och effektbeddmts utefter en given bedémningsmall.

Under tva hearingar i februari 2022 med offentlig sektor, naringsliv, bransch- och intresse-
organisationer har styrmedlen presenterats och varit uppe for diskussion. Synpunkter som
kommit upp vid dessa tillfallen och i andra sammanhang presenteras i bilaga 1. Synpunkterna
har beaktats i den slutgiltiga utformningen av har diskuterade styrmedel och
styrmedelskombinationer.

1.1 Avgransningar och definition av
styrmedel och atgarder

| uppdraget till Trafikanalys anvands begreppen styrmedel och atgard synonymt. Det kan dock
vara analytiskt relevant att skilja mellan begreppen. Figur 1.1 visar en férenklad bild av hur vi
ser att styrmedel och atgarder forhaller sig till varandra i en politisk interventionskedja.

" Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram underlag om transportomradet infér den kommande klimatpolitiska
handlingsplanen, 2021-03-24, 12021/01006.

2 Gront flyg, Sjofart, Energieffektiva vagfordon, Transporteffektivt samhalle, Hallbara férnybara drivmedel och
laddinfrastruktur, Generella klimatstyrmedel och Energieffektiv jarnvag.
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Figur 1.1. Forenklad interventionskedja.

Styrmedel definierar vi i detta sammanhang som,

de verktyg regeringen kan ta i ansprak for att pdverka olika aktérers agerande i en riktning
som &r gynnsam fér uppfyllande av specifika politiska mal,

i det har fallet klimatmalen.

De aktérer som namns i definitionen kan vara privatpersoner, foretag och organisationer.
Styrmedlen anvands for att fa utpekade aktorer att agera pa ett satt som de annars inte skulle
ha gjort.

Styrmedel kan delas in i olika kategorier. Trafikanalys har sedan tidigare valt att anvanda
foljande indelning:3

e Administrativa styrmedel

e Ekonomiska styrmedel

¢ Informativa styrmedel

e Nudging

e Sambhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Forhandlingar och 6verenskommelser

e Offentlig upphandling

e Forskning och innovation

| denna underlagsrapport avgransar vi oss framfor allt till vad vi kallar generella styrmedel for
vagtransporter, men vi berér ocksa drivmededelsskatt for inrikes sjofart och jarnvag. Att just
vagtransporter far ett stort utrymme beror pa att den star fér den absoluta majoriteten (94
procent) av utslappen av vaxthusgaser sett till Sveriges inrikes transporter.

Med generella styrmedel menar vi framfor allt styrmedel som styr manga olika typer av
utslappskallor och darmed ger breda effekter till skillnad fran mer riktade styrmedel som inom
skatteomradet exempelvis utgors av fordonsskatter och beskattning av bilférman. Bland
generella styrmedel inkluderar vi drivmedelsskatt och handel med utslappsratter som ar
prispaverkande.

Ytterligare generella styrmedel i detta sammanhang utgors av vag- respektive trangselskatt
som skulle kunna tas ut i de fall det finns sa kallade externa marginalkostnader av trafiken
som inte tacks av nu befintliga (eller framtida) rorliga skatter eller avgifter. Optimal vag- och
trangselskatt ar generell eftersom de slar bredare och resulterar i effekter i flera led. Det
internaliserar inte bara externa effekter utan paverkar pa sikt ocksa bl.a. lastfaktor och
belaggningsgrad i positiv 6kande riktning. Generella styrmedel enligt ovan har en stor
betydelse for att fortare ga mot ett transporteffektivt samhalle med hdég tillganglighet som ar
mindre trafikarbetesintensiv an i dag.

3 Trafikanalys, 2018.
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| rapporten diskuteras ocksa reduktionsplikten for vagtrafik och hur den skulle kunna utformas
efter 2030 for att mojliggdra den utfasning av fossila drivmedel som efterstravas till 2045. Den
med aren 6kande reduktionsplikten ar (liksom skatter, handel med utslappsratter och
underliggande raoljepris) prispaverkande i och med att inblandning av biodrivmedel férvantas
paverka priset pa reduktionspliktsblandningen uppat.

Reduktionsplikten ar i dagslaget ett viktigt styrmedel tillsammans med elektrifiering och andra
styrmedel for att na Sveriges klimatmal i samklang med en hallbar utfasning av befintlig
fordonsflotta. Reduktionsplikten &r verkningsfull men ar till skillnad fran optimalt utformade
skatter och utslappshandel inte ett kostnadseffektivt styrmedel for att uppna Sveriges
klimatmal, som fokuserar pa Sveriges territoriella utslapp av fossil koldioxid. Darfor diskuteras
i denna rapport aven fordelarna med att ersatta reduktionsplikten med ett nationellt
utslappshandelssystem for transportsektorn.

Vilamnar i denna rapport inte nagra skarpa styrmedelsférslag, utan har for avsikt att mer
beskriva och forklara maojligheter och effekter av dessa oftast mer effektiva generella
styrmedel.

1.2 Disposition

| kapitel 2 beskriver vi kort behovet av styrmedel till 2045 och vad som ligger pa
forhandlingsbordet i EU. Vikten av generella, brett verkande styrmedel for att na klimatmalen
kostnadseffektivt lyfts ocksa liksom behovet av styrmedel for acceptans.

Kapitel 3 beskriver dagens drivmedelsskatter, handel med utslappsratter, reduktionsplikt,
trangselskatt och eurovinjett.

| kapitel 4 gors en beskrivning och effektanalys av respektive styrmedel vi har uppe for
diskussion och analys.

Kapitel 5 betonar att samverkande styrmedel med tydliga syften kan leda bade till
utslappsminskningar och att klimatomstallningens samhallskostnader halls nere.

Avslutningsvis ges nagra reflektioner och medskick fér en hallbar och transparent omstallning.
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2 Styrmedel som kommer
paverka alla

De samlade utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter var ungefar 15 miljoner ton
2020. Av dessa stod personbilar for 63 procent, tunga vagfordon for 31 procent och dvriga
trafikslag for endast 6 procent tillsammans. For att na klimatmalet ar styrmedel inom
vagtrafikomradet darmed centrala.

Da vi alla ar beroende av transporter for varor och valdigt manga ocksa ar bilberoende
kommer alla parter i samhallet behdva bidra pa nagot satt for att na malet. Den 6kade
kostnaden behdver i princip baras av alla, och i slutdndan ar det privatpersoner som mer eller
mindre paverkas av 0kade priser och transportkostnader. Det finns ingen kostnadsfri
anpassning pa kort sikt, men den samlade kostnaden for klimatomstallningen kan bli lagre om
det implementeras generella styrmedel som ocksa ar effektiva. Samtidigt kan det finnas behov
av viss kompensation som kan ge 6kad acceptans for hogre priser pa flytande drivmedel till de
med sma marginaler.

2.1 Vi nar inte klimatmalet 2045 med
dagens beslutade styrmedel

2045 malet nas inte utan fler eller skarpare styrmedel och det ar inte heller sjalvklart att malet
2030 kommer att nas, aven om nu beslutade styrmedel visar att vi kan na malet 2030.
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Figur 2.1. Utslapp fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) till 2045
(Naturvardsverket 2022).
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Vi méaste halla i och inte backa pa beslutade styrmedel till 2030 och darefter behover
omstallningstakten 6ka for att malet 2045 ska nas. For att med sékerhet komma ner till noll
maste fossilt bransle vara helt utfasat 2045 vilket stegvis kommer 6ka driftskostnaderna pa
vag for de som fortsatt kor pa flytande drivmedel och sénka driftskostnaden for de som har
mojlighet att investera i elfordon. Att halla kostnadsokningen sa lag som mdjligt, givet
uppfyllnad av klimatmalen, ar 6nskvart.

Men det hander saker pa EU-niva (som kommer paverka nationellt)

Under 2021 antog EU sin nya klimatlag vilket h6jde ambitionerna att minska vaxthusgas-
utslappen 2030 till hogst 55 procent av 1990 ars niva samt klimatneutralitet 2050. For att
uppna detta inledde EU en dversyn av sin klimat-, energi-, och transportlagstiftning inom det
sa kallade Fit for 55-paketet (FF55). Manga lagstiftningsforslag som ingar i Fit for 55 kommer
att paverka bade de nationella utslappen samt hur en kompletterande nationell styrning
utformas pa ett effektivt satt. De mest relevanta lagstiftningarna for svensk transportsektor
som ses over ar EU:s utslappshandelssystem (EU ETS), férordningen om ansvars-
férdelningen (medlemslandernas utslappsminskningsmal), direktivet om férnybar energi,
energieffektiviseringsdirektivet, forslag om infrastruktur for alternativa branslen, koldioxidkrav
for nya bilar och latta lastbilar, energiskattedirektivet, ReFuelEU Aviation, FuelEU Maritime
samt inférandet av en social klimatfond. Eftersom inga férslag annu ar beslutande redogérs
har bara kort for den allmanna inriktningen for vissa av forslagen, i huvudsak utifran
kommissionens forslag som publicerades i juli 2021.

Den uppdaterade lagstiftningen ska bidra till att uppfylla EU:s uppdaterade klimatmal vilket
innebar att foérslagen generellt medfér ambitionshéjningar jamfért med nuvarande lagstiftning.
Nagra initiativ ar ocksa helt nya.

| EU ETS foreslas att antalet utslappsratter ska minska och att utslapp fran storre fartyg ska
inforlivas i utslappshandeln. Det finns ocksa ett forslag om ett helt nytt utslappshandelssystem
for (a&tminstone) utslapp fran europeisk vagtrafik och uppvarmning av byggnader dar
drivmedelsleverantorer behover tacka fossila utslapp fran bransleanvandning med utslapps-
ratter. Kraven for koldioxidutslapp fran personbilar och latta lastbilar foreslas ocksa skarpas
for att stimulera teknisk innovation och hjalpa medlemsstaterna att uppna sina nationella mal.

Forslaget fran 2021 skulle innebara att personbilar och latta lastbilar med férbranningsmotor
inte langre skulle rymmas inom nybilsférsaljningen i EU fran och med 2035.
Energibeskattningen féreslas andras sa att drivmedelsskatter ska kunna differentieras utefter
miljoprestanda samt vara inriktad pa energiinnehall. Bdde ReFuelEU Aviation och FuelEU
Maritime syftar till att 6ka anvandningen av och att utveckla hallbara branslen for flyg
respektive sjofart. EU har ocksa lagt fram ett forslag for att utveckla infrastruktur for laddning
eller tankning av fordon med alternativa branslen.

Manga av dessa férandringar har konsekvenser inte bara for den svenska utslapps-
utvecklingen utan aven for hur en optimal styrning i Sverige bor utformas for att na de
nationella klimatmalen pa ett kostnadseffektivt satt. Medan manga av férandringarna troligen
skulle bidra till de nationella malen, sa ar det inte troligt att forandringarna skulle vara
tillrackliga for att uppna de mer ambitidsa nationella klimatmalen i Sverige. Den nationella
styrningen har darfor fortsatt en viktig roll att spela.

Exakt hur nationella styrmedel bast utformas i beaktande av samspelet med de europeiska
styrmedlen gar inte att sdga innan lagforslagen har klubbats pa EU-niva. Allteftersom den
europeiska styrningen utformas kommer det finnas anledning att se om den nationella
styrningen behover revideras for att uppna de nationella klimatmalen pa ett kostnadseffektivt
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satt. | vissa delar av denna underlagsrapport kommenteras mer explicit hur utvecklingen av
EU-lagstiftningen paverkar utformningen av nationella styrmedel.

2.2 Generella styrmedel och elektrifiering ar
viktigt for att na klimatmalet och
internalisera externa effekter framover

Energi- och koldioxidskatten har sedan lange varit att betrakta som ett av de mest generella
styrmedlen inom vagtrafiksektorn for att reducera energiférbrukning och internalisera externa
effekter.# | och med hojda klimatambitioner och introduktion av elbilar, handel med
utslappsratter och reduktionsplikt ar det daremot mycket som tyder pa att drivmedelsskatten
snart kan ha spelat ut sin dominerande roll. Bade utslappshandel och reduktionsplikt forvantas
leda till hdgre priser till foljd av Okat pris pa utslappsratter respektive 6kad anvandning av
biobranslen, som férvantas bli dyrare an fossila drivmedel. Kostnadsdkningen ger en styrande
effekt likt en drivmedelsskatt. Ju narmare klimatmalet vi kommer, desto mindre paverkan
kommer drivmedelsskatten ocksa ha pa trafikens sammantagna driftskostnader.

Om dagens elskatt kvarstar kommer elfordon betala betydligt mindre i drivmedelsskatt per
koérd kilometer an fordon med forbranningsmotor. Nar fossilt bransle sedan ar helt utfasat vore
det ur ett klimatperspektiv inte relevant med nagon koldioxidskatt, utan en drivmedelsskatt
borde da syfta till att internalisera kvarstaende externa effekter. Eftersom elbilars externa
effekter, enligt transportpolitikens s.k. kostnadsansvar, ocksa bor internaliseras framéver dar
de uppstar kan nagon form av vagskatt hartill behdvas. For latta fordon ar det mycket som
tyder pa att det endast behdvs i och kring tatorter for att bade internalisera externa effekter
och darigenom skapa den trafikmiljé samt den stad vi tillsammans 6nskar. For tung trafik ar
det daremot mycket som tyder pa att det behdvs en vagskatt bade i och utanfor tatort samt pa
landsbygden for att internalisera dess externa effekter®. Den tunga trafiken kommer sannolikt
aven i framtiden ha betydligt hogre externa effekter an latta fordon.

Klimatmalet i Trafikverkets inriktningsplanering “nas” med tre
generella styrmedel

Viktigare styrmedel utgjorde i Trafikverkets inriktningsplanering® av en med tiden nagot 6kad
koldioxidskatt och reduktionsplikt som skarps gradvis till 2045. Mangden biodrivmedel
forvantas daremot sammantaget minska efter 2030. Paboérjad och kommande bredare
elektrifiering ar det som gor att Sverige kan uppna uppsatta klimatmal 2045 (till en rimlig
"effektiv’ kostnad). Att mojliggora detta kraver forstas politiska beslut om bade styrmedels
inférande och fullféljd implementering inklusive upptrappning av exempelvis reduktionsplikt
under kommande ar. Det hela ar pa ett satt ett "analytiskt grepp” av Trafikverket (ett satt att
skapa ett trovardigt basscenario som i enlighet med utgangspunkterna kan sagas baseras pa
fattade beslut — klimatlagen), men visar samtidigt hur viktiga just vissa styrmedel ar for
omstallningen.

Det finns i det underlaget ocksa en stor tydlighet i att investeringar i jarnvag har liten
klimateffekt och darmed inte ar en atgard for klimatet. Det framgar aven i Trafikverkets forslag

4 For internalisering av externa effekter se exempelvis Trafikanalys (2022), Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader fér 2021, Rapport 2022:8.

5 Se kapitel 4 i Trafikanalys Rapport 2022:8.

8 Trafikverket 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022-2033 och
2022-2037, Rapport 2020:186.
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till nationell plan liksom i Trafikanalys granskning av férslag till nationell plan.” Aven andra
kollektivtrafikinvesteringar har sma klimateffekter. Jarnvags- och andra kollektivtrafik-
satsningar bor genomféras for att detta skapar annan nytta och om de ar samhallsekonomiskt
Idonsamma. Eftersom vagtrafiken ar sa stor och dominerar dagens klimatutslapp, ar det har
som styrmedel och atgarder behdver sattas in for att fa tillracklig klimateffekt. Och det handlar
da framst om "piskor” och inte "morétter”, om vi efterstravar en samhallsekonomiskt
kostnadseffektiv maluppfyllelse. Tydligt styrande och valfardsframjande styrmedel dar
individer och foretag sjalva kan vaga nytta mot kostnad ger incitament och ar oftast mer
kostnadseffektiva an maojliggdérande morétter.

Utfasningsutredningens forfinar och lyfter fram fler styrmedel for
klimatmalsuppfyllelse

Utfasningsutredningen® menar att omstéllningen behéver vila pa en 6kad elektrifiering, en
Okad anvandning av icke-fossila hédllbara drivmedel och atgarder fér en 6kad transport-
effektivitet. Betdnkandet utgdr en gedigen genomgang av de relevanta aspekterna fér en
utfasning av fossila drivmedel. Reduktionsplikten ar ocksa av vikt och kan med tiden bli mer
kostnadseffektiv.

For reduktionsplikten féreslas bland annat samma reduktionskrav pa diesel och bensin och att
rena och hoginblandade flytande biodrivmedel inkluderas i plikten. Det lyfts hartill att
reduktionsplikten eventuellt bor ersattas med ett utslappshandelssystem, for att haka i
pagaende utveckling inom EU. Dessutom anges att samhallsekonomiskt motiverade atgarder
for 6kad transporteffektivitet bér genomforas, men vad det mer i detalj innefattar &r mindre
tydligt.

Det ar principiellt lampligt att anvanda generella styrmedel for att styra mot en fullstandig
utfasning. Framfor allt av kostnadseffektivitetsskal.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik utelamnade i stort sett
generella styrmedel i sin analys

| den omfangsrika sa kallade FFF-utredningen som kom for snart tio ar sedan foreslogs en
mangd atgarder, dér ett flertal behévde utredas vidare.® De styrmedel utredningen lyfte fram
for att klara omstallningen berérde fem atgardsomraden med behov av betydande insatser.

e Planera och utveckla attraktiva och tillgangliga stader som minskar efterfragan pa
transporter och ger 6kad transporteffektivitet,

e infrastrukturatgarder och byte av trafikslag,

o effektivare fordon och ett energieffektivare framférande av fordon,
e biodrivmedel och

e eldrivna vagtransporter.

Vad galler mixen av foreslagna atgarder lyftes dock inte utredningsdirektivets uttryckliga
intention att "generellt verkande styrmedel som satter ett pris pa utslappen av vaxthusgaser
bor utgéra grunden for omstallningen” fram i atgardsarsenalen. Trafikanalys menade da, och

" Trafikverket (2021), Férslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033. TRV 2021/79143.
Trafikanalys (2022), Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2022-2033, Rapport 2022:7.

8 SOU 2021:48, | en vérld som stéller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040, Utfasningsutredningen.

9 SOU 2013:84, Fossilfrinet pa védg, Betdnkande av Utredningen om fossilfri fordonstrafik.
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aven nu, att sddana ekonomiska styrmedel jamforelsevis torde vara kostnadseffektiva och
skulle kunna goéra skillnad.®

2.3 Styrmedel inom andra omraden kan
behovas for acceptans och langsiktig
hallbarhet

Generella styrmedel som exempelvis koldioxidskatt och handel med utslappsratter som okar
kostnaden for transporter ger incitament for energi- och transporteffektivisering. Det kan ske
pa olika satt, bl.a. genom eco-driving, genom val av fordon och/eller genom att det kors
mindre. | regel brukar generella styrmedel sta sig val vad galler kostnadseffektivitet och
formaga att styra mot transporteffektivitet.

Foérutom styrmedel for att ga mot ett transporteffektivt samhalle behdvs ocksa styrmedel for
energieffektiva fordon och fartyg, inklusive elektrifiering och styrmedel som framjar hallbara
férnybara drivmedel. En langsiktigt hallbar klimatomstalining kan med andra ord sagas vila pa
tre ben; effektiva transporter, energisnala fordon och langsiktig ekologisk hallbarhet.

Inom ramen fér styrmedel for transporteffektivt samhalle utfért av WSP'' diskuteras ocksa
andra klimatstyrmedel som kan vara svarare att rakna hem ur kostnadseffektivitetsperspektiv.
Det kan exempelvis handla om medfinansiering till kollektivtrafik, justeringar i stadsmiljoavtal,
finansiering till cykelbanor och omvandling av trafikleder for mer yteffektiv trafik (kollektivtrafik
och samakningskorfalt). Dessa styrmedel eller atgarder avser dock inte att endast hantera
klimatfragan. | stor utstrackning dnskar man att pa sikt framfor allt framja ett antal andra
aspekter i och kring storre tatorter.

Vissa av dessa atgarder kommer behovas aven nar klimatfragan ar 16st. Det kan handla om
att minska trangseln i vagsystemet genom att ordna alternativ, att mojliggéra for farre och mer
yteffektiva fordon i och nara tatorter for att reducera buller, partiklar och olyckor eller mer
generellt for att mojliggora “en god stad i dess centrala delar med plats for manniskor och
manskligt liv” dar privata vagfordon inte tillats ta lika stor plats som i dag.

Dessa atgarder kan framfér allt ha effekt i och nara stora tatorter dar det genomférs resor av
manga. Pa landsbygden ar det daremot mycket som tyder pa att bilen fortsatt kommer att
behova vara det dominerande trafikslaget. Underlag for kollektivtrafikresande ar pa flera
platser alltfor l1agt och kollektivtrafik blir inte (transport)effektivt. | vissa "pendlingsstrak” pa
landsbygden finns det daremot potential for fler samhallsekonomiskt motiverade
kollektivtrafikresor.

Det ar viktigt att framdver styra mot ett transporteffektivt samhalle och samtidigt beakta att det
kravs andra atgarder for att géra det majligt pa landsbygden an kring stader och i tatorter. Att
bibehalla tillrackligt god tillganglighet pa ett hallbart satt i hela landet kan sannolikt bast
genomféras om flertalet individer i stadsregioner framéver fardas betydligt mer till fots, med
cykel och med olika kollektiva transporttjanster.

10 Trafikanalys remissvar pa FFF-utredningen. Yttrande éver Utredningen om fossilfri fordonstrafik
(N/2014/743/E), Trafikanalys diarienummer Utr 2014/7, 2014-05-19.

"WSP, 2022, Styrmedel for ett transporteffektivt samhélle, Underlag till Trafikanalys uppdrag att féresla
styrmedel infér kommande klimatpolitiska handlingsplan, 2022-01-31.
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P& landsbygden blir sannolikt bilar fortsatt det viktigaste trafikslaget, men kérda pa andra
(fossilfria) drivmedel an i dag for att uppna klimatmalet och pa langre sikt vara langsiktigt
hallbart.'2

Att kombinera mer cykelinfrastruktur och utbyggd kollektivtrafik med t.ex. trangselskatt i och
kring tatorter kan i basta fall ge samverkande effekter om de utfors pa "ratt” satt. Darfor
diskuteras i denna rapport ocksa ett kombinerat styrmedel, trdngsel- och miljéskatt till
samhdéllsekonomiskt Ibnsam kollektivtrafik. Om ett sddant styrmedel kan bli kostnadseffektivt
ar inte sjalvklart, och beror ocksa pa hur en pa sikt forandrad "stadsmiljo” varderas.

For att hantera den (tillganglighets/kostnads) problematik som kan uppsta i glesbygden med
nya dyrare flytande drivmedel i reduktionsplikten under en omstallningsfas tas i denna rapport
ocksa det kombinerade styrmedlet koldioxidskatt med &terbetalning upp. Det kan behdvas
nagon form av kompensation fér de som saknar alternativa fardsatt och samtidigt ligger efter i
omstallningen av ekonomiska skal. Att skapa acceptans for att kunna na uppsatta klimatmal
kan vara en viktig mojliggorare for att na transportsektorns klimatmal.

2 Det &r nagot som man ocksa tydliggér i Finlands fardplan. “Inom stadsregionerna ska man ar 2030 och 2045
fardas betydligt mer till fots, med cykel och med olika transporttjanster. Pa landsbygden kommer bilen att forbli
det huvudsakliga trafikslaget, men dess drivmedel ska férandras avsevart.” www.lvm fi/sv/-/regeringen-
beslutade-om-metoder-for-att-minska-utslappen-fran-vagtrafiken-utslappen-ska-halveras-fram-till-2030-1295447



http://www.lvm.fi/sv/-/regeringen-beslutade-om-metoder-for-att-minska-utslappen-fran-vagtrafiken-utslappen-ska-halveras-fram-till-2030-1295447
http://www.lvm.fi/sv/-/regeringen-beslutade-om-metoder-for-att-minska-utslappen-fran-vagtrafiken-utslappen-ska-halveras-fram-till-2030-1295447
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3 Generella styrmedel idag

| detta kapitel finns beskrivningar kring dagens drivmedelsskatter, handel med utslappsratter,
reduktionsplikt, trangselskatt och eurovinjett.

3.1 Koldioxidskatt och energiskatt for
bensin och diesel

Koldioxidskatten ar utformad for att prissatta det fossila innehdllet i ett bransle. Fér reduktions-
pliktig bensin och diesel for vagtrafik ligger dock koldioxidskatten pa hela branslet, inte bara
pa den fossila andelen. Energiskatter for drivmedel ar volymbaserade och ar i praktiken inte
proportionerliga mot energiinnehallet. Till exempel ar den lagre for diesel an for bensin, raknat
per energiinnehall. | praktiken anvands bade koldioxid- och energiskatten i miljostyrande syfte
genom undantag for olika branslen sasom rena och hdginblandade biodrivmedel. Bade
koldioxid- och energiskatten ar belagda med moms vilket innebar att en hojning eller sénkning
av skatterna, for privata anvandare, forstarks av att &ven momsbeloppet paverkas.

Vid bérjan av 2022 uppgick koldioxidskatten till 261 ore per liter bensin, miljdklass 1 och 226
ore per liter diesel, miljoklass 1. Vid samma tidpunkt uppgick energiskatterna pa samma
branslen till 413 6re respektive 248 6re. Hoginblandade biodrivmedel utanfor reduktionsplikten
har skattebefrielse fran energi- och koldioxidskatt. Aven branslen for anvandning inom
kommersiell sj6fart, flyg och jarnvag ar undantagna fran energi- och koldioxidskatt®.
Koldioxid- och energiskatterna for bensin och diesel raknas arligen upp med KPIl samt med en
schablonmassig (BNP) upprakning med tva procentenheter som laggs pa energiskatten.

Vid reduktionspliktens inférande uttrycktes en ambition om att koldioxidskatterna ska justeras
for att endast motsvara den fossila andelen i branslet. | praktiken har den enda férandringen
de senaste aren varit en upprakning av energi- och koldioxidskatterna med KPI da BNP-
upprakningen har pausats. Under 2022 har energiskatten sankts i omgangar genom
temporara nedsattningar sa att summan av energi- och koldioxidskatterna for diesel i juni
2022 1ag pa EU:s miniminiva. En lika stor sankning har genomforts for energiskatten for
bensin. Den 13 februari 2023 upphoér den temporara nedsattningen av energi- och
koldioxidskatterna.

Sa lange skatterna ar utformade som idag spelar det mindre roll om styrningen sker via
energi- eller koldioxidskatten eftersom effekten i praktiken blir densamma. Eftersom bade
koldioxid- och energiskatterna ligger pa hela det reduktionspliktiga branslet ger en hdjning av
endera skatten en likartad effekt pa konsumtionen genom att ge incitament till effektivisering
av transporter, exempelvis genom minskat trafikarbete eller anvandning av energieffektivare
fordon. En 6kning av endera skatten ger dock med dagens utformning inte incitament till 6kad
inblandning av férnybara branslen, daremot 6kad anvandning av héginblandade biodrivmedel,
(eller en snabbare elektrifiering).

| det forslag till reviderat energiskattedirektiv (ETD) som lanserats i samband med EU:s Fit for
55-paket sa 6kar mojligheten att tillampa skattenedsattningar for drivmedel med god miljé- och
klimatprestanda och drivmedelsskatterna blir tydligare kopplade till energiinnehall. Dessutom
tas mojligheten till undantag bort fran flera omraden, exempelvis inférs minimiskatter for

B LSE6akap, 1§, 11 kap.9 §.
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flygbransle och sj6fart. Att enklare kunna differentiera drivmedelsskatter utefter milj6- och
klimatprestanda leder till utbkade mdjligheter att anvanda koldioxid- och energiskatterna for
mer generell styrning (t.ex. 6kad inblandning av biobransle).

Oavsett om ett nytt ETD infors eller inte paverkas drivmedelsbeskattningens utformning av
annan nationell styrning och EU-styrning. Ett nytt europeiskt handelssystem for utslappsratter
dar exempelvis vagtransportsektorn skulle inga, paverkar hur en optimal nationell drivmedels-
beskattning skulle se ut for att pa ett effektivt satt na de nationella klimatmalen. Likasa
paverkar reduktionsplikten och dess utveckling, som i huvudsak driver pa for en 6kad
anvandning av férnybara drivmedel, hur en optimal drivmedelsbeskattning bér utformas inom
transportsektorn.

3.2 Handel med utslappsratter pa koldioxid

Elfordon har inte nagra koldioxidutslapp fran avgasréret men viss elproduktion ar fortfarande
férknippad med utslapp. Den europeiska elproduktionen omfattas av det europeiska
handelssystemet med utslappsratter (EU ETS). Mangden koldioxidutslapp inom EU ETS
begransas av antalet utslappsratter. Ju stdrre andel av transportsystem som elektrifieras,
desto mer av transportsystemets utslapp fangas da upp av den satta utslappsbubblan. Aven
flygningar med start- och landning inom EEA ingar i systemet, med vissa undantag. EU ETS
revideras genom férhandlingar i EU under 2022 och utgangen vantas innebara en skarpning
av systemet for att medverka till uppfyllandet av EU:s reviderade utslappsmal fér 2030.

3.3 Reduktionsplikt

Lagen om reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
diesel tradde i kraft den 1 juli 2018. Reduktionsplikten fér bensin och diesel innebar att alla
drivmedelsleverantorer varje ar maste minska vaxthusgasutslappen fran bensin och diesel
med en viss procentsats genom inblandning av biodrivmedel. Nar en drivmedelsleverantor
beraknar uppfyllandet av reduktionsplikten ska klimatpaverkan for drivmedlet jamféras med en
helt fossil motsvarighet ur ett livscykelperspektiv.

For att sdkerstalla att reduktionsplikten uppfylls betalas en reduktionspliktsavgift i férhallande
till det antal kilogram koldioxidekvivalenter som den reduktionspliktige inte har minskat
utslappen med. Darmed utgoér reduktionspliktsavgiften ett tak for hur mycket drivmedels-
kostnaden kan 6ka péa grund av reduktionsplikten. Reduktionspliktsavgiften ar saledes bade
en sanktionsavgift och ett skydd mot héga drivmedelspriser. Nivan pa avgiften ar faststalld i
en forordning pa kort sikt och i lag pa lang sikt.

Enligt det klimatpolitiska ramverket ska vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (utom
inrikes luftfart som ingar i EU:s system for handel med utslappsratter) minska med minst 70
procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010, och senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Enligt lagen (2017:1201) om reduktion av
vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel ska reduktionspliktsnivaerna skarpas t o m
2030 enligt tabell 3.1. | december 2021 foreslogs att ocksa rena och hdginblandade
biodrivmedel bor inkluderas i reduktionsplikten.
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Tabell 3.1. Procentsats, med vilken den reduktionspliktiga energimangden
ska understiga utslappen fran motsvarande energiméngd fossilt drivmedel

2021 ‘ 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Bensin 6,0 7.8 10,1 12,5 15,5 19,0 | 22,0 | 24,0 | 26,0 | 28,0

Diesel 26,0 | 30,5 | 350 [ 40,0 | 450 | 50,0 [ 54,0 | 58,0 | 62,0 | 66,0

Sedan 1 januari 2022 uppgar alltsé reduktionsplikten till 30,5 procent for diesel och 7,8
procent for bensin. Pa grund av radande omstandigheter har det féreslagits att den
successiva hojningen av nivaerna for bensin och diesel pausas for 2023. Energimyndigheten
genomfér en kontrollstation av reduktionsplikten 2022 dar de bland annat ska analysera de
satta reduktionsnivaerna i férhallande till utvecklingen inom transportsektorn och
transportsektorns klimatmal fér 2030 och vid behov féresla férandringar.

Energiskatt och koldioxidskatt for branslen tas, som namnts, ut aven for biodrivmedels-
komponenter som ingar i reduktionspliktig bensin och diesel. Vid inférandet av reduktions-
plikten justerades skattesatsen for bensin och dieselbransle. Koldioxidskatten justerades for
att battre spegla det fossila innehallet och energiskatten for en prisutigmnande effekt.'* Det
foreslogs att goéra motsvarande justeringar i framtiden allteftersom reduktionsplikten hgjs. | och
med att Energiskattedirektivet anger lagsta tillatna niva for energiskatt pa bransle, finns en
grans for hur mycket drivmedelsskatterna kan anvandas for att kompensera hojningar av
pumppriset pa bensin och diesel.

3.4 Trangsel- och miljoskatt

Trangselskatt betalas bade i Stockholm och Géteborg for att kora in i eller ut ur staderna. |
Stockholm inkluderas ocksa Essingeleden. Skatten debiteras i automatiska betalstationer vid
passager i olika snitt kring de tva staderna och debiteras pa faktura. Betalstationerna ar i
huvudsak placerade dar trangsel uppstar idag, men placeringen har ocksa skett bland annat
med hansyn till var trangsel kan komma att uppsta framdver. Skatten omfattar alla bilar
(lastbilar, Iatta lastbilar och bussar, personbilar) men inte t.ex. motorcyklar. Betalningsskyldig
ar bilens registrerade &gare. Aven utlandsregistrerade fordon &r betalningsskyldiga.

Undantagna fran skatten ar diplomatregistrerade fordon, utryckningsfordon, buss med en
totalvikt av minst 14 ton, EG-mobilkran och bilar som beviljats parkeringstillstand for
rorelsehindrade (efter ansdkan).

| Stockholm tas trangselskatten ut helgfri mandag till fredag utom trettondags-, midsommar-,
jul- och nyarsafton. Under juli manad tas skatt ut under de fem forsta vardagarna. Maximailt
skattebelopp per kalenderdygn och bil ar under lagsasong 105 kronor och under hégsasong
135 kronor. Avgiften i Stockholm mellan klockan 6.00 och 18.29 varierar fran 11 till 45 kronor
per passage och ar som hogst i hdgsasong under morgonens och eftermiddagens rusningstid
(klockan 7.00 till 8.29 och 16.00 till 17.29).

| Goteborg tas trangselskatt ut helgfri mandag-fredag utom dag fére helgdag. Under juli tas
ingen skatt ut. Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil &r 60 kronor. Om en bil
passerar genom flera betalstationer inom en 60-minuters period (raknat fran férsta passagen)
betalas bara den av avgifterna under perioden som ar hégst. | Géteborg varierar

4 Regerings PM, Reduktionsplikt fér minskning av véxthusgasutslédpp fran bensin och dieselbrénsle. Avsnitt
14.2.
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skattebeloppet mellan 9 och 22 kronor per passage och det hégre beloppet tas ut i
rusningstid.

3.5 Eurovinjett for tunga lastbilar

Vagavgift enligt Eurovinjettdirektivet tas ut for lastbilar och lastbilsekipage med en totalvikt pa
minst 12 ton som uteslutande ar avsedda for godstransport pa vag. For utlandsregistrerade
bilar tas avgift ut for fard pa det s.k. eurovinjettvagnatet TEN-T (som ungefar motsvarar
europavagarna). Pa det 6vriga vagnatet kan utlandska fordon kéra utan att betala vagavagift.

Avgiften for utlandska fordon ar tidsbaserad och kan galla per dag, vecka, manad eller helt ar.
Svenskregistrerade lastbilar och lastbilsekipage maste alltid betala full arsavgift, vilket galler
oavsett var i vagnatet trafik sker. Beloppet som tas ut varierar baserat pa fordonets Euroklass
samt antal axlar. Arsavgiften for ett ekipage med fyra axlar eller mer i klass Euro 6 eller béttre
ar 12 912 kronor.

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovinjett-samarbetet (Sverige,
Danmark, Luxemburg, Nederlanderna) far utan extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda
vagnatet aven i ovriga deltagande lander.

Avgiften omfattar for svenska fordon aven alla dragfordon som vager minst 7 ton eftersom de
tillsammans med slapvagn kan ha en totalvikt pa minst 12 ton. Undantagna fran vagavgift ar
fordon som tillhér Férsvarsmakten, polisen, raddningstjansten eller vaghallaren. For fordon
som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten kraftigt nedsatt till (strax éver) den lagsta niva
som tillats inom EU. For en fyr-axlad, dieseldriven, 20 tons lastbil utan draganordning som
omfattas av vagavgift var fordonsskatten ar 2021 1 471 kronor per ar medan den for
motsvarande fordon som inte omfattas av vagavgift var 11 024 kronor.
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4 Beskrivning och analys av
nya eller utvecklade
styrmedel

Kapitlet avser att ge en beskrivning och kortare analys av ett antal mer generella styrmedel for
att na klimatmalen inom transportsektorn. Kapitlet baseras pa beskrivningar och analysresultat
som finns redovisade i sa kallade effektbedémningar som ar diarieférda hos Trafikanalys

(dnr. Utr. 2021/29). Effektbeddmningarnas namn och ordningsnummer i diariet framgar i slutet
av litteraturférteckningen.

4.1 Bibehallen koldioxid- och energiskatt
for vagfordon

Beskrivning

Givet dagens utformning av reduktionsplikten samt existerande EU-styrmedel skulle
drivmedelsskatterna kunna kvarsta pa 2022 ars niva, fortsatt baseras pa hela reduktions-
pliktsblandningen i enlighet med EU-regelverk samt arligen rédknas upp med KPI, men inte
med BNP.®

Syfte

Syftet med drivmedelsbeskattningen som den ser ut idag, utdver det rent fiskala, ar att pa ett
kostnadseffektivt satt minska anvandningen av fossila drivmedel inom transportsektorn och att
bidra till prissattningen av vagtrafikens dvriga negativa externaliteter. Som framgar i avsnitt 3.1
starker drivmedelsskatterna incitamenten for energieffektivisering, elektrifiering, eco-driving,
samakning, kollektivtrafikresande och andra transporteffektiviserande atgarder samt
anvandningen av rena och hoginblandade biodrivmedel. Ett forandrat energiskattedirektiv, en
forandrad reduktionsplikt eller ett inforande av ett handelssystem pa EU-niva dar
vagtransportsektorn ingar ger alla pa sikt anledningar till en éversyn av hur
drivmedelsskatterna bor utformas optimailt.

Verkan enligt en interventionskedja

En drivmedelsskatt (bestaende av en koldioxid- respektive en energiskatt) pa bensin och
diesel paverkar bland annat kostnaden for att framféra bensin- och dieseldrivna fordon pa kort
och lang sikt oavsett niva pa inblandning av biogent drivmedel. Fordonsflottans utveckling i
landet paverkas ocksa pa langre sikt. En forandrad drivmedelsskatt skulle paverka bade
fritidsresor, arbetsresor och arbetspendling.

Om drivmedelsskatten skulle 6ka resulterar det i en 6kad kdérkostnad som minskar antal kérda
kilometrar och darmed minskar drivmedelsatgangen och utslappen av fossil (samt biogen)
koldioxid. En fordonsflotta med péa sikt lite mer branslesnala bilar och fler bilar som drivs pa
andra drivmedel minskar likasa forbrukningen av fossilt bransle och utslapp av koldioxid sa

'® De tva tillfalliga skattesénkningar som genomforts under varen 2022 I6per ut den 1 oktober 2022 respektive i
februari 2023.
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lange den fossila delen finns kvar. Att skatten tas ut pa hela reduktionspliktsblandningen ar
inte det mest effektiva for att reducera mangden fossil koldioxid, men ger mindre
koldioxidutslapp an om skatten endast tagits ut pa den fossila delen av branslet.

Det finns ett antal ekonometriska studier som visat pa hur priset pa drivmedel paverkar
efterfragan pa drivmedel och vilken effekt en koldioxidskatt har. De flesta visar att skatten ar
effektiv i att reducera forbrukning och mangden koldioxid. | exempelvis Andersson (2019)
framgar att en langsiktig priselasticitet ar —0,51, dvs. att efterfragan pa drivmedel minskar med
0,51 procent da priset 6kar med 1 procent.'® Det ligger i linje med de priselasticiteter for
bensin som skattats i OECD-lander tidigare. | de sa kallade berakningskonventionerna som
Finansdepartementet arligen ger ut rekommenderas priselasticiteter fér drivmedel'” om —0,7
och -0,2 for privatpersoner respektive féretag. Dessa rekommendationer bygger dock pa
aldre studier.® Vid beréakningar av férandrat pris for andra branslen och anvandningsomraden
anges i berakningskonventionen att priselasticiteter mellan —0,5 och —1,0 ska anvandas.

| Trafikverkets sa kallade scenarioverktyg ar "kérkostnadselasticiteten”'® for bil i den under
varen 2022 uppdaterade versionen satt till -0,19 for biltrafik i storre stdder och —0,36 i dvriga
Sverige.?° For tung lastbilstrafik anvénds drivmedelselasticiteten —0,15 i det uppdaterade
scenarioverktyget.?’

Klimateffekter

I nartid kan inte nagon klimateffekt forvantas, obeaktat de tillfélliga skattesdnkningarna som
dagens forhojda underliggande prisbild resulterat i under varen 2022. | dag finns i grunden en
drivmedelsskatt pa samma niva pa reduktionspliktsblandningen som vi har diskuterar, och
genom att bibehalla den pa denna niva resulterar det inte i nagon klimateffekt.

Ett borttagande av skatten nu skulle daremot ge 6kade utslapp av klimatgaser, bade i nartid
och framover.

En kvarstaende drivmedelsskatt aven efter det att fossila branslen fasats ut resulterar daremot
inte i nagon direkt effekt pa fossil koldioxid. Daremot kommer den reducera trafiken och bidra
till mer energieffektiva fordon, allt annat lika, och kan da indirekt minska anvandningen av
biogena drivmedel.

Den kvarstaende nivan pa drivmedelsskatt som féreslas har kommer med tiden att f& mindre
och mindre betydelse for klimatomstallningen givet andra styrmedel som finns och eventuellt
tillkommer pa vagsidan. Det handlar framfor allt om en skarpt reduktionsplikt, eventuell handel
med utslappsratter och elektrifiering.

Analyser som gjorts kring drivmedelsskattens effekt pa koldioxidutslapp visar att en
drivmedelsskatt har stora klimateffekter relativt andra styrmedel. | en modellbaserad
jamférelse mellan vilka effekter en drivmedelsskatt och ett intensifierat bonus malus-system
kan resultera i pa lang sikt, nar ocksa fordonsflottan kunnat anpassa sig, faller drivmedelsskatt
ut med storre klimateffekt.?? Att en drivmedelsskatt 6kar kérkostnaden ar det som ger effekt,

'6 Hartill skattades i samma studie en koldioxidskatteelasticitet om —1,57, dvs. tre ganger sa hég. En férklaring
till den hogre elasticiteten anges vara att det till skatte6kningen ocksa laggs pa bl.a. moms.

7 Dvs. bade for bensin och diesel.

'8 Berakningskonventioner 2022, En rapport fran skatteekonomiska enheten i Finansdepartementet.
Rekommenderade elasticiteter baserat paA Hammar, H. och Sjostrém, M. (2011). "Accounting for behavioral
effects of increases in the carbon dioxide (CO2) tax in revenue estimation in Sweden”, Energy Policy, 39 (10), s.
6672-6676.

9 Kérkostnadselasticiteten inkluderar ocksa drivmedelskostnad, service, kapitalkostnad etc.

20 Baserat pa transportmodellen Sampers samt resultat fran VTI.

21 Baserat pa Samgods. Samma elasticitet anvands ocksa for eventuell km-skatt.

22 Pyddoke, Swardh, Algers, Habibi, Sedehi, 2019, Long-term responses to car-tax policies: Distributional
effects and reduced carbon emissions. Working Paper in transport economics 2019:4.
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till skillnad fran ett férandrat bonus malus-system som inte paverkar kérkostnaden. Det mindre
resandet ger forstas negativa konsekvenser vad galler tillganglighet.

Klimatmassigt kan det inte anses paverka andra lander eller sektorer i Sverige att lata
drivmedelsskatten kvarsta p4 samma niva som i dag.

Samspel med andra styrmedel och férvédntade priseffekter

En drivmedelsskatt okar drivmedelskostnaden och har en likartad priseffekt som inférande av
reduktionsplikt, dar mer kostsamt biobransle och enligt var analys ofullstandig konkurrens goér
att reduktionspliktsblandningen far ett hogre pris2.

Den i reduktionsplikten med tiden 6kande inblandningen av biodrivmedel kan férvantas
resultera i markbart hdgre pris pa drivmedel for de som fortsatt kor pa reduktionspliktsbransle.
Idag sags reduktionspliktsdieseln kosta 2 kronor mer per liter till foljd av stipulerad inblandning
av biodrivmedel. Priset pa bensin och diesel berdknades i utfasningsutredningen 6ka med
1,50 till 2,30 respektive 4 till 6 kronor per liter fran 2021 till 2026 och mellan 2,20 till 3,40
respektive 5,30 till 8,30 kronor per liter &r 2030.2* Beaktar vi hur prisbilden vintern/varen 2021-
2022 sag ut kan det daremot vara i underkant. Dagens uppskattning av prisdkningen mellan
aren 2030 och 2045 for att fasa ut fossilt drivmedel (med reduktionsplikt/utslappsratter/skatt)
ligger mellan 2 och 14 kronor per liter. | relation till dagens (2022) energi- och koldioxidskatt
pa bensin respektive diesel om 2,73 plus 2,61 respektive 1,06 plus 2,26 kronor per liter?®
forvantas reduktionsplikt/utslappshandel alltsa ge storre priseffekter an dagens koldioxidskatt.
Handel med utslappsratter pa EU-niva i det forslag som finns kommer ocksa ge priseffekter
som paverkar den totala prisbilden pa fossilt bransle, men betydligt lagre (givet beslutad
reduktionsplikt) an vad reduktionsplikten och dagens koldioxid- och energiskatt férvantas
resultera i. Den kan férvantas vara under en krona per liter.

Att drivmedelsskatten i dagslaget bestar av flera delar ger méjligheter infor oférutsedda
kostnadsférandringar. Drivmedelsskatten kan sankas (eller 6kas) genom att justera energi-
och/eller koldioxidskatten. Om det skulle visa sig att reduktionsplikten (eller nagot annat
styrmedel) genererar of6rutsett hdga (eller laga) kostnader har det darfor varit méjligt att i viss
man justera drivmedelsskatten utan att férandra koldioxidskatten inom ramen for EU:s
beslutade minimiskattenivaer. | dagslaget ar det befintliga minimiskattenivaer inom EU som
begransar. | skatteutskottets betdnkande 2021/22:SkU19, Energiskatten pa bensin och diesel
sénks, foreslogs att sénka priset vid pump med 50 6re (dvs. inklusive moms), nagot som
sedan beslutats av kammaren. Hartill féreslogs ytterligare sankningar i finansdepartementets
PM Fi2022/01024, Tillfalligt sénkt skatt p& bensin och diesel som ockséa beslutats, vilket gor
att EU:s minimiskatteniva pa diesel i stort sett redan natts, men for bensin finns det fortfarande
viss marginal till EU:s miniminiva.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Att bibehalla en drivmedelsskatt far anses 6ka den samhéllsekonomiska kostnads-
effektiviteten pa kort sikt eftersom det resulterar i att de utslappsminskningar som kostar minst
for samhallet genomfors i en avvagning mellan nytta och kostnad hos varje
individ/foretag/organisation. Drivmedelsskatten medfor att marginalkostnaden for utslapps-
reducering via laginblandning och andra atgarder blir mer lika. Drivmedelsbeskattning ar nu
och férvantas flera ar framéat fortfarande vara viktig for att kunna uppna klimatmalen pa ett mer
kostnadseffektivt satt.

2 Det framgar exempelvis ocksa i Naturvardsverket (2021) att produktionskostnad och férsaljningspris inte
behdver vara samma samt att priset pa fossila och férnybara drivmedel historiskt har foljt varandra.

24 Utfasningsutredningen (SOU 2021:48).

% Inklusive tillfalliga sénkningar av energiskatten fram till februari 2023 som &r beslutad under varen 2022.
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En bibehallen drivmedelsskatt kan dock resultera i férdelningskonsekvenser som det finns
behov av att beakta.

4.2 Koldioxidskatt for vagfordon med viss
aterbetalning

Beskrivning

Styrmedlet innefattar att koldioxidskatten inom ramen for drivmedelsskatten enligt avsnitt 4.1
kvarstar pa 2022 ars niva. Hartill skulle en del (férslagsvis max 20 procent) av koldioxid-
skatteintakten som berdr transportsektorn fran och med ar 2025 fram till 2040 kunna ga
tillbaka i form av ett skatteavdrag till alla invanare éver 20 ar boende i glesbygd.?®
Skatteavdraget skulle mellan aren 2025 och 2029 kunna 6ka linjart fran exempelvis 3 000 till
15 000 kronor som kan vara maximalt skatteavdrag.?” Med tiden férvantas avdraget minska i
betydelse i takt med att omstallningen genomférs och en storre andel fordon blir eldrivna.

Syfte

Syftet med ett sadant avdrag ar att kompensera for de 6kande resekostnader som férvantas
for boende i glesbygd till féljd av klimatomstallningen i transportsektorn. Resekostnaderna
forvantas 6ka for de som inte har rad att kdpa elbil i och med en med aren 6kande inblandning
av biodrivmedel med ett hogre pris. Hartill finns det farre fardsattsalternativ i och med en
samre kollektivtrafikutbyggnad an i och kring tatorter. Det kan ocksa vara svart att samaka i en
glesbygd med langt mellan boende, service och arbetsplatser. En kompensation av detta slag
syftar till att tacka stora delar av férvantad kostnadsokning under omstallningen och ge den
acceptans for omstallningen som kan behdvas for att den ska kunna genomfdras. Samtidigt
bevaras drivmedelsskattens huvudsakliga styrverkan: Det I6nar sig fortsatt att spara bensin
och diesel.

Verkan enligt en interventionskedja

For de som ar berattigade till skatteavdraget forvantas detta kompensera for de merkostnader
omstallningen medfér. En kompensation for en del av de invanare som kan paverkas mer av
hogre priser an andra avses ge acceptans och legitimitet at omstallningen. Det kan darmed
minska trycket pa politiken att t.ex. sanka drivmedelsskatter eller reduktionsplikten for alla pa
kort sikt.

Klimateffekter

Nar reduktionsplikten kontinuerligt skarps kravs en 6kad inblandning av biodrivmedel, som
kostar mer an deras fossila motsvarigheter. Detta kan enligt ovan férvantas resultera i
markbart hdgre priser pa bensin och diesel vilket kommer paverka de som inte haft méjlighet
att investera i alternativa fordon (elbil). Boende i glesbygd som &r berattigade till skatteavdrag
utgér en liten andel av befolkningen. Aterbetalning &r inte heller kopplad till hur mycket folk
reser med bil och ger darfor inget incitament for 6kat resande med konventionella bilar. |
stallet paverkas utslappen via hushallens inkomster. Denna effekt ar sannolikt liten eftersom

% Vi foreslar den definition som anvands i Trafikanalys PM 2020:3, Férvérvsarbetande i glesbygd och
landsbygd — en metodbeskrivning, sid 15. "Ett glesbygdsomrade definieras i enlighet med Glesbygdsverkets
definition som ett omrade varifran det &r mer an 45 minuters restid med bil till ndrmaste tatort med minst 3 000
invanare.”

27| en debattartikel i VasterbottensKuriren i 18 februari 2022 av Brannlund och Kristrém lyftes just 15 000 kronor
fram som en rimlig kostnadsékning som kan behdva kompenseras.
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aterbetalningen innebar en omflyttning av pengar i samhallet samtidigt som hushallen pa
landsbygden far 6kade mojligheter till fler resor men ocksa for att resa koldioxidneutralt.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Férutom fordelningsmaéssiga effekter dar boende fran 20 ar i glesbygd?® med en inkomst far
kompensation for att tdcka 6kade kostnader under en omstallningsperiod, forvantas en
indirekt skattefinansieringskostnad uppsta. Hartill kan det finnas en risk for att det i tiden
begransade skatteavdraget blir svart att avveckla aven nar den fossila koldioxiden fasats ut.

4.3 Drivmedelsskatt pa inrikes sjofart

Beskrivning

Sjofarten har idag full nedsattning av energi- och koldioxidskatt. Genom att ta bort denna
nedsattning pa sjofartsbranslen for vissa segment kommer aktorer att i hdgre grad fa betala
for sin miljopaverkan. Styrmedlet innefattar att ta bort den nedsattningen som finns pa
koldioxid- och energiskatt pa fossila branslen for inrikes passagerarfartyg i yrkestrafik samt till
statliga fartyg. Internationell sj6fart inkluderas inte har da risken for lackageeffekter anses vara
Ooverhangande och de rattsliga forutsattningarna ar begransade i nulaget. Inte heller
inkluderas renodlad godstrafik da risken for lackage (i form av bunkring utomlands) bedéms
vara stor och styrmedlets effektivitet saledes skulle minska.

Analysen och styrmedlet kan ses som ett komplement till de forslag som nu diskuteras inom
EU, bland annat att storre fartyg ska omfattas av handelssystemet EU-ETS och en slags
reduktionsplikt (FuelEU Maritime). Dessa forslag inom EU omfattar i dagslaget inte fartyg
mindre an 5 000 brutto och inte heller statsfartyg.

Syfte

Syftet med koldioxidskatt ar att den som slapper ut fossila vaxthusgaser ska betala for de
negativa externaliteter utslappen orsakar. Syftet med energiskatt ar bland annat att ge
incitament att hushalla med energi och internalisera 6vriga externa effekter. Bada skatterna
kommer att 6ka priset pa fossila drivmedel, vilket ger 6kade incitament till att vidta atgarder
som minskar bransleférbrukningen och 6kar anvandningen av férnybara drivmedel. Skatt pa
fossilt bransle minskar prisskillnaden mellan fossila bréanslen och férnybara drivmedel. En
forutsattning som framjar det ar att det gar att differentiera fossila och fossilfria branslen, vilket
ar i linje med de nya forslagen i energiskattedirektivet.

Verkan enligt en interventionskedja

Att ta bort skattenedsattningen ger incitament att vidta olika atgarder. Dels stimuleras ett 6kat
hushallande med drivmedel, dels stimuleras évergangen till energieffektivare teknik,
biodrivmedel och elektrifiering. Atgarderna bidrar till att klimatpaverkande utsléapp minskar. Det
bidrar ocksa till minskade utslapp av luftféroreningar. Det har darutéver en symbolisk effekt
om staten tar bort skattenedsattning pa fossila branslen till egna fartyg.

Styrmedlet syftar till att traffa aktorer som bedriver verksamhet for inrikes passagerarfartyg
samt statligt agda fartyg. Det betyder exempelvis att aktdrer som bedriver kollektivtrafik till
sjoss och Gotlandstrafiken samt att Trafikverkets, Sj6fartsverkets och Kustbevakningens
fartyg omfattas. Var beddémning ar att en prishdjning av drivmedel for statens fartyg ytterligare

2 Enligt definition av glesbygd i fotnot inledningsvis.
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skulle skarpa myndigheternas incitament att utveckla verksamheten i energieffektiv riktning,
pa ett satt som dagens myndighetsstyrning med miljérapportering och sarskilda uppdrag inte
gor. Detta dven om de 6kade kostnaderna i nagon utstrackning balanseras genom ytterligare,
generella budgetmedel till berérda myndigheter.

Flertalet av myndigheternas fartyg foreslas inte omfattas av kommissionens férslag om att
sjofarten ska ingd i handelssystemet EU-ETS och FuelEU Maritime, exempelvis statliga fartyg
och fartyg < 5 000 brutto. Det ar sannolikt enbart Gotlandstrafiken som skulle omfattas av
FuelEU Maritime och EU ETS som aven kan omfattas av detta styrmedel inom skatteomradet.
Exakt vilkken avgransning som kan goras behdver diskuteras, t.ex. om enbart person-
transporter i reguljar inrikes linjetrafik ska omfattas. Forsvarsmaktens fartyg antas inte
omfattas.

Incitamenten for att hushalla med bransle och att anvanda férnybara drivmedel inom inrikes
yrkessjofart ar idag forhallandevis laga och beror pa flera faktorer. Férnybara flytande
drivmedel ar i dag hogt prissatta, men priset kan minska nar tekniken att producera férnybara
brénslen utvecklas och marknaden fér dessa drivmedel blivit mer konkurrensutsatt. A andra
sidan kan priset ga upp med 6kad efterfragan. Prisskillnaden mellan fossilt och fossilfritt
bransle blir stérre och incitamenten att byta bransle lagre nar skattelattnader for branslen i
fartyg tillats, vilket ar fallet idag. Eftersom Sverige har en hég ambition vad galler utfasningen
av fossila branslen ar det angelaget att inféra styrmedel som paskyndar utfasningen. Redan
idag anvands HVO?®, biogas (LBG) och i vissa fall eldrift. Daremot &r tekniken och
produktionen for att anvanda vissa fornybara drivmedel inom sj6farten relativt omogen, t.ex.
vatgas och elektrobranslen.

Var beddmning ar att i ett forsta skede bor det fossila branslet prissattas sa att hushallningen
och 6vergangen till fossilfria alternativ 6kar. Det kan vara viktigt att &ven komplettera med
styrning i konsumtionsledet genom att skapa en efterfrdgan pa férnybara drivmedel,
exempelvis genom nagon form av reduktionsplikt och att underlatta elanslutning vid liggtid i
hamn.

Klimateffekter

Ar 2020 beréknades utslappen av koldioxid fran inrikes yrkesmassig sjéfart ha varit 480 000
ton och 2019 (fére covid) var utslappen 520 000 ton.

Omkring 50 procent av bransleanvandningen for inrikes kommersiell sjofart skulle har
omfattas av beskattningen, dvs. Gotlandstrafiken, regional kollektivtrafik till sjoss,
Trafikverkets vagfarjor, samt Sjofartsverkets, Kustbevakningens och évriga myndigheters
fartyg. Det kan ocksa finnas andra fartyg som skulle omfattas av beskattningen, men bedéms
utgdra en lag andel.

Om det vidare antas att férvantad trafikbkning och energieffektivisering fér denna grupp av
fartyg ungefar tar ut varandra s& kommer vaxthusgasutslappen ungefar vara desamma ar
2030 som idag fran inrikes sjofart, dvs. cirka 250 000 ton*°. Denna mangd koldioxid motsvarar
ungefar 85 000 liter fartygsbransle3'. Berdkningarna bygger vidare pa att inga ytterligare
atgarder vidtas fran statens sida for att fasa ut de fossila branslena i sina fartyg, i upphandlad
Gotlandstrafik och av huvudman fér regional kollektivtrafik till sjoss.

2 Exempelvis nadde Stockholms Ians lokaltrafik till sjéss - 50 % férnybar energi 2020 (i huvudsak HVO).
www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/hallbar-utveckling/trafikforvaltningens--
hallbarhetsredovisning--2020.pdf

30 Underlag om preliminéra férvantade utslapp (Sub 2021) fran inrikes sjéfart har lamnats inom projektet.
Inrikes sjofarts utslapp av vaxthusgaser har angetts till féljande: 2018: 0,72, 2025: 0,77, 2030: 0,76, 2040: 0,73,
2045 0,73 miljoner ton koldioxidekvivalenter/ar (bade kommersiell sjéfart och fritidsbatar).

31250 000 ton koldioxidekvivalenter / knappt 3 kg CO2e per liter | genomsnitt for "fartygsbrénsle” for dessa
fartyg (Eo1 — E06).



http://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/hallbar-utveckling/trafikforvaltningens--hallbarhetsredovisning--2020.pdf
http://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/hallbar-utveckling/trafikforvaltningens--hallbarhetsredovisning--2020.pdf
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Berakningarna utgar fran att beskattningen startar ar 2026 och full beskattning har inforts ar
2028 (bade energi- och koldioxidskatt).

Ar 2030 antas ett brénslepris fér dessa fartyg vara 6 kronor per liter (2022 &rs prisniva) och
med energi- och koldioxidskatt antagen till 6 kronor per liter (skatt pa oljor varierar i Lag om
skatt pa energi). Om skatt pafors pa branslet 6kar priset med 100 procent.

Det ar osakert hur en prisékning genom inférda skatter pa fossila drivmedel skulle paverka
bransleférbrukningen och anvandningen av fossila branslen. | berdkningarna har en
priselasticitet pa —0,2 anvants for 6kade branslekostnader pa lang sikt (5 till 10 ar).
Utslappsminskningen vid borttagande av hela skattenedsattningen for fartyg med inrikes
passagerartrafik samt till statliga fartyg skulle ge en utslappsminskning med cirka 50 000 ton
koldioxid per ar®2, mindre i bérjan och mer efter ett antal ar. Full effekt antas till ar 2040.

50 000 ton koldioxidekvivalenter motsvarar 20 procent av utslappen. Har antas att
utslappsminskningen ar 2030 ar knappt halften, dvs. cirka 20 000 ton. Observera att
berakningarna ar jamfért med referensalternativet/jamférelsealternativet dar inga ytterligare
atgarder vidtas utover redan beslutade atgarder/styrmedel. Inférs exempelvis vissa atgarder i
den statliga fartygsflottan eller inom inrikes passagerartrafik kan utslappsminskningen av
inford skatt pa branslet minska.

Samspel med andra styrmedel

Styrmedlet samspelar helt eller delvis med en mangd framtida tankbara styrmedel sasom
reduktionsplikt (FuelEU Maritime), handelssystem for vaxthusgasutslapp fran sjofartsbransle,
(EU ETS), eventuell obligatorisk skatt pa fartygsbransle (energiskattedirektivet), upphandlings-
krav pa statliga fartyg och branslen samt upphandlingskrav pa fartyg och branslen inom den
kommunala kollektivtrafiken.

Det kan aven ses som symboliskt att staten tar bort skattenedsattningar pa bransle till egen
verksamhet.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Att prissatta utslapp av vaxthusgaser anses vara ett samhallsekonomiskt effektivt styrmedel
for att minska vaxthusgasutslapp. Detta 6verensstammer aven med principen om att
fororenaren ska betala. En 6kad samhallsekonomisk effektivitet erhalls darmed i
sjotransporterna.

Ett 6kat branslepris medfor att det blir mer ekonomiskt motiverat att hushalla med branslet,
exempelvis genom sankt fart och eco-driving. Pa sikt leder det aven till att det blir mer
motiverat att inforskaffa nyare energieffektivare fartyg och prisskillnaden till fornybara
drivmedel minskar vilket kan bidra till 6kad anvandning av férnybara drivmedel.

Utslappsreduktionen av NOx av ett inforande av bransleskatter beraknas ar 2030 bli ungefar
110 ton per ar och ar 2040 beraknas reduktionen bli ungefar 150 ton NOx per ar.*

Pa motsvarande satt minskar aven utslappen av partiklar (PM2,5, PM10).

Ett Okat branslepris kan leda till sankta hastigheter och i férlangningen till nagot farre
avgangar i kollektivtrafik till sjoss i skargardar. Detta kan minska tillgangligheten.
Gotlandstrafiken berérs pa samma satt som kollektivtrafik i skargardar. Vilka effekter pa
tillgangligheten som uppstar for skargardstrafiken och Gotlandstrafiken ar aven avhangigt
upphandlingen av trafiken.

32 250 000 ton koldioxidekvivalenter x 1,0 x -0,2 = - 50 000 ton koldioxidekvivalenter.
33 Ar 2030: 4 500 tonNOXx/ar x 0,3 x 0,08 = 108 ton NOx/ar. 2040: 2 500 tonNOx/ar x 0,3 x 0,2 = 150 ton NOx/ar
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Godstransporter paverkas i de fall de sker pa inrikes fartyg som aven transporterar personer. |
forsta hand beror det Gotlandstrafiken. Om skatt pa branslet leder till lagre hastigheter for
Gotlandstrafiken 6kar frakttiden och darmed minskar tillgangligheten for godstransporter.

Med 6kade branslekostnader dkar transportkostnaden. Om man utgar fran att bransle-
kostnaden utgér 10 till 20 procent®* av transportkostnaderna for aktuella fartyg som utfor
persontransporter sa medfor ett férdubblat branslepris att dessa transporters kostnader aven
Okar med 10 till 20 procent om inga branslebesparande atgarder vidtas. Ett 6kat branslepris
kommer dock medfdéra energibesparande atgarder vilket minskar branslekostnaden. Darutéver
ar det osakert i vilken grad 0kade transportkostnader kommer paverka biljettpriserna. Flertalet
fartyg med inrikes persontransporter ar offentligt upphandlade och det offentliga star fér en
betydande andel av transportkostnaden. For de persontransporter med fartyg som inte far
stdd av det offentliga slar branslekostnaderna igenom i hogre grad, t.ex. for inrikes
skargardstrafik i privat regi och sj6taxi.

4.4 Drivmedelsskatt pa inrikes jarnvag

Koldioxidutslappen fran jarnvagstrafik ar jamforelsevis sma och att utnyttja jarnvagen effektivt
ar ett viktigt led i att utveckla ett transportsystem i linje med klimatmalen. Att vidta
klimatatgarder inom jarnvagstrafiken har inte tidsmassig prioritet, men for att det langsiktiga
malet om ett fossilfritt transportsystem ska kunna nas maste ocksa jarnvagens
koldioxidutslapp, forr eller senare, elimineras.

Beskrivning

Banavgiften har tidigare varit differentierad for att internalisera vissa miljéskador fran
jarnvagstrafiken. Emissionsavgifter infoérdes fran bérjan av Banverket och ansags da ligga i
linje med marginalkostnadsprincipen i jarnvagslagen.3® 2020 togs de dock bort da Trafikverket
menar att det saknas stod for att ta ut emissionsavgift i lagstiftningen. Tolkning numer ar att
enbart kostnader som uppstar for infrastrukturférvaltaren ska debiteras och inte kostnader for
samhallet i 6vrigt. Trafikanalys delar inte den uppfattningen utan anser att jarnvagslagen
tydligt ger utrymme for emissionsbaserade avgiftskomponenter sa lange de speglar
samhallsekonomiska marginalkostnader.®” (En restriktion i lagen, som inte ar begrénsande i
sammanhanget ar att den samlade avgifter inte far 6verskrida Trafikverkets
genomsnittskostnader for att tillhandahalla jarnvagskapacitet).

Trafikverkets vagval i denna del innebar att miljéstyrningen har férsvagats, eftersom det blivit
billigare att kora lok som drivs med fossila branslen sedan den differentierade banavgiften
togs bort.

34 Naturvardsverket (2019). Rapport 6875. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter
med inrikes sjéfart och for Kraftvdrmeproduktion.
www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1476217/FULLTEXTO1.pdf

3 Det lagliga stddet var 7 kap. 2 § i jarnvagslagen (2014:519), vilken anger att avgiften ska motsvara den
"direkta kostnaden” (som vi i Sverige liksatter med marginalkostnaden).

% Vilket framkommer i en jamférelse mellan Jarnvagnatsbeskrivning 2019 (Trafikverket 2019) och
Jarnvagnatsbeskrivning 2020 (Trafikverket 2020c) inledningsvis i avsnitt 6.1 i respektive
Jarnvagnatsbeskrivning.

57 Prop. 2003/04:123 s. 135 beskriver forutsattningarna som foljer: "Att ta ut en avgift som téacker
infrastrukturforvaltarens marginalkostnader kan inte anses vara en skatt. Sa lange avgiften haller sig inom
infrastrukturforvaltarens sjalvkostnader torde inte heller det forhallandet, att avgiften differentieras i férhallande
till samhallets marginalkostnader for den miljé- och olycksfallpaverkan som utnyttjandet innebar, gora att det blir
fraga om en skatt. Foéreliggande lagférslag innebar att avgiften differentieras med avseende pa slitage, miljo-
och olyckskostnader, men helt haller sig inom ramen for férvaltarens kostnader for infrastrukturen. Enligt
regeringens mening bér mot bakgrund av detta och med hansyn till direktivets krav anses att avgiften, vare sig
den tas ut av en privat eller statlig infrastrukturforvaltare, inte ar en skatt, &ven om den ocksa differentieras i
férhallande till samhallets marginalkostnader for miljo- och olycksfallpaverkan.”
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Jarnvagstrafik har idag full nedséattning av energi- och koldioxidskatt. Genom att ta bort denna
nedsattning pa jarnvag och inféra en koldioxid- och energiskatt kommer aktorer aterigen i
nagon man fa betala for sin klimat- och miljopaverkan.

Samma grundlaggande argument om en teknikneutral internalisering av externa effekter och
prissattning av koldioxidutslapp for en 6kad kostnadseffektivitet i klimatomstallningen kan
aven tillampas pa undantag fran reduktionsplikt. Det finns darfér anledning att &ven 6vervaga
att diesel som anvands for jarnvagstransporter inforlivas i reduktionsplikten. Denna atgard
kommenteras och analyseras inte narmare i denna delrapport.

Syfte

Koldioxidskatt syftar till att den som slapper ut fossila vaxthusgaser ska betala for de negativa
externaliteter utslappen bidrar till. Syftet med energiskatt ar bland annat att ge incitament till
att hushalla med energianvandningen och internalisera 6vriga externa effekter. Bada
skatterna kommer 6ka priset pa fossila drivmedel, vilket innebar 6kade incitament till att vidta
atgarder som minskar den fossila drivmedelsforbrukningen.

Verkan enligt en interventionskedja

Ett kostnadseffektivt styrmedel avser att hantera problemets karna. Huvudsakligen bor fokus
da ligga pa att prissatta externaliteter samt andra marknadsmisslyckanden. For att skapa
incitament for att minska anvandningen av fossila branslen bor darfér en prissattning av dess
utslapp forordas, som riktas direkt mot den externa effekten. For att 0ka incitamenten till
energieffektivitet, bor en energiskatt implementeras som traffar energianvandningen av fossila
branslen.

Syftet med de befintliga skattenedséattningarna har beskrivits®® vara att behalla transporter pa
jarnvagen, dar tagtransport forbrukar mindre energi an lastbilstransport och en éverflyttning till
lastbil darmed skulle vara suboptimal ur klimatsynpunkt. Det ar viktigt att beakta risken for
lackage vid inférandet av ett styrmedel, annars riskeras styrmedlets effektivitet. Att styrningen
ar svag i andra sektorer bor dock inte utgora nagot hinder for att infora ett traffsakert
styrmedel. | stallet bor adekvat styrning implementeras for samtliga trafikslag for att
sakerstalla samhallsekonomisk effektivitet och 6kad valfard pa lang sikt.

Klimateffekter

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes jarnvagstrafik var 45 400 ton koldioxid ar 2019. Den
trafikerade banlangden i Sverige ar 2020 var knappt 11 000 km. 75 procent av banlangden ar
elektrifierad. Trafiken pa banorna uppgick till drygt 150 miljoner tagkilometer. Av dessa var 95
procent med elektrisk drift. Andelen elektrisk drift ar ungefar lika stor for bade gods- och
persontransporter. Persontrafiken ar mer omfattande. Persontrafiken star for 75 procent av
tagkilometrarna med dieseldrift.3® Samtidigt star godstrafiken fér 69 procent av anvandningen
av diesel.*® Med andra ord &r det forhallandevis hég andel trafik som redan ar elektrifierad.
KTH#' menar att de lok som ar forhallandevis nya och fortfarande drivs av diesel kan anvanda
fornybart dieselbransle. HYO100 anvands redan i viss utstrackning idag pa exempelvis
Inlandsbanan. Dock skulle vissa operatérer kunna vara i behov av att byta ut sina lok. De
oelektrifierade banorna for persontransporter finns ofta i mer glesbefolkade bygder, namnas
kan exempelvis Inlandsbanan mellan Mora och Gallivare, Stangadalsbanan mellan Linkdping
och Kalmar och Nassjo-Halmstad jarnvag.

38 Froidh och Jansson, 2021. Energieffektiv jarnvég: Styrmedel mot klimatmalen.

3 Trafikanalys, 2021. Bantrafik. Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.

40 Energimyndigheten, 2021. Energianvéndning fér trafik inom bantrafiken uppdelad per transportslag och
energivara.

41 Fréidh och Jansson, 2021. Energieffektiv jarnvég: Styrmedel mot klimatmalen.
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En Okad prissattning pa utslappen av fossila branslen framjar sparsam kdrning som pa sa satt
minskar utslappen. Overgang till batteridrift eller vatgasdrift &r idag en dyrare teknik att
tillAmpa, jamfort med konventionell drift genom diesellok. Okad prissattning pa fossila
branslen kommer minska den tréskeln, men investeringar i teknikutveckling for batteridrift och
vatgas ar ocksa en forutsattning. En koldioxidskatt kommer idag inte 6ka incitamenten for
inblandningen av biodrivmedel, eftersom de ocksa traffas av en hojd koldioxidskatt idag.
Darfor ar en férutsattning att EU-kommissionens forslag om differentierade skatter gar
igenom. Om differentierad beskattning inte &r en majlig vag framat kan inblandningskrav och
mer neutrala koldioxidkrav vara ett alternativ for att driva fram en utveckling med minskade
utslapp. Detta blir da sa kallade second best-I&sningar.

Aven om det finns risk fér dverflyttning till lastbil, begréansas den av att dven transporter med
lastbil som drivs med flytande drivmedel succesivt blir dyrare, till féljd av reduktionsplikten och
annan miljéstyrning. Om 6verflyttning sker till lastbilar som helt drivs pa férnybara drivmedel,
ar overflyttningen mindre problematisk ur ett utslappsperspektiv. Hur effekterna blir ur ett
energianvandningsperspektiv beror pa vilket drivmedel som anvands.

Hur stora utslappsminskningarna skulle bli till féljd av ett inférande av koldioxid- och
energiskatt pa dieselbransle ar svart att avgéra och beror pa olika aspekter. En forutsattning
ar att det gar att differentiera fossila och fossilfria branslen, i linje med de nya forslagen i
energiskattedirektivet. Bland annat paverkar priset pa férnybara branslen eller kostnader for
att stalla om till vatgas eller batteridrift. Om det fossila bransle som anvands i jarnvagstrafiken
skulle paféras koldioxid- och energiskatt, skulle dock incitamenten att minska de territoriella
utslappen att 6ka. | ett berdkningsexempel baserat pa priselasticiteter och pris och
skattenivaer fran 2019, skulle utslappen kunna minska med 12 procent inom den svenska
jarnvagstrafiken*?. Det motsvarar cirka 5 500 ton koldioxid. Berékningarna &r dock behaftade
med stora osakerheter och ska darfér ses som just ett berakningsexempel. Eventuella
lackageeffekter ar inte inkluderade i berdkningsexemplet.

Samspel med andra styrmedel

Styrmedlet samspelar helt eller delvis med Energiskattedirektivet och fornybartdirektivet. En
férutsattning for att en differentierad prissattning pa utslapp ska vara mgéjlig, ar att EU-
kommissionens nya forslag i energiskattedirektivet gar igenom.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Skatt pa utslapp ar generellt ett effektivt styrmedel om alla aktérer moéter samma pris for
utslappen. Genom att implementera en koldioxid- och energiskatt pa fossilt bransle ges dkade
incitament for energieffektivisering, att kéra lok med férnybara drivmedel samtidigt som
aktorerna betalar for sina utslapp.

Lénsamheten for godstagstrafiken ar generellt sett 1dg. Sma operatérer beddoms generellt som
mer kostnadskansliga &n storre.*® | den man godstagsoperatérerna kan ta ut kostnaden for
Okade drivmedelspriser pa sina kunder kommer resor och transporter till och fran mer
glesbefolkade bygder sannolikt paverkas mer. Méjligheten att héja priser ar kopplade till
konkurrens fran andra trafikslag.

Om de ekonomiska konsekvenserna blir sa pass hdga att vissa aktorer helt eller delvis
behdver lagga ner sin verksamhet, skulle staten kunna ga in och stétta ekonomiskt. Det
forutsatter da att staten anser att det ar sa pass viktigt att verksamheten finns kvar eller att

42 Naturvardsverket, 2021. Méjligheter till och konsekvenser av ékad prisséttning av fossila utsldpp frén
transportsektorn och arbetsmaskiner.
43 Froidh och Jansson, 2021. Energieffektiv jarnvég: Styrmedel mot klimatmalen.
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denna typ av tillganglighet behdvs. Att fortsatta med skattenedsattning minskar incitamenten
till byte av branslen fran fossilt till fossilfritt.

4.5 Reduktionsplikt for vagtrafik fram till
2045

Beskrivning

En mojlig vag framat for att na klimatneutralitet i transportsektorn 2045 ar att utveckla den
reduktionsplikt som inférdes 2018. En utredning bor tillsattas med uppdraget att ta fram ett
sadant forslag. Utredningen boér studera (1) olika satt att utforma reduktionsplikten eller
liknande krav pa utslappsreduceringar for att na fossilfria vagtransporter 20454, (2) specifikt
om det ar dnskvart att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem med utslappsratter,
(3) hur ett sadant handelssystem bast ska utformas och (4) nar omvandlingen bér ske, dvs.
om en sadan omvandling ar énskvard. Ett beslut om reduktionspliktens utveckling (inkl.
omvandling till utslappshandel) bor fattas skyndsamt fér att ge marknadens aktérer sa god
framfoérhallning som mojligt. Detta ar sarskilt viktigt for att det ska utvecklas alternativ for en
mer omfattande inblandning av fossilfri energi i bensin.

Syfte

Insatsen syftar till att uppna Sveriges nationella klimatmal om att inte ha nagra nettoutslapp
fran svenskt territorium 2045. Enligt regeringens klimatpolitiska handlingsplan innebar malet
att utslappen fran transportsektorn och fran arbetsmaskiner behdver vara nara noll 2045.
Reduktionsplikten kompletterar elektrifieringsstrategin genom att hantera de potentiella
utslapp som fordon med férbranningsmotorer ger upphov till. For att &stadkomma en utfasning
av direkta utslapp fran transportsektorn maste inblandningen av biodrivmedel succesivt 6ka
for att 2045 fullstandigt ersatta bensin och diesel med rena biodrivmedel eller elektrobranslen.

Reduktionsplikten kan utformas pa flera olika satt for att a&stadkomma en utfasning av fossila
branslen i transportsektorn. | Utfasningsutredningen (SOU 2021:48) foreslogs att
reduktionsplikten bor utformas som en gemensam kvot fér bensin och diesel som aven
inkluderar héginblandade och rena biodrivmedel. Med en sadan utformning astadkoms en
kostnadseffektiv utslappsreducering givet systemets fokus pa livscykelutslapp.

Ett alternativ, som utredningen aven férordade, ar att utveckla reduktionsplikten till att i stallet
bli ett handelssystem med utslappsratter. Att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem
innebar att drivmedelsleverantérer maste tacka de fossila utslappen fran de drivmedel de
saljer med utslappsratter. Eftersom antalet utslappsratter i systemet ar begransat sa styrs de
fossila utslappen direkt. Syftet med en sadan revidering ar att uppna en enklare och mer
kostnadseffektiv styrning, en tydligare styrsignal till marknadens aktérer samt att sakerstalla
maluppfyllelsen. Detta ska stallas mot de risker en sadan omvandling medfér, t.ex. risken for
1&g likviditet pa utslappsmarknaden och bristfalligt beaktande av hallbarheten i de
biodrivmedel som anvands. Ett utslappshandelssystem kan dock utformas pa olika satt och
kompletteras med andra atgarder for att hantera ovan namnda risker.

| Utfasningsutredningen antyds att en évergang till ett utslappshandelssystem skulle leda till
Okade drivmedelskostnader. Om drivmedelsskatterna inte sanks vid en évergang till
utslappshandel finns en risk att denna medfér 6kade kostnader for flytande drivmedel. Detta
medfor i sin tur en fordelningspolitisk problematik. Hur en eventuell éverganag till ett

4 | ett sadant arbete &r det viktigt att ocksa beakta de begransningar som nuvarande och framtida
drivmedelsstandarder kan utgora.
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utslappshandelssystem paverkar drivmedelspriserna ar enligt var uppfattning dock oklart.
Utslappshandeln medfér sannolikt 6kade kostnader for laginblandning av biobranslen samt en
kostnad for de utslapp som finns kvar. Den senare kostnaden ar inte en samhallsekonomisk
kostnad utan en transferering fran drivmedelskonsumenterna till staten eller
drivmedelsleverantdrerna beroende pa om utslappsratter auktioneras ut eller tilldelas
drivmedelsleverantdrer gratis. Det ar dock viktigt att notera att utslappshandeln mest troligt
inte kommer att medféra lika hdga laginblandningsnivaer som reduktionsplikten under aren
fram till 2045 och darmed inte heller leda till lika stora prisdkningar som reduktionsplikten. En
del av de pengar som med reduktionsplikten i slutdndan tillfaller producenter av biodrivmedel
kommer i stallet att tillfalla staten.

Till skillnad fran reduktionsplikten ar ett utslappshandelssystem teknikneutralt. Enskilda typer
av reduktionsatgarder, t.ex. laginblandning, forsaljning av hoginblandade och rena biobranslen
eller minskad férséaljning av flytande drivmedel, kommer bara att stimuleras s& lange som
kostnaden for detta ar lagre an priset pa utslappsratter. Kostnaden for saval utslappsratter
som okad inblandning av biobranslen kommer att dvervaltras pa drivmedelskunderna via
hogre drivmedelspriser. Nar priserna stiger kommer efterfragan pa flytande drivmedel att
minska vilket i sin tur minskar behovet av att blanda in mer biobransle i bensin och diesel.

Varje &r kommer drivmedelsleverantérerna minska sina utslapp genom 6kad laginblandning,
Okad forsaljning av hoginblandade eller rena biodrivmedel samt via i 6vrigt minskad
efterfragan pa flytande drivmedel. Dessa atgarder kommer att utnyttjas optimalt. Det
utslappshandeln gor ar att den fordelar den dnskade utslappsminskningen pa fler atgarder an
reduktionsplikten vilket gor att laginblandningen inte behdver 6ka mer an vad som ar
nodvandigt for att nd malet 2045. Om elektrifieringen gar snabbare an vantat kommer
laginblandningen inte att 6ka lika fort eftersom en annan atgard ar billigare och trycker ner
utslappen aven utan mer anvandning av biobranslen. Med utslappshandeln kan darfor
inblandningen av biodrivmedel komma att utvecklas exponentiellt i stallet for linjart efter 2030
utan att de kumulativa utslappen blir stérre.

Ar 2045 nar de fossila utsldppen fasas ut helt kommer de sista utslappsatgarderna att kosta
lika mycket oavsett av vilken typ de ar. Det belopp som faststaller vad som ar “lika mycket”
utgors av det pris pa utslappsratter som kravs for en fullstdndig utfasning av fossil koldioxid.
Eftersom férbranningsmotorer férvantas finnas kvar maste de drivas av rena biodrivmedel
eller elektrobranslen, dvs. utan utslapp av fossil koldioxid. Pa sa vis sammanfaller en
utvecklad reduktionsplikt och utslappshandel 2045.

Ett utslappshandelssystem kan aven ha fordelar i fraga om att hantera marknadsmakt pa
biobranslemarknader. Denna férdel kommer av den nyss namnda teknikneutraliteten. Om
biobranslen prissatts for hogt stimulerar de andra typer av reduktionsatgarder vilket minskar
efterfragan pa biodrivmedel. Detta ar ocksa fallet med en utvecklad reduktionsplikt men
effekten blir inte lika stark eftersom andra atgarder inte paverkar reduktionsbanan (den
lagstadgade biobransleandelen). Med en utvecklad reduktionsplikt ar det fortsatt
reduktionspliktsavgiften som reglerar problem med 6verpriser pa grund av bristande
konkurrens.

Verkan enligt en interventionskedja

Reduktionsplikten innebar att drivmedelsleverantérer maste minska utslappen fran den bensin
och diesel som de saljer ur ett livscykelperspektiv (LCA). Det kan de idag endast géra genom
att laginblanda biodrivmedel och i framtiden eventuellt elektrobranslen. Eftersom biodrivmedel
under Overskadlig tid bedoéms bli dyrare att kdpa an sina fossila motsvarigheter medfér
reduktionsplikten merkostnader for drivmedelsleverantérerna. Denna merkostnad fors éver ill
drivmedelskonsumenterna via hogre pumppriser pa bensin och diesel, vilket ger incitament till
trafikeffektiviserande atgarder och elektrifiering. Reduktionsplikten ger en liknande effekt som
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en koldioxidskatt skulle ge om skatteintakterna anvandes for att subventionera laginblandning
av biodrivmedel.

Reduktionsplikten styr inte perfekt mot de svenska klimatmalen eftersom systemet ar utformat
i termer av LCA-utslapp. Eftersom alla biobranslen ar férknippade med indirekta utslapp av
fossil koldioxid i Sverige, eller i andra lander, kan utslappsreduktionen aldrig na 100 procent.
Det ar dock viktigt att papeka att de direkta fossila utslappen fran transportsektorn i Sverige
blir noll om alla fossila branslen ersatts med biodrivmedel.

Att omvandla reduktionsplikten till ett utslappshandelssystem innebar att de fossila utslappen
begransas och styrningen mot de svenska klimatmalen blir direkt i stallet for indirekt. En
annan skillnad ar att den absoluta mangden utslapp regleras i stallet fér andelen fossila
utslapp. Att utslappen fran de fossila drivmedlen begransas via utslappsratter gor att
klimatmalet 2045 kan nas pa ett mer flexibelt och teknikneutralt satt och darfér sannolikt till en
lagre samhallsekonomisk kostnad jamfért med om nuvarande utformning av reduktionsplikten
anvands. Ett utslappshandelssystem innebar att de fossila utslappen prissatts och
incitamenten till utslappsminskningar genom elektrifiering, férnybara branslen eller
transporteffektivisering likstalls, vilket leder till att de mest kostnadseffektiva atgarderna valjs.

Den tydligaste skillnaden mot reduktionsplikten ar att de samhallsekonomiska kostnaderna for
omstallningen eventuellt blir lagre med en snabbare elektrifiering och ett mer transporteffektivt
samhalle samtidigt som behovet av fornybara branslen minskar. Priserna for fossila
transporter kan dock, som namndes ovan, under perioden 2030 till 2045 bli hgre med ett
utslappshandelssystem. Eftersom elektrifieringen och utvecklingen mot ett mer
transporteffektivt samhalle gar snabbare kommer farre att behdva betala de hogre priserna,
men i detta kan rymmas en fordelningspolitisk problematik dar skillnader finns mellan
inkomstgrupper och mellan stad och landsbygd.

Klimateffekter

Bedbémning av territoriella klimateffekter

Den effekt som en utvecklad reduktionsplikt far pa utslappen fran svenskt territorium beror pa
hur manga fordon med férbranningsmotorer som finns kvar under perioden 2030 till 2045 och
hur de anvands. | Tabell 4.1 aterges en beddmning av hur stor andel av olika fordon som
kommer att drivas av bensin eller diesel vid olika tidpunkter.

Tabell 4.1. Forvantad andel bensin- eller dieselfordon 2030 respektive 2045 i
linje med uppdragets referensscenario. Procent.

Fordonstyp 2030 2045
Personbilar 62 18
Latta lastbilar 78 23
Tunga lastbilar 87 59
Bussar 58 26

Kalla: Uppgifter fran Trafikverket.

| tabellen kan man se att majoriteten av alla fordon forvantas drivas av bensin eller diesel
2030. Andelen fordon med férbranningsmotor antas sedan sjunka succesivt, men 2045 finns
fortfarande en betydande andel sddana fordon. Nar det galler tunga lastbilar férvantas en
majoritet fortfarande att drivas av férbranningsmotor 2045.

Enligt férslaget elimineras utslappen av fossil koldioxid fran fordon med férbranningsmotor.
Hur stor denna utslappsmangd blir beror pd mangden fordon, deras energieffektivitet samt hur
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mycket de kors. | Tabell 4.2 aterges den prognos for trafikarbetet som utgoér referensscenariot
i detta uppdrag. Som kan ses forvantas trafikarbetet att 6ka for alla fordonstyper forutom
motorcyklar.

Tabell 4.2. Forvantat trafikarbetet 2030 respektive 2045. Miljoner
fordonskilometer.

Fordonstyp 2030 2045
Personbilar 72127 86 459
Latta lastbilar 12 574 17 784
Tunga lastbilar 5318 6 008
Bussar 1 051 1090
Motorcyklar 646 646

Kalla: Underlag till Klimathandlingsplanen (Energimyndigheten).

| Tabell 4.3 aterges en uppskattning av transportsektorns territoriella utslapp enligt
Naturvardsverkets referensscenarier i Klimatrapporteringen med beslutad respektive beslutad
och aviserad politik. Det som framst skiljer scenarierna at ar elektrifieringsgraden. s

Utslappsmangderna 2045 baseras pa antagandet att reduktionsplikten bibehalls pa 2030 ars
niva. Det innebar att en reduktionsplikt som driver fram en utfasning av fossila branslen 2045
maximalt kan minska utslappen med cirka 2,5 miljoner ton i transportsektorn. Till detta ska
adderas den effekt som forslaget har pa utslappen fran arbetsmaskiner.

Tabell 4.3. Utslappsmangder 2030 respektive 2045 som paverkas av
forslaget. Miljoner ton.

Fordonstyp 2030 2045 \
Personbilar 3,49 - 3,71 0,67-1,34

Latta lastbilar 0,50 - 0,52 0,09 - 0,22
Tunga lastbilar 1,12-1,17 0,26 -0,83
Bussar 0,08 0,02
Motorcyklar 0,05 0,05

Totalt 5,24 - 5,53 1,09 - 2,47

Att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem har liknande effekter som redovisas
ovan. Det kan har ocksa namnas att den totala biodrivmedelsanvandningen blir mindre om
samhallet blir mer transporteffektivt och elektrifieringen gar i en snabbare takt. Detta kan i sin
tur paverka klimatutslapp av biogent ursprung. Hur stora de effekterna blir har inte beraknats.

Positiva och negativa klimateffekter i andra lander eller sektorer i Sverige

Forbranning av biobranslen orsakar utslapp av biogen koldioxid. Pa lang sikt ingar dessa
utslapp i ett kretslopp och anses klimatneutrala, men pa kort sikt kan det uppsta
klimatunderskott nar koldioxid som sugits upp och bundits under Iang tid frigérs. For att
minska direkta utslapp fran markanvandning raknas dessa utslapp i reduktionsplikten enligt
utslappskoefficienter i EU-direktiv 2018/200 om framjande av anvandningen av energi fran
fornybara energikallor. Det betyder att drivmedel som baseras pa restprodukter premieras
framfor foder- och grédbaserade biodrivmedel. Indirekt kan anvandningen av biodrivmedel
aven paverka fossila koldioxidutslapp, t.ex. fran transporter och arbetsmaskiner. Dessa
utslapp hanteras i reduktionsplikten eftersom en stérre utslappsreduktion kan tillgodoréaknas

45 Dataunderlag fran Naturvardsverket.
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om de indirekta utslappen som ar férknippade med de biobranslen som laginblandas ar sma.
Energimyndigheten bedomer att inblandning av biobransle ger en utslappsreduktion omkring
80 till 90 procent per MWh (Energimyndigheten, 2019). Utslappsreduktionen per MWh kan
forvantas 6ka med tiden i takt med att mer biobransle produceras i Sverige samt med att
klimatutslappen minskar globalt.

Det kan aven uppsta indirekta effekter pa koldioxidlager nar produktion av biodrivmedel
tranger undan annan produktion som férpassas till annan mark, vilket kan medféra att skog
skovlas for att bereda ny jordbruksmark, t.ex. for livsmedelsproduktion. Det stalls darfor strikta
miljokrav pa biobranslen. For att forhindra indirekta markanvandningseffekter ar det inte tillatet
att anvanda biodrivmedel baserad pa palmolja i reduktionsplikten.

Nar reduktionspliktens indirekta effekter ska bedémas ar det viktigt att skilja pa den procent
som blandas i bensin och diesel och den totala volym biobransle som totalt efterfragas.
Efterfragan pa biodrivmedel till foljd av reduktionsplikten blir som hégst runt 2030

(SOU 2021:48). Darefter faller efterfragan aven om reduktionsbanan forlangs och skarps. Det
beror pa att inblandningen i procent da ar sa hog att 6kad elektrifiering minskar efterfragan pa
biobransle aven nar inblandningsprocenten 6kar. | Utfasningsutredningen gérs bedémningen
att den biodrivmedelsmangd som behdvs 2045 for att fullt ut ersatta fossila drivmedel
motsvarar 2020-ars niva (21 TWh). Idag kan detta anses vara en uppskattning i éverkant
eftersom elektrifieringen férvantas ga fortare an vad som antogs i utredningens
huvudscenario.

Sammantaget gérs beddémningen att en utvecklad reduktionsplikt inte har betydande
utslappseffekter i andra sektorer eller lander.

Att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem kommer att minska behovet av flytande
drivmedel till vagtrafik. Detta minskar behovet av biobranslen, vilket i sin tur innebar ett lagre
tryck pa att omvandla skogsmark till jordbruksmark. Det ar dock viktigt att har notera att
efterfragan pa biobransle aven finns utanfor vagtrafiken och transportsektorn. Nar efterfragan
pa biobransle minskar i vagtrafiksektorn kan den via prismekanismen komma att 6ka i andra
sektorer, t.ex. inom sjo- och luftfart samt i kemiindustrin.

Samspel med andra styrmedel

Reduktionsplikten minskar mangden fossil koldioxid i bensin och diesel. Darmed minskar
reduktionsplikten styreffekten pa utslappen av koldioxid av alla styrmedel som verkar genom
en minskad konsumtion av fossila drivmedel, t.ex. drivmedelsbeskattning. Dessa styrmedel far
en betydligt mindre effekt pa de direkta utslappen pa sikt. Det ar har viktigt att papeka att vissa
styrmedel kan dstadkomma utslappsminskningar billigare an vad som ar méjligt med
reduktionsplikten. Sddana styrmedel ar motiverade ur kostnadssynvinkel &ven om de inte ger
ett annat resultat for utslappsmangden i ett 2045-perspektiv. Det kan har handla om styrmedel
som atgardar olika typer av marknadsmisslyckanden, forbattrar regelefterlevnad (t.ex.
hastighetsbegransningar och fartkontroller) eller effektiva insatser for ett transporteffektivt
samhalle.

Genom att omvandla reduktionsplikten till ett handelssystem med utslappsratter har
koldioxidskatten spelat ut sin roll &ven om energibeskattningen fortfarande maste méta de
europeiska miniminivaerna och kan anvandas for att internalisera ovriga externa effekter.
Daremot kan andra styrmedel pa ett andamalsenligt och kostnadseffektivt satt komplettera ett
handelssystem genom att vara inriktade pa andra marknadsmisslyckanden an just utslapp
eller r6ja undan hinder och barridrer som férhindrar omstalliningen.

Om ett europeiskt handelssystem for utslappsratter inom transport- och bostadssektorn inférs
andras forutsattningarna for ett nationellt handelssystem. Att i ett sddant scenario ha ett
nationellt handelssystem skulle sannolikt vara ineffektivt eftersom systemen i hég grad
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kommer att 6verlappa varandra och styra enligt samma interventionskedja. Samtidigt kan inte
ett europeiskt handelssystem pa samma satt garantera att de nationella klimatmalen nas. For
att da na de nationella malen boér det vara mer effektivt att komplettera den europeiska
utslappshandeln med andra typer av styrmedel an ett nationellt handelssystem.

Samhiéllsekonomisk kostnadseffektivitet

Reduktionsplikten ar per definition inte kostnadseffektiv. Ett villkor for kostnadseffektivitet ar
att marginalkostnaden for olika atgarder utjamnas. Reduktionsplikten paverkar tva
utslappsminskande atgarder: (1) inblandning; och (2) beteendeanpassningar (transport-
/resmonster och fordonsval) till f6ljd av prisincitament.

Pa kort sikt ar marginalkostnaden fér inblandning hégre an motsvarande for beteende-
anpassningar. Runt 2045 ar férhallandet det omvanda. Det ska har noteras att reduktions-
plikten fungerar som en implicit koldioxidskatt som ar adderbar med den lagstadgade
koldioxidskatten. Eftersom koldioxidskatten omfattar bade fossil och biogen koldioxid i
reduktionsplikten sa bestams marginalkostnaden for beteendeanpassningar av bade
reduktionsplikten och koldioxidskatten.

Den dyraste utslappsminskande atgarden som tvingas fram av reduktionsplikten forvantas
kosta cirka 5 till 8 kronor per kg koldioxid 2045.46 Uppskattningen baseras pa antagna
prisutvecklingar for fossila drivmedel och biobranslen baserade pa EU-kommissionens
prognos for raoljepriset, dagens reduktionspliktsavgifter samt pa att koldioxidskatten halls pa
samma reala niva som den hade 2019.

Som namnts ovan ar ett utslappshandelssystem ett kostnadseffektivt styrmedel for att minska
utslapp fran de utslappskallor som det omfattar. Detta galler enbart om konkurrensen pa
utslappsmarknaden ar god och transaktionskostnaderna laga. De ekonomiska incitament som
utslappshandeln ger upphov till ar i typfallet inte mdjliga att addera till andra styrmedel utan
forsvagas nar andra styrmedel adresserar samma utslappskallor efter det att antalet
utslappsratter har blivit bestamt. Andra styrmedel kan bara paverka hur utslapps-
minskningarna fordelar sig mellan utslappskallorna inom handelssystemet.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Forslaget bygger pa konventionell fordonsteknik men driver upp pumppriserna pa bensin och
diesel. Forslaget har en liknande effekt som en 6kad koldioxidskatt. Darigenom:

e stimuleras kdp av elfordon och andra energieffektiva fordon,
e stimuleras dverflyttning fran personbilar och lastbilar till gang, cykel och kollektivtrafik,
e minskar buller och minskade luftféroreningar fran avgasutslapp och dack.

Om reduktionsplikten skarps efter 2030 kommer det att leda till hégre priser pa bensin och
diesel. Baserat pa de prisnivaer som radde 2019 och en framskrivning av dessa enligt EU-
kommissionens prognos for oljepriset. Priseffekten 2045 forvantas bli 6 till 14 kr per liter for
bensin och 2 till 6 kronor per liter for diesel. Intervallbeddmningarna speglar osakerheten i
priserna pa biodrivmedel.

46 Hur hog kostnaden blir beror pa hur priset pa biobréanslen utvecklar sig i férhallande till sina fossila
motsvarigheter. Det beror i sin tur pa produktionskostnader och marknadsstrukturer, t.ex.
konkurrensforutsattningar. Intervallet har tagit hojd for att monopolsituationen inte behdver besta till 2045. Se
senare resonemang om hur reduktionsplikten férvantas paverka pumppriserna.
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Om dagens situation med bristande konkurrens bestar 2045 blir prispaverkan den storre och
bestdms da av reduktionspliktsavgifterna.*” Utvecklingen blir en annan (och den lagre) om
konkurrensforhallandena blir battre, t.ex. om hdginblandade och rena biodrivmedel tas med i
reduktionsplikten eller om efterfragan pa biodrivmedel faller tillbaka pa europeisk niva under
2030-talet till foljd av elektrifiering. De uppskattningar som presenteras ovan bor ses som
rimliga exempel bland flera méjliga.

Eftersom styrmedlet férvantas leda till hdgre priser pa bensin och diesel paverkas
tillgangligheten negativt. Hushall som anvander personbil med férbranningsmotor i glesbygd
forvantas paverkas mer an motsvarande hushall i mindre stader, vilka i sin tur paverkas mer
an hushall i de tre storstadsregionerna. Detta beror pa att hushall pa landsbygden férvantas
ha langre transportavstand och potentiellt en lagre elektrifieringsgrad.

Hogre drivmedelspriser urholkar kopkraften hos de konsumenter som drabbas. Ett satt att
mata hur denna negativa effekt slar mot hushall med olika inkomstnivaer ar att studera hur
budgetandelen for drivmedel férandras. Om budgetandelen dkar mer for hushall med laga
inkomster an de med hoga inkomster sags det prishdjande styrmedlet vara regressivt.

Forskningen pa omradet ar inte entydig kring huruvida styrmedel som hojer priserna pa bensin
och diesel ar regressiva. Ny forskning tyder pa att sa ar fallet och att regressiviteten har
forstarkts over tid, vilket ar starkt korrelerat med 6kad inkomstojamlikhet (Andersson och
Atkinson, 2020). Det ar oklart hur nyttan av vagtransporter fordelar sig i ett hushall samtidigt
som korbeteenden och inkomstnivaer skiljer sig mellan kdnen pa ett saddant satt att en entydig
effekt pa jamstalldheten av hogre drivmedelspriser inte kan anges har.

Som framgar av tabell 4.1 ar den férvantade andelen dieseldrivna tunga lastbilar 59 procent ar
2045. De hogre dieselpriser som forslaget medfér kommer darfor att innebara 6kande
kostnader for transportbranschen, vilket i sin tur leder till att transportintensiva branscher
kommer att paverkas i hdgre grad. Detta galler ocksa branscher med hég anvandning av
arbetsmaskiner. Framfor allt hos foéretag som méter internationell konkurrens kan detta leda till
en forsamrad konkurrenskraft, i synnerhet i regioner som ar mer beroende av vagtransporter.

Sysselsattningseffekten maste bedémas i ett allmanjamviktsperspektiv. Om reduktionsplikten
medfoér en 6kad inhemsk produktion av biobranslen kommer fler att sysselsattas i denna
bransch. Om det blir ett nettotillskott till sysselsattningen eller en strukturomvandling i det
svenska naringslivet beror pa om det finns lediga resurser eller inte.

Forslaget forvantas emellertid inte leda till en ndmnvart 6kad produktion av biodrivmedel i
Sverige eftersom efterfragan pa biodrivmedel for vagtransporter forvantas na sin topp 2030.
Den effekt som kan uppsta beror pa om inhemskt producerade avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen ersatter biobranslen baserade pa importerade ravaror. Forslaget forvantas
inte ha betydande sysselsattningseffekter.

Reduktionsplikten ar i det narmaste budgetneutral, dvs. den paverkar inte statens budget
direkt. Den budgetpaverkan som finns kommer fran den effekt som reduktionsplikten har pa
trafikarbetet och koldioxidutslappen och i férlangningen kan intakterna fran
drivmedelsbeskattningen forvantas minska endast nagot*®. Om systemet inte fullt ut fungerar
som avsett, sa att vissa leverantorer tvingas betala s.k. reduktionspliktsavgift, uppstar en viss
intaktsstrom for staten.

47 Priset pa HVO &r i dag i linje med reduktionspliktsavgiften fér diesel. Reduktionspliktsavgiften utgér indirekt ett
tak for det paslag som kan goras pa priset for branslets fossila motsvarighet eftersom den ger drivmedels-
leverantdrerna en mdjlighet att sluta blanda i biobransle nar priset for inblandningen blir for hdgt. Om ett
biodrivmedel prissatts for hogt forloras en stor del av den svenska marknaden. Priset pa HVO f6ljer enligt denna
logik variationen i oljepriset.

48 Uppskattningsvis maximalt en miljard kronor sammantaget under perioden 2030-2045 med bibehallen
skatteniva.
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4.6 Handel med utslappsratter EU ETS2
(BRT)

Beskrivning

Forslaget om ett nytt utslappshandelssystem for vagtransport, bostader och lokaler i EU,
(ETS2/BRT) ingar i EU-kommissionens paket med styrnings- och styrmedelsférandringar
avsedda att bidra till att EU:s skarpta klimatmal ska kunna nas till 2030, det s.k. Fit for 55-
paketet. Styrmedlet innebar att de fossila koldioxidutslappen inom de sektorer som ingar i
utslappshandelssystemet begransas av det antal utslappsratter som utfardas. Enligt forslaget
ska ETS BRT ligga separat fran nuvarande EU ETS och utslappen kommer fortsatt att
bokféras inom respektive lands ESR-sektor. | samband med handelssystemets inférande
féreslas aven en sa kallad social fond inrattas. Fonden ska stétta EU:s konsumenter i
omstallningen och ska delvis finansieras av auktionsintakter fran ETS BRT. Det ar i augusti
2022 oklart i vilken utstrackning handelssystemet tillsammans med den sociala fonden
kommer att inféras och ocksa vilka sektorer som kan komma att omfattas. Forslaget
presenterades i juli 2021. En inledande behandling av forslaget pabérjades under varen 2022 i
EU:s ministerrdd och i Europaparlamentet.

Syfte

Det nya handelssystemet infors med syftet att bidra till en fortsatt mer enhetlig och mer
kostnadseffektiv styrning pa EU-niva mot EU:s gemensamma netto-noll mal till 2050 och
kommande mal pa vagen mellan 2030 och 2050. Styrmedlet innebar en hogre grad av
styrning genom prissattning for att minska de fossila utslappen som skulle komma att omfattas
av ETS BRT. Att begransa utslappen genom ett handelssystem ger en stérre direkt kontroll
Over utslappen jamfért med andra styrmedel. Den sociala fonden motiveras bland annat med
att den ska bidra till att minska de negativa fordelningspolitiska effekter som bedéms uppsta
pa grund av omstallningen och av den nya prissattning som utslappshandeln medfér. Ett
europeiskt handelssystem syftar framst till att na de europeiska klimatmalen. Till skillnad fran
ett nationellt handelssystem sa kan inte ett europeiskt handelssystem garantera att de
nationella klimatmalen uppnas. Pa sa satt behdver ett europeiskt handelssystem kompletteras
med nationell styrning for att de nationella malen ska nas.

Verkan enligt en interventionskedja

Ett utslappshandelssystem begransar direkt utslappen genom det antal utslappsratter som
utfardas. De aktérer som omfattas av handelssystemet kommer att vara drivmedels-
distributérerna. De kommer att ha en kostnad for varje utslappsratt som sedan valtras 6ver pa
konsumenten. Den extra kostnaden ger slutkonsumenten incitament att minska sin
férbrukning av fossila drivmedel pa det satt denne sjalv finner lampligast, exempelvis genom
elektrifiering, minskat trafikarbete, energieffektivisering eller annat. Drivmedelsdistributérerna
far aven incitament att 6ka andelen férnybara drivmedel. Prispaslaget pa grund av ETS BRT
kommer i slutdndan bestammas av marknaden. Prispaslaget paverkas framst av antalet
utslappsratter och vilka ytterligare atgarder som vidtas for att stélla om BRT-sektorerna.
Inrattandet av den sociala fonden, utslappskrav for nya bilar och ett eventuellt genomférande
av forslagen i RePowerEU ar nagra exempel pa styrmedel som kommer att paverka priserna
om de genomfors.

Klimateffekter

Allt annat lika sa skulle ett ETS BRT forstarka styrningen mot de nationella klimatmalen. |
kommissionens modelleringar sa antas ett pris pa €48 per utslappsratt (om ett ton) ar 2030.
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Det skulle innebéara ett prispaslag pa ungefar 82 ére for en liter bensin och 35 6re for en liter
diesel 2030 i Sverige, givet den beslutade reduktionsplikten och antagna inblandningsandelar
av fornybart i laginblandat drivmedel. Kommissionen konstaterar i konsekvensanalysen av
ETS BRT att transportsektorn historiskt har varit relativt okanslig for prisférandringar.
Efterfrageelasticiteten antas i kommissionens analys pa kort sikt ligga pa —0,17 och pa lang
sikt pa —0,34. Det leder till att efterfragan pa fossilt bransle antas minska med cirka 1 till 3
procent i Sverige. De langsiktiga priselasticiteterna som anges i beréakningskonventionerna
(Berakningskonventioner 2022 (regeringen.se)) och anvands i Sverige ligger dock hdgre,
vilket tyder pa att effekten kan vara nagot underskattad. De stora klimateffekterna uppkommer
dock i 6vriga Europa da manga lander i dagslaget inte har en lika verkningsfull styrning inom
transportomradet som Sverige har.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Ett utslappshandelssystem ar bland de mest kostnadseffektiva verktyg som finns for att uppna
ett givet utslappsmal. Styrningen ar verkningsfull eftersom utslappen minskar med
nddvandighet allteftersom antalet utslappsratter som kommer ut pa marknaden minskar. En
sadan kraftfull och kostnadseffektiv styrning existerar inte idag for en stor del av de
europeiska utslappen som skulle komma att omfattas av ETS BRT. Aven om ett ETS BRT
haller nere de samhallsekonomiska kostnaderna, okar priset pa drivmedel med styrmedlet.
Hur stort prispaslaget blir paverkas i hog grad av exakt hur utslappsrattshandelssystemet
utformas samt vilken annan styrning som inférs, exempelvis utslappskraven fér nya bilar och
hur den sociala fonden anvands.

4.7 Trangsel- och miljoskatt i tatort

Beskrivning

Styrmedlet utgdrs av en "vagskatt” och skulle kunna implementeras (och utvidgas) endast i
stdrre tatorter och pa infartsleder till dessa.

Syfte

Syftet ar att tillsammans med koldioxidskatten internalisera vagtrafikens externa kostnader. |
landsbygdstrafik kravs andra atgarder eftersom det inte vore kostnadseffektivt att infora
vagskatt for personbilar déar.*

| dagslaget utgors vagtrafikens externa kostnader framfor allt av buller, olyckor, trangsel,
vagslitage, emissioner av koldioxid och 6vriga emissioner som bl.a. inkluderar slitagepartiklar.
Den externa kostnaden for koldioxid utgdr en stor komponent och i tatort ar hartill olyckor och
slitagepartiklar ocksa betydande.?° Nar det fossila brénslet har fasats ut och koldioxidskatten
inte finns kvar for att internalisera externa kostnader orsakade av koldioxidutslapp kommer det
vara viktigt att dven fortsattningsvis prissatta och internalisera andra externa effekter. Detta ar
sarskilt viktigt nar det galler trangsel i vagsystemet, som med tiden férvantas 6ka i takt med
Okat trafikarbete.

49 Borjesson, m.fl. (2021), Kagesson, P, (2022).
50 Se Trafikanalys Rapport 2022:8, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 2021. | storre stader
kommer trafiktrangsel bli ett stérre problem som ocksa ska hanteras med prissattning.


https://www.regeringen.se/4a7fbc/contentassets/21488d1e81034ebb8bed2df18a578762/berakningskonventioner-2022.pdf
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Som framgar i avsnitt 3.4 finns trangselskatt i dag i Géteborg och Stockholm. Tanken ar att
initialt anvanda befintligt system for att halla systemkostnaderna nere, men fler portaler
(betalpunkter) pa fler platser och i fler stader/infartsleder kommer att behévas.

Verkan enligt en interventionskedja

Trangsel- och miljdskatt i och kring storre tatorter behdvs for att minska eller halla tillbaka
okningen av vagtrafiken i dessa omraden. Med minskad trafik och miljévanligare fordon
minskar totalt sett trafikens externa effekter. Styrmedlet riktar sig till trafik framfér allt i
rusningstid, men ocksa under hela dagen i tatorters centrala delar med hog trafikniva.
Styrmedlet paverkar ocksa den sé kallade nyttotrafiken (resor utférda av hantverkare eller
andra resor som utgor arbetsresor) och forbattrar deras framkomlighet, bade pa infartsleder
och i tatorten. Nyttotrafiken férvantas fortsatta resa pa samma séatt i stor utstrackning eftersom
fardmedelsbyte oftast inte utgor ett alternativ.®' Liksom idag bor vissa fordon och viss trafik
undantas fran trangselskatt.

De forandrade resmonstren till foljd av trangselskatt kommer att paverka klimatutslappen i viss
grad. Mer i nutid och nartid och mindre ju langre in i framtiden vi kommer. Med helt fossilfria
vagtransporter i Sverige (2045) kommer reducerad biltrafik inte alls paverka klimatutslappen
fran trafiken.

Ur ett antal andra perspektiv kommer det daremot i och kring storre stader/tatorter fortsatt
vara relevant att styra dver enskilda bilister till mer energieffektiva och mindre platskravande
fordon och farkoster.5? | Stockholmsregionen behdver vagtrangseln med elfordonens lagre
driftskostnader utan internaliserande brénsleskatt®® framdver ocksa hanteras langt utanfér
befintligt "trangselskattesystem”. Den optimala trangselskatten fér personbilar beréknas ar
2040 till 56 6re per km i Stockholms 1an under eftermiddagens maxtimmars4.

Pa landsbygden och i 6vriga stader visar samma studie att det inte ar motiverat att ta ut
trangselskatt. Aven om det prognostiseras trangsel i Uppsala, Géteborg och Malmé férvantas
systemkostnaden bli for hog for att motivera en trangselskatt i nartid. | och med att det redan
finns ett trangselskattesystem ockséa i Géteborg tanker vi i denna styrmedelsdiskussion att en
med tiden utdkad trangselskatt kan vara motiverad. Med pa sikt lagre systemkostnad kan det
vara motiverat ocksa i bl.a. Malmo.

Det kan ocksa vara viktigt av andra hallbarhetsskal att strava mot "ett minskat bilberoende i
stadsbygd” om vi 6nskar en stad som i dess centrala delar har plats fér manniskor och stadsliv
dar privata vagfordon inte tillats ta lika stor plats som i dag.® Det handlar om att ta vara pa
den begransade yta som finns och verkligen anvanda denna yta till det som manniskor énskar
pa lang sikt for att skapa det vi skulle kunna kalla "den goda staden”. For att uppna detta kan
det vara viktigt att styra mot ett minskat bilberoende i stadsbygd men samtidigt uppratthalla en
god tillganglighet.

51 Tidigare studier av trangselskatteférandringar har visat att bilister i bilar 4gda av fysiska personer minskar
resandet mer an bilister i bilar som ags av en juridisk person. Trafikverket 2020, Utvérdering av féréndrad
trangselskatt 2020, Rapport 2020:176.

52 Se t.ex. IVL, 2020, Vagskatt for personbilar, Rapport C469.

%3 Nu befintlig elskatt &r ungefar i samma storleksordning som elbilars externa kostnader i landsbygdstrafik. |
tatort ar de externa kostnaderna betydligt hogre, men elskatten densamma. (Trafikanalys, Rapport 2022:3.

54 Borjesson, Asplund och Hamilton, 2021, Kilometerskatt fér personbilar, VTI Working Paper 2021:2.

%5 Jan Owen Jansson (1997), Transportekonomi och livsmiljé, SNS forlag. (3ven om boken i dagslaget redovisar
inaktuella varderingar och metodiken i vissa avseenden utvecklats har den ett tydligt budskap och skiljer mellan
det vi kan och vad vi inte kan eller bor rékna pa.)
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Klimateffekter

Analyser med Trafikverkets uppdaterade scenarioverktyg har genomforts.%® Scenarioverktyget
ar uppdaterat under april 2022 och innefattar bl.a. Energimyndighetens/Naturvardsverkets nya
referensscenario och nyskattade elasticiteter baserat pa aktuella Sampers/Samgods-
korningar. Hartill har en uppdelning av verktyget gjorts pa storre stader (Stockholm, Géteborg,
Malmo) respektive dvriga landet, dar olika elasticiteter tillampas pa storre stader kontra évriga
landet. Resultaten ger bl.a. en hint om klimateffekter vid en utdkad trangsel- och miljéskatt i de
tre storre tatorterna i niva med ej internaliserade externa effekter for ar 2030 och ar 2045. |
berakningarna antas att en optimal kilometerskatt kan implementeras i de tre stdderna men i
praktiken antas att befintligt med tiden utdkat vagtullsystem ska hantera skattedebiteringen.
Eftersom ett vagtullsystem inte ger méjlighet att fanga varje fordons externa effekter per kérd
km blir berakningsresultatet osakert, men kan nyttjas som en utgangspunkt for en
uppskattning av effekter.

En "optimal” miljé- och trangselskatt om 1,30 kronor per km fér personbilar och 4 kronor per
km for tunga lastbil i Stockholm, Géteborg och Malmé beréaknas resultera i klimateffekter om
135 respektive 60 kton for aren 2030 respektive 2045 relativt referensscenario.®” Av dessa
klimateffekter utgor 80 till 90 procent effekter av personbilstrafiken. Externa effekter baseras
bl.a. pa Borjesson m.fl. (2021) for trangsel och Trafikanalys (2022) for vriga externa effekter.

| en kanslighetsanalys med en trangselskatt om 2 kronor/km foér personbil och 6 kronor/km for
lastbil beraknas klimateffekten bli 200 respektive 90 kton for aren 2030 respektive 2045. |
huvudscenariot beraknas trafikarbetet minska med 2,6 respektive 3,1 procent 2030 respektive
2045 sammantaget i de tre tatorterna. | kénslighetsanalysen beréknas trafikarbetes-
minskningen till 4,0 respektive 4,6 procent for personbil respektive lastbil.

Beaktar vi den bristande traffsdkerheten i ett vagtullsystem och att skatteuttaget sannolikt da
behover vara lagre (fér acceptans) kan det vara rimligt att forvanta sig en halverad klimateffekt
relativt huvudscenariot.

Samspel med andra styrmedel

Planering av stadsmiljon och kringliggande trafikstrak utgor viktiga kompletterande styrmedel.
En viktig fraga ar hur trafiken i staden planeras och vad det finns for alternativa fardsatt. Det
finns behov av att mojliggora ocksa gang och cykeltrafik. Relevanta justeringar i
kollektivtrafikutbud kan ockséa behdvas.

Samhiéllsekonomisk kostnadseffektivitet

Om en trangsel- och miljéskatt som internaliserar trafikens externa effekter ar kostnadseffektiv
eller inte beror pa hur stor den tillkommande systemkostnaden for ett utvidgat system blir. Om
den 6kade systemkostnaden (inklusive administration och kontroll) ar lagre an den beraknade
nyttan av minskade externa effekter fran trafiken ar atgarden samhallsekonomiskt I6nsam.
Den beddmning som gors i dagslaget ar att en utdkad trangsel- och miljéskatt i och kring de
tre storre staderna i landet pa langre sikt kan forvantas ge ett nyttodverskott.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet
Vad galler standard och tillforlitlighet i transportsystemet kan det for bilister variera pa ovantat

satt, men med farre fordon kan tillforlitligheten 6ka. Syftet ar ju att minska trangsel och ge viss
Okad framkomlighet, men samtidigt trycks bilresor undan som till del behdver ersattas med

% Se https://bransch.trafikverket.se/tianster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/scenarioverktyget-
for-styrmedelsanalyser/, men som framgar har vi anvant en uppdaterad version som inkluderar nya elasticiteter.
57 Observera att referensscenariot bl.a. inte antar nagon skarpning av reduktionsplikten efter 2030.



https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/scenarioverktyget-for-styrmedelsanalyser/
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kollektivtrafikresor som tar langre tid dorr till dorr. Tillgangligheten for privatbilister kan
forvantas bli sdmre inklusive kostnad for restid och trangselskatt eller kollektivtrafikbiljett. For
godstransporter borde tillgangligheten varken bli battre eller simre. Men beroende pa hur stor
nyttotrafiken blir kan den generaliserade kostnaden inklusive trangselskatten eventuellt bli
hogre, vilket minskar tillgangligheten.

Med nagot mindre biltrafik kring och i stérre stader kan den langsiktiga hallbarheten forbattras
ur flera aspekter.

For luftféroreningar berdknas mangden emissioner minska. | berakningar med scenario-
verktyget (som kan utgora en 6verskattning baserat pa debiteringssystemet) framkommer att
en miljo- och trangselskatt om 1,30 kronor per km fér personbilar och 4 kronor/km for tunga
lastbil i Stockholm, Géteborg och Malmé resulterar i minskade emissioner av NOx om 370
respektive 90 ton for aren 2030 respektive 2045 relativt referensscenario. Av dessa
emissioner utgor drygt 80 procent effekter av personbilstrafiken 2030 samt knappt 40 procent
for personbilar 2045.

Motsvarande estimat baserat pa scenarioverktyget for avgaspartiklar (PM2,5) resulterar i en
minskning om knappt 4 respektive knappt 2 ton for aren 2030 respektive 2045. 70 procent
utgor effekter av personbilstrafiken 2030 och knappt 50 procent for personbilar 2045.

For slitagepartiklar (PM10) beraknas en minskning om knappt 290 respektive 400 ton for aren
2030 respektive 2045. Av dessa utgor 97 procent effekter av personbilstrafiken bade 2030 och
2045.

Budgetmassigt skulle de sammanlagda trangsel- och miljéskatterna om de togs ut bade i och
kring Stockholm, Géteborg och Malmé kunna inbringa narmare kring 20 mdr kronor ar 2045
baserat pa scenarioverktyget. Det kan jamféras med dagens totala tréangselskatteintakter vid
portalerna i Géteborg samt Stockholm om 1,6 mdr kronor 2021. Fran intakterna behdver
systemkostnader beaktas som ocksa ska betalas, bade initiala investeringar och med aren
I6pande administrativa kostnader. Med lagre skattedebitering med portaler for vagskatt
minskar forstas intakterna, liksom ovriga effekter i detta avsnitt som namnts tidigare.

4.8 Trangsel- och miljoskatt i tatort till
samhallsekonomiskt lonsam
kollektivtrafik

Beskrivning

Styrmedlet utgors av en trangsel- och miljoskatt enligt foregaende avsnitt 4.7 kombinerat med
utdkad kollektivtrafik som skulle kunna implementeras (och utvidgas) pa vissa platser endast i
de tre storre tatorter och pa infartsleder till dessa. Det ar av storsta vikt att trangsel- och
miljoskatten ar effektiv och inte tas ut endast av finansieringsskal. Hartill ska de endast
finansiera samhallsekonomiskt Ibnsamma atgarder.

Syfte

Syftet ar att tillsammans med drivmedelsskatten internalisera vagtrafikens externa kostnader
kombinerat med en riktad "satsning” pa samhéllsekonomiskt Iénsam lokal och regional
kollektivtrafik delvis i egna bl.a. nya busskorfalt i "pendlingsstrak” och i viktigare artarer i
tatorter. Den utokade kollektivtrafiken skulle da utgéra ett komplement till befintlig trafik som
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de Regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) redan ansvarar for.% Den uttkade
kollektivtrafiken bor i sa fall ocksa utgéra RKM:s ansvar. Till och fran de storsta tatorterna dar
sparburen kollektivtrafik behdvs for att tillgodose efterfragan kan trangselskattemedel ocksa
ga till exempelvis tag och vissa investeringar i infrastruktur.5® | landsbygdstrafik kravs andra
atgarder eftersom det inte vore kostnadseffektivt att infora vagskatt for personbilar och mer
kollektivtrafik. | enstaka strak ut pa landsbygden kan det méjligen vara samhallsekonomiskt
Idnsamt med utékad kollektivtrafik kombinerat med pendelparkeringar. Aven sadana
satsningar pa samhallsekonomiskt Idnsam kollektivtrafik skulle kunna finansieras av
trangselskatt i tatorten om det finns behov av internaliserande trangsel- eller miljoskatt.

Ytterligare ett viktigt syfte med detta kombinerade styrmedel ar att 6ka acceptansen for
trangselskatt och darmed mojlighet till att skapa ett mer transporteffektivt samhalle. Genom att
anvanda trangselskatteintakter till utdkad kollektivtrafik sker en "aterbetalning” som i viss man
forbattrar alternativa resmojligheter och acceptansen. (Armelius m.fl. 2006 samt Kottenhoff
m.fl. 2009).

Né&rmare beskrivning

Den trangselskatt som tas ut i Géteborg och Stockholm idag gar bland annat till finansiering
av Vastsvenska paketet inklusive vagar och kollektivtrafik i Géteborg samt Forbifart Stockholm
och ett antal tunnelbaneutbyggnader samt vissa bussinfrastrukturinvesteringar i Stockholm. Ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv berdknas och verkar dock fler av dessa projekt vara
oldnsamma. Forslaget har ar att trangselskattemedlen endast far ga till samhallsekonomiskt
I6bnsamma atgarder baserat pa Trafikverkets (och SL:s) berakningsmetodik. En samhalls-
ekonomiskt Ibnsam atgard genererar totalt sett mer nytta an vad den kostar. Den samlade
nyttan for en kollektivtrafikatgard har oftast en koppling till stérre resandevolymer och atgarder
som blir val utnyttjade.

Den lokala/regionala kollektivtrafiken &r i dagslaget till drygt halften skattefinansierad.®® Att det
i dag genomfors ett flertal kollektivtrafikatgarder som inte ar samhallsekonomiskt Ionsamma
samtidigt som samhallsekonomiskt Iénsamma atgarder inte genomférs ar ett problem.®' | har
féreslagen kombination av styrmedel forutsatts det att delar av de internaliserande
vagskatterna far anvandas till endast samhallsekonomiskt Idnsamma kollektivtrafikatgarder.
Atgarderna kan besta i exempelvis omvandling av befintliga korfalt till busskorfalt, investering i
helt nya busskorfalt samt finansiering av bussar och drift av busstrafik. | och kring riktigt stora

%8 Vi antar har att RKM inom ramen for sitt ansvar uppratthaller den grundlaggande kollektivtrafikservicen utéver
vad som erbjuds frdn kommunen i form av skolskjuts och fardtjanst.

% | en kommande artikel framkommer att det kan vara samhallsekonomiskt I6nsamt att 6ka frekvensen pa
pendeltag bade i hdg- och framfor allt i Iagtrafik pa vissa strackor i Stockholm. Det kan med andra ord vara en
bra atgard om det vantetidsvarde som anvands inom transportsektorn i dag ar korrekt. Ait Ali, A., Eliasson, J.,
Warg, J., Are commulter train timetables consistent with passengers’ valuations of waiting times and in-vehicle
crowding? Transport Policy (2022), https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2021.11.025

0 Regional kollektivtrafik subventioneras i dagslaget i snitt med 56 procent (Trafikanalys Statistik 2021:25),
vilket helt ar i linje med vad som rent teoretiskt ar en motiverad subventionsgrad (Jansson, Holmgren och
Ljungberg, 2015). En problematik har tidigare varit och ar sannolikt &ven nu att subventionerna inte alltid
anvands pa basta satt och att samhallsekonomiskt IGnsamma férandringar inte genomforts (Ljungberg 2007,
Lokal kollektivtrafik pa samhallsekonomisk grundval.

51 Det finns med stor sannolikhet manga atgarder i befintliga och kommande utvecklade kollektivtrafiksystem
som ar samhallsekonomiskt Ibnsamma att implementera. Samtidigt finns det idag ocksa befintliga kollektivtrafik-
system som det skulle vara samhallsekonomiskt battre att skala ner. Asplund och Pyddoke (2019) kommer i en
modellanalys exempelvis fram till att busstrafiken i en stad av Uppsalas storlek har for hég frekvens och de vore
samhallsekonomiskt motiverat att minska turtatheten. Det ar ocksa resultat som framkom i Borjesson, m.fl.
(2017) gjort pa analyser i Stockholm. Generellt sett ar det "politiskt” svart for de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna att minska ett befintligt kollektivtrafikutbud nar exempelvis nya busslinjer tillkommer som skulle
motiverat sadana justeringar i befintligt busslinjesystem. Problematiken ligger i att det finnas manga som far
forsamrad tillgénglighet vid neddragningar och darmed protesterar, vilket gor att alla de andra som skulle kunnat
fa forbattrad tillganglighet om resurserna som hade frigjorts vid neddragning hade kunnat ldggas pa annan plats
i kollektivtrafiksystemet.
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tatorter kan det i enstaka fall ocks& vara motiverat med resurser till fler tdg och eventuellt
vissa investeringar.

Verkan enligt en interventionskedja

Styrmedlet utgor (i vissa delar) en kombination av tva styrmedel som syftar till att "forstarka
och komplettera” varandra. Kollektivtrafikatgarder i termer av nya kollektivtrafikfalt kan komma
att minska antal korfalt for 6vriga fordon. Det kommer 6ka trangseln pa kvarvarande korfalt.
Behovet av trangselskatt 6kar darmed vilket trycker 6ver fler resenarer till kollektivtrafiken.
Med fler kollektivtrafikresenarer kan darmed turtdtheten 6ka och aven den genomsnittliga
hastigheten da alla bussar inte behdver stanna pa alla hallplatser. Med andra ord 6kar den sa
kallade generaliserade kostnaden for biltrafikanter samtidigt som kollektivtrafikens
generaliserade kostnad minskar till dess att de mer eller mindre ligger pa samma niva.

Styrmedelspaketet behdvs delvis i en kombination for att samtidigt paverka bade bilister och
kollektivtrafikresenarer. Styrmedlet riktar sig till bade bilister och kollektivtrafikresenarer
framfor allt i rusningstrafik, men ocksa under hela dagen i tatorters centrala delar med hog
trafikniva. Styrmedlet paverkar ockséa den sa kallade nyttotrafiken som namnts tidigare.

Den totala "uppoffringen” for en resa med bil respektive kollektivtrafik utgérs av summan av
vad resan kostar i pengar och tid, dar "tidskostnaden” fran dorr till dorr ar relevant. Summan
av den monetéra utgiften och tidskostnaden utgér den sa kallade generaliserade kostnaden.®?
Om biljettpriset ar hogt och restiden lang for en kollektivtrafikresa ar det farre som aker. Med
en lagre generaliserad kostnad i kollektivtrafiken kommer fler att resa kollektivt allt annat lika.
Om den generaliserade kostnaden fér biltrafiken samtidigt kar kommer farre aka bil och
nagot fler aka kollektivt.

Klimateffekter

| stort sett forvantas klimateffekten bli som foér trangselskatt utan dverféring av medel till RKM.
P& marginalen mer kollektivtrafik férvantas i och for sig resultera i ytterligare dverflyttning, som
ocksa reducerar biltrafikens klimateffekter, men endast hogst marginellt. | avsnitt 4.7 framgar
att den med scenarioverktyget berdknade klimateffekter av en optimalt debiterad trangsel- och
miljoskatt blir 135 respektive 60 kton for aren 2030 respektive 2045 relativt referensscenario.
Den tillkommande klimatnyttan av mer resurser till kollektivtrafik och nagot 6kat kollektivtrafik-
utbud som reducerar biltrafiken hégst marginellt estimeras till ytterligare knappt 9 respektive

3 kton for aren 2030 respektive 2045.5 Det baseras pa antagandet att den forstarkta kollektiv-
trafiken minskar den sammanlagda restids- och biljettkostnaden med 2 procent i hela
systemet vilket skulle 6ka kollektivtrafikresandet med 0,8 procent givet en kollektivtrafik-
elasticitet om —0,4.54 Det antas hartill att 1/4 av dessa ar tidigare bilister som inte skulle borjat
aka kollektivt utan sénkningen av den generaliserade kostnaden i kollektivtrafiken.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

Ovriga effekter férvantas bli i nivd med avsnitt 4.7 trangsel- och miljdskatt i tatort, men
generera marginellt mer positiva miljoeffekter samt minska budgetintékterna till statskassan.

52 Tidskostnaden inkluderar har gangtid, vantetid, restid och eventuell férseningstid som ocksa varierar med
fardmedel.

83 Berakningarna baseras pa en optimal kilometerskatt. Klimateffekten férvantas bli lagre med portaler som inte
kommer kunna differentiera trangsel- och miljoskatten efter antal kérda km utan endast per passage.

54 Litman, Todd, 2020, Transit price elasticities and cross-elasticities, Victoria Transport Policy Institute.
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4.9 Vagskatt for tunga fordon
Beskrivning

Syfte

Styrmedlet utgdrs av en vagskatt for tunga fordon. Syftet ar att tillsammans med
bransleskatten internalisera lastbilstrafikens externa kostnader i landsbygdstrafik.

Bakgrund och ndrmare beskrivning

| dagslaget utgors vagtrafikens externa kostnader framfor allt av buller, olyckor, trangsel,
vagslitage, emissioner av koldioxid och 6vriga emissioner som bl.a. inkluderar slitagepartiklar.
De externa kostnaderna for koldioxid samt vagslitage utgor stora komponenter och i tatort ar
hartill buller, olyckor och slitagepartiklar ocksa betydande.®® Nar det fossila branslet har fasats
ut kommer det darfor vara viktigt att aven fortsattningsvis ta betalt for och internalisera externa
effekter. Med nya drivlinor blir dagens bransleskatt inte heller relevant och en vagskatt ar ett
bra alternativ for internalisering av de externa effekter som kvarstar med andra energikéllor.5¢
Med tiden kan ocksa trangseln i vagsystemet komma att 6ka framfor allt i och kring stérre
tatorter.

Lastbilar 6ver 3,5 ton bor inkluderas férutom de fordon som enligt nuvarande regler ar
undantagna fran vagavgift. Vagskatten bér omfatta europavagar, évriga riksvagar och primara
lansvagar sa som foreslas i Finansdepartementets (2018) skrivelse, vilket ocksa anges i SOU
2022:13. | Finansdepartementets PM foreslas ocksa att vagnat med Iagre intensitet av tung
trafik undantas samt att vissa tillagg till vagnatet bor goras for att férhindra smitvagar med
samre barighet. Det antas i det har styrmedlet att de hdgre externa kostnaderna som uppstar i
tatorter beaktas och debiteras pa annat satt som for latta fordon dar sa ar kostnadseffektivt.

Verkan enligt en interventionskedja

Beskattningen av tung lastbilstrafik internaliserar idag inte alla externa effekter som denna
trafik orsakar.®” Det vore darfor effektivt att inféra en nagot hogre vagskatt an befintlig
eurovinjett utdver nu befintlig drivmedelsskatt. Det skulle sammantaget 6ka kérkostnaden for
lastbilstrafiken.

Okad kérkostnad leder till minskat trafikarbete. Det kan handla om viss éverflyttning av gods
till andra trafikslag och pa sikt i genomsnitt hogre fylinadsgrad och effektivare fordon.

Med minskad lastbilstrafik och andra drivlinor minskar lastbilstrafikens externa effekter
inklusive dagens klimatutslapp. Emissionerna av koldioxid minskar mer i nartid och mindre ju
langre in i framtiden och narmare klimatmalsuppfyllelse vi kommer. Med helt fossilfria
vagtransporter ar 2045 i Sverige kommer reducerad lastbilstrafik inte alls paverka
klimatutslappen fran trafiken.

5 Se Trafikanalys Rapport 2022:8, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 2021. | stérre stader
kommer trafiktrangsel bli ett stérre problem som ocksa ska hanteras med prissattning.

% Dagens elskatt kommer inte ticka framtidens beréknade externa kostnader fér tunga fordon (Trafikanalys
Rapport 2022:8). | ett initialt skede kan det vara férdelaktigt att undanta el-lastbilar fran vagskatten innan
tekniken blivit ‘'mogen” och mer allméan. Det ar daremot av vikt att redan nu forsta att alla fossilfria lastbilar
langre fram i tiden bor och sannolikt kommer att inkluderas i ett kommande vagskattesystem.

57 Trafikanalys Rapport 2022:8.
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Klimateffekter

En analys med ett uppdaterat scenarioverktyg resulterar i en klimateffekt om drygt 60 kton ar
2030 och knappt 50 kton 2045 relativt aktuellt referensscenario®® baserat pa en kilometerskatt
for ar 2030 och 2045 om 2 kronor per km péa hela vagnatet. Trafikarbetet férvantas minska
med 6,5 respektive 7 procent 2030 respektive 2045. Om dessutom en 2 kronor hégre
(optimal) kilometerkostnad laggs till i Stockholm, Géteborg och Malmé beraknas
klimateffekten totalt sett bli nagot stérre och 70 respektive 55 kton for aren 2030 respektive
2045.

Med ett forsiktigt antagande att lastbilsskatten paverkar halften av lastbilstrafiken givet det
avgransade vagnat® skatten eventuellt kan komma att tas ut pa kan klimateffekten uppskattas
till drygt 30 respektive drygt 25 kton ar 2030 respektive 2045.

Tidigare utredningar har i mindre grad beraknat eller estimerat klimateffekterna, men i SOU
2017:11 (Vagslitageskatteutredningen) estimeras reduktionen av koldioxid till knappt 100 kton
per ar vid en eventuellt inford kilometerskatt.

Samspel med andra styrmedel

Nivan pa en kilometerskatt for tunga fordon avgoérs av det aktuella fordonets sammantagna
kostnad for alla dess externa effekter minus aktuell betalning av internaliserande skatter. En
optimal kilometerskatt paverkas med andra ord bl.a. av krav i lagar for fordon (t.ex. for utslapp,
antal axlar, maxvikt), drivmedel (reduktionspliktsdiesel, HVO, el) och aktuell skatteniva for det
drivmedel som respektive fordon férbrukar samt eventuellt andra internaliserande skatter
(trangselskatt).

Samhiéllsekonomisk kostnadseffektivitet

Om en kilometerskatt som internaliserar den tunga trafikens externa effekter ar
kostnadseffektiv eller inte beror pa hur stor kostnaden fér det system som kravs fér att
debitera skatten och den kontrollkostnad som uppstar blir. | tidigare utredningar har system-
och kontrollkostnaden varit hdgre eller i nivad med nyttan av de minskade externa effekterna.
Hur det ser ut framdver ar svart att veta, men det bor forvantas att systemkostnaden for att ta
upp och kontrollera systemet med tiden kommer att minska. Speciellt i skenet av att system
bér kunna utvecklas i samarbete med andra lander.

Ytterligare perspektiv for rangordning, inkl. effekter pa det
overgripande malet

For godstransporter forvantas tillgangligheten bli marginellt samre. Med en inférd
kilometerskatt kommer kostnaden per kord kilometer sammantaget 6ka nagot. Samtidigt kan
viss effektivisering forvantas uppsta inom vissa segment pa sikt i form av t.ex. battre
fylinadsgrad, och pa langre sikt ocksa med langre och tyngre fordon med fler hjulaxlar for
barighet. En kostnadsokning for transportkdpare kan darmed férvantas initialt, speciellt i
segment med liten effektiviseringspotential. P4 lang sikt kan mer férvantas kompensera, men
sannolikt inte fullt ut.

For luftféroreningar berdknas mangden emissioner minska. | berakningar med
scenarioverktyget framkommer att en miljé- och trangselskatt om 2 kronor per km for tunga
lastbilar i hela vagnatet resulterar i minskade emissioner av NOx om 300 respektive 250 ton

% Redovisad klimateffekt 2045 beror pa att referensscenariot bl.a. inte antar nagon skérpning av
reduktionsplikten efter 2030.

9 | SOU 2022:13 liksom i Finansdepartementets (2018) skrivelse anges, som tidigare namnts att vagskatten bor
omfatta europavéagar, 6vriga riksvagar och primara lansvagar. | stort férvantas det omfatta ungefar halften av
korda lastbilskilometrar.
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for aren 2030 respektive 2045 relativt referensscenario. Inkluderas ocksa en hégre (optimal)
kilometerskatt i de tre storstdderna om 4 i stallet fér 2 kronor per km minskar NOx
emissionerna med ytterligare tio procent. Beaktas att ett begransat vagnat omfattas av
kilometerskatten kan de minskade emissionerna av NOx estimeras till 150 respektive 125 ton
for 2030 respektive 2045.

Motsvarande estimat baserat pa scenarioverktyget for avgaspartiklar (PM2,5) resulterar i en
minskning om 5 respektive knappt 4 ton for aren 2030 respektive 2045 i hela vagnatet.
Beaktas ett begransat vagnat kan de minskade emissionerna av avgaspartiklar estimeras till
kring drygt 2 respektive knappt 2 ton fér 2030 respektive 2045.

For slitagepartiklar (PM10) berdknas en minskning i hela vagnatet om 40 respektive 50 ton for
aren 2030 respektive 2045. Beaktat ett begransat vagnat estimeras emissionerna av
avgaspartiklar till 20 respektive 25 ton fér 2030 respektive 2045.

Budgetmassigt berdknas de sammanlagda kilometerskatterna inbringa 5-6 mdr kronor ar 2045
baserat pa scenarioverktyget. Fran intdkterna behdver systemkostnader ocksa betalas, och
det galler bade initiala investeringar och med aren I6pande administrativa kostnader inklusive
kontrollkostnad.
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5 Styrmedel i samverkan for
effektiv styrning

For att na klimatmalen pa ett samhallsekonomiskt kostnadseffektivt satt behdver flera
styrmedel samverka.

5.1 Samverkande styrmedel ger mer

En lardom fran den europeiska kommissionens konsekvensanalys rérande hojd
klimatambition 2030 (COM 562, 2020) samt IPCC:s WG3-rapport ar att flera styrmedel
behdver samverka for att na klimatmalen pa ett samhallsekonomiskt kostnadseffektivt satt. |
bada rapporter forordas en mix av olika policys som det mest kostnadseffektiva sattet att
minska vaxthusgasutslappen.

Att en mix av olika policys férordas betyder & andra sidan inte att fler styrmedel alltid leder till
ett mer effektivt utfall. Det ar viktigt att de styrmedel och atgarder som infoérs har ett tydligt
syfte och I6ser ett problem som marknaden sjalv inte klarar av att I6sa pa ett effektivt satt. Pa
sa satt minskar bade utslappen och de samhallsekonomiska kostnaderna for
transportsektorns klimatomstallning.

Prissattande styrmedel inriktade pa de faktiska utslappen ar bland de viktigaste for att minska
utslappen och samtidigt halla nere de samhallsekonomiska kostnaderna for omstallningen.
Men de ar inte tillrackliga for en effektiv omstallning. | Sverige har vi idag en reduktionsplikt
kombinerad med generell drivmedelsbeskattning for att minska anvandningen av fossila
drivmedel inom vagtrafiksektorn. Ifall drivmedelsbolagen enbart hade behdvt betala
koldioxidskatt for den fossila andelen av branslet hade en gradvis hojd koldioxidskatt ocksa
lett till gradvis 6kad inblandning av férnybara branslen. Denna konstruktion ar dock idag inte
mojligt pa grund av EU:s nuvarande energiskattedirektiv. Tillsammans ger reduktionsplikten
och generell drivmedelsbeskattning incitament till 6kad anvandning av férnybara branslen,
energieffektivisering, 6kad elektrifiering och transporteffektivitet. Men for att dessa olika
atgarder, som ersatter och pa séa satt minskar de fossila utslappen, ska komma till stand, sa
behovs ibland ytterligare verktyg.

Till exempel medfér investeringar i publik laddinfrastruktur positiva, sa kallade
natverkseffekter, vilket driver pa for ytterligare elektrifiering av vagtransporter. Dessa
natverkseffekter kommer inte en privat investerare till godo vilket leder till underinvestering i
publik laddinfrastruktur. Det ar sadlunda motiverat for staten att styra mot en val utbyggd publik
laddinfrastruktur. En sddan insats minskar inte bara den samhallsekonomiska kostnaden for
omstallningen utan haller ocksa nere efterfragan (och darmed priset) pa fossila drivmedel i
och med att elektrifieringen starks.

Samma positiva effekter for omstalliningen far tillhandahallandet av en samhallsekonomiskt
effektiv kollektivtrafik och infrastruktur fér gang och cykel. Aven andra valmotiverade effektiva
styrmedel och atgarder med stérre samhallsekonomisk nytta an kostnad ar motiverade.

Samverkande styrmedel med tydliga syften leder bade till utslappsminskningar och att
klimatomstallningens samhallskostnader halls nere. Samtidigt ar det viktigt att synliggéra hos
vilka aktorer kostnaden for klimatomstaliningen hamnar. Att halla nere de
samhallsekonomiska kostnaderna frigdr aven samhallets resurser for att eventuellt
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kompensera aktérer som av olika skal kan anses bara en orimligt stor andel av dessa
kostnader.

Med genomférandet av EU:s Fit for 55-paket blir det an viktigare att analysera hur nationella
styrmedel samspelar med de pa europeisk niva. Skarpta koldioxidkrav och ett eventuellt
inférande av ett ETS BRT kommer att bidra till Sveriges nationella mal. Samtidigt kan de
paverka verkningsfullheten av nationella styrmedel pa samma omraden. Aven med Fit for 55-
paketet s& kommer Sveriges ESR-beting samt de nationella klimatmalen att ligga kvar. Det
slutférhandlade Fit for 55-paketet kommer att utgora en viktig ram fér en analys av vilka
eventuella revideringar av nationella styrmedel som kravs for att na de nationella klimatmalen
pa ett effektivt satt.

5.2 Undantag och nedsattningar forsvarar

En kostnadseffektiv styrning mot klimatmalen innebar att alla aktdérer méter samma pris for
sina utslapp. Vissa sektorer, sdsom sjofart, jarnvag och arbetsmaskiner inom jord- och
skogsbruk, har nedsattningar eller ar undantagna fran koldioxid- och energiskatt samt
reduktionsplikt. Det innebar att omstallningen i dessa sektorer gar ldAngsammare och att
kostnaden for att na Sveriges klimatmal kan 6ka. Undantag fran beskattning och
reduktionsplikt kan vara motiverade om en 6kad anvandning av prissattning skulle leda till
lackageeffekter; att utslappsminskningar i Sverige medfér 6kade utslapp nagon annanstans.
Samtidigt bor inriktningen vara att stdd till aktorer inte ska ges genom att undanta dem fran att
betala for sin klimat- eller miljopaverkan. Stéd bor bara vara inriktat pa det som faktiskt
genererar nytta (i form av en positiv externalitet).

| forslaget till nytt energiskattedirektiv (ETD) sa minskar majligheterna till undantag och
nedsattningar fran energibeskattning. Maéjligheten till att differentiera energibeskattningen efter
drivmedlets miljo- och klimatpaverkan okar ocksa. | forslaget foreslas minimiskatter for
sektorer som tidigare varit helt undantagna fér beskattning. Ett genomférande av forslaget
kommer saledes att underlatta anvandningen av beskattning av fossila drivmedel inom
sektorer som tidigare varit undantagna. En sadan reform har potential att 6ka
verkningsfullheten i styrningen samtidigt som de samhallsekonomiska kostnaderna for
omstallningen blir lagre. Samtidigt ar det viktigt att ven utan en sadan reform, se éver vad
Sverige har radighet 6ver och hur man pa ett effektivt satt kan éka anvandningen av
prissattande styrmedel pa de omraden dar sadana idag ar nedsatta eller saknas.
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6 Avslutande reflektioner

o Klimatpolitiken ar i grund och botten en internationell angelagenhet. Kostnaderna om
valden inte lever upp till malen enligt Parisavtalet vore mycket stora och o6verskadliga till
foljd av klimatférandringar. Om Sverige inte nar upp till de nationella malen blir kostnaden
for samhallsekonomin sannolikt framst indirekt: Hur mycket skadas den internationella
klimatpolitiska utvecklingen av att Sverige inte tar pa sig rollen som féregangare och visar
mojliga, effektiva anpassningsvagar. Som féregangsland kan Sverige visa att
omstallningen ar mojlig. Vi kan bl.a. bidra till att teknik sprids snabbare.

e Om hela den svenska klimatomstallningen ska bekostas med statliga skattemedel kan vi
fa betala med samre service och valfard pa annat hall i samhallsekonomin. Vi har battre
rad att stalla om transportsektorn om vi nyttjar effektiva styrmedel som ger manga
anledning och mdjlighet att géra anpassningar med laga kostnader. Vi kan darigenom
vinna i valfard totalt sett.

e Det kan komma att kosta for alla svenskar att na de nationella klimatmalen, dven med de
mest kostnadseffektiva styrmedlen. Vissa grupper kan behdva viss kompensation for
acceptans och mojliggérande. Det kan beréra exempelvis boende i glesbygd och foretag
beroende av lastbilstransporter.

¢ De nationella utslappsmalen inom den icke-handlande sektorn dverstiger betinget Sverige
har enligt EU:s s.k. ESR-férordning. Det ar till stor del inrikes transporter som ska se till att
det malet uppfylls. Det ar viktigt att ocksa se pa vad som hander med de faktiska
utslappsminskningarna som kommer av att ett land gar fore. Att Sverige 6vertraffar sitt
ESR-mal leder till att dverskott av krediter skapas. Dessa krediter kan antingen saljas till
andra lander eller anvandas for att kompensera ej uppnadda mal i LULUCF-sektorn.
Sverige har som tradition annullerat det dverskott som skapats i ESR-sektorn vilket gor att
Overskottet ocksa inneburit additionella utslappsminskningar pa europeisk niva. Endast
utslappsminskningar som skapar krediter som fortsatt annulleras kommer att kunna
raknas som additionella utslappsminskningar pa europeisk niva. | vilken utstrackning
Sverige valjer att framdver inte annullera utslappsratter, utan i stallet avser att till delar
nyttia dessa for att kompensera for ej uppnadda klimatmal inom skogsnaringen, kan
paverka bilden av Sverige som ett ambitiést land som géar fére inom transportsektorn.

e Vad ratt klimatambition ar for ett land kompliceras nar det diskuteras utifran ett
rattviseperspektiv ur bade historisk och global synvinkel.

70 Markanvandningssektorn (LULUCF) bidrar till ett arligt nettoupptag (summan av utslapp och upptag) av
vaxthusgaser. "Markanvandning, forandrad markanvandning och skogsbruk” (Land Use, Land-Use Change and
Forestry — LULUCF).
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Bilaga 1 Synpunkter pa generella
styrmedel

Generellt inspel: Viktigt att staten och myndigheterna féregar med gott exempel och sjalva ar
en foregangare i den grona transportomstalliningen.

Jag tycker inte man ska anvanda energieffektivitet som styrmedel vid anvandning av elenergi
eller vid jamférelse mellan olika typer av fordon med olika energibérare.

Jag tanker att Carbon Contracts for Differences (CCfDs) ar ett bra styrmedel eftersom det ar
generellt och ett satt att minimera prisosékerheten i EU ETS. Styrmedlet innebar ett kontrakt
genom vilket en regering eller institutionen kommer éverens med en aktér om ett fast
koldioxidpris Over en given tidsperiod.

Egentligen ar koldioxidskatt A och O, det ar anvant lange och styr effektivt och bra. Se pa
oljans utfasning inom uppvarmning och aven elproduktion dar vi inte har kolkraft langre.

Att dronmarka skatteintakter fran trangsel- och miljdskatter till samhallsekonomiskt Idnsam
lokal och regional kollektivtrafik ar det viktigaste styrmedlet att ga vidare med nar det galler
generella styrmedel, men det behéver genomforas fore ar 2045. Dessutom ar det viktigt att
intakterna inte bara ska kunna anvandas till busskorfalt, pendelparkeringar, bussar, pendeltag,
utan aven till trafik med kollektivtrafik.

Viktigt att lyfta (bortom detta projekt) aspekten kring skatteférslag. Hur kan det komma sig att
"alla" utredningar INTE far lagga forslag pa skatter?

Parkeringsskatt saknas som ett enklare alternativ till bade intdkt och mojlighet att styra i de
tatorter som idag inte har trangselskatt. Bér kunna inféras pa relativt kort tid. Behovs i
kombination med nollvaxtmal och stadsmiljdavtal, se transporteffektivt samhalle. Styrning for
att na nollvaxtmal och som intakt som direkt eller indirekt via statskassan (beroende pa
konstruktion) kan anvandas for stadsmiljoavtal. Utvecklas stadsmiljdavtal eller liknande for
gods bor medlen aven kunna anvandas for dessa.

Bdrja utreda ett system for kilometerskatt inte bara for tunga fordon utan aven for latta fordon
som kan inféras 6verallt och differentieras i rum, tid och utifran fordonstyp. Det bor inféras sa
snart som mojligt men realistiskt &r det nog svart att fa det pa plats foére 2030 for latta fordon.
Under tiden anvands parkeringsskatten, tillsammans med styrning av tillgadng och avgift pa
parkering samt i Stockholm och Géteborg aven trangselskatt.

Det ar viktigt att ga vidare med 1) parkeringsskatt, 2) kilometerskatt aven for latta fordon, 3)
CO2-skatt — viktigt att ockséd minst behalla detta pa nuvarande niva. Sannolikt kommer den till
och med behdva hdjas, 4) CO2-skatt med viss aterbetalning till glesbygd. Bra och viktigt
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forslag for att f& acceptans for omstallningen men ocksa for 6ka dess sociala hallbarhet, 5)
trangsel- och miljoskatt i tatort, bra men kommer sannolikt att vara begransat till Géteborg och
Stockholm. Parkeringsskatten kompletterar for 6vriga tatorter, 6) trangsel- och miljdskatt till
samhallsekonomiskt Id6nsam kollektivtrafik. Bra med visst férbehall for vad som raknas fill
samhallsekonomiskt I6nsam. Tidsvardering slar igenom kraftigt i kalkylerna. Utover
trangselskatt bor aven parkeringsskatt inféras for 6vriga tatorter. Bade trangselskatt och
parkeringsskatt bor utéver investering och drift av kollektivtrafik aven kunna anvéandas till
andra atgarder for 6kad gang och cykel samt eventuellt ocksa samordnade godstransporter i
staden, 7) vagskatt for tunga fordon. Viktigt att fa till detta, har utretts alldeles for lange. Ta
aven med latta fordon (personbil och Iatt lastbil) pa sikt. och 8) reduktionsplikt efter 2030.
Reduktionsplikten ar ett viktigt styrmedel men for att det inte ska leda till ohallbara mangder
biodrivmedel ur miljésynpunkt behdver omstallningstakten till ett transporteffektivt samhalle
Oka kraftigt.

Kunskapen behéver 6ka om sambanden mellan naringslivets (internationella) konkurrenskraft
och (kostnadsdrivande) styrmedel inom transportsektorn.

Behovet av godstransporter ar en naturlig féljd av att svenska foretag ar konkurrenskraftiga pa
varldsmarknaden. Foér Sverige innebar en konkurrenskraftig industri och handel inkomster till
landet och mdjlighet att bedriva en ambitids klimatpolitik och aven i 6vrigt utveckla vart
valfardssamhalle.

Foretagens logistiksystem bestams till del av givna varufléden, varfor 6kade kostnader for ett
trafikslag utan tillgang till nagra realistiska alternativ riskerar att endast leda till forsamrad
konkurrenskraft for industrin och handeln.

For lyckad omstallning och "hallbar hallbarhet”, kravs att Idsningarna pa sikt ar Ionsamma for
foretag som paverkas.

Konkurrenskraftiga svenska foretag har ocksa storre majlighet att investera i klimatsmart
teknik och logistiklésningar.

Det finns flera 6verlappande befintliga och féreslagna styrmedel, pa EU-niva och nationellt,
som samtliga syftar till att minska vaxthusgasutslappen fran godstransporter. NTR efterlyser
en helhetssyn for hur omstaliningen rimligen ska beskattas/styras for att bibehéalla
internationell konkurrenskraft for industri och handel i Sverige.

NTR anser att det ar bra att klimat- och miljostyrning av transportsektorn samordnas mer inom
EU och menar att regeringen bor évervaga och driva pa en EU gemensam skatt pa drivmedel.

Det finns risk for ineffektiv, 6verlappande reglering av koldioxidutslapp med negativa effekter
pa konkurrenskraften for svenskt naringsliv om ett utslappshandelssystem for vagtransporter
infors.

Sverige bor argumentera for att vagtransporter inte fors over till ett eget EU-omfattande
handelssystem, om ambitionen ar att bibehalla det nationella klimatmalet for transportsektorn.

Sverige ska analysera konsekvenserna av forslag for féretag inom industrin och handeln i
landet.

Okad flexibilitet i kér- och vilotidsregler fér batteri- och brénslecellselektriska lastbilar och
bussar kan minska eventuella produktivitetsforluster och kostnader som riskerar att tillkomma i
ett system med begransade rackvidder och laddnings- och tankningsmadjligheter.

Energiskatterna for elektricitet bor jamstallas for de olika trafikslagen. Inledningsvis borde
energiskatten pa el tas bort aven for kommersiella elektriska transporter pa vag.
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Eurovignette — en avstands-, positionsbaserad och miljdstyrande (fossilt CO2) vagtrafikavgift
for alla tunga lastbilar (inklusive utlandska lastbilar) bor man ga vidare med. Det kommer
effektivt att bidra till minskat totalkostnadsgap mellan fossila och icke-fossila alternativ. En
avstandsbaserad vagskatt ska ersatta dagens branslebaserade skatt sa det totala
skatteuttaget inte okar.

ETS 2 ar likasa viktigt for att minska gapet | totalkostnad aven om effekten foérvantas vara liten
i Sverige initialt men kan bidra kraftfullt till omstallningen | andra europeiska lander, framfor allt
efter 2030.

CO2- och emissionsdifferentierade trangsel- och miljoskatter fér kommersiella fordon (bussar
och lastbilar) behovs.

Vagtrafiken orsakar 90% av alla inrikes klimatutslapp dar persontrafik star for 2/3 och
godstrafik for 1/3. Bra om detta fortydligas da manga kanske har uppfattningen att det ar
lastbilar som star for storsta utslappet.

Generella synpunkter och forslag:

Enligt regeringens direktiv ska inte Trafikanalys lamna forslag inom skatteomradet men det
kommer att presenteras analyser pa skatteomradet. Generellt valkomnar Transportféretagen
arbetet eftersom fragorna ar mycket angelagna och kommer behdva ses 6ver och reformeras i
framtiden, inte minst pga. en snabbt 6kad andel elektriska fordon i fordonsflottan och att
beskattningen av drivmedel ar i behov av reform. Transportforetagen vill ge nagra
overgripande synpunkter pa "aja-baja-blocket” och ser fram emot en fortsatt dialog.

Oversyn av drivmedelsbeskattningen: Trafikanalys diskuterade CO2-skatt och CO2-skatt
med viss aterbetalning. Diskussion om styreffekten och som en aterbetalning, for att skapa
acceptans for att skatten ska behéllas pa samma niva som 2021. Transportféretagen anser
forslagen vara intressanta men vill ifragasatta diskussionen om styreffekten. | och med
reduktionspliktens inférande, som syftar till att tvinga in utslappsreduktioner, kan man
ifragasatta att CO2-utslappen per automatik 6kar med en sankning av skatten, vilket
framfordes under hearingen. Prisutvecklingen pa produkten ar i sig kraftfullt styrande. Branslet
blir klimatmassigt battre, men systemet har ocksa bidragit till att priset 6kat vasentligt.
Betydligt mer an de prognoser som presentats av finansdepartementet. Da ar det inte klimatet
som ar det viktiga utan den totala aspekten av kostnadsansvaret som ar i fokus.
Transportféretagen anser att detta bor analyseras och diskuteras. Detta ar ocksa aktuellt
utifran pagaende Oversyn av EU:s energiskattedirektiv, dar det finns en 6ppning att undanta
beskattning av hallbart bransle.

Transportféretagen valkomnar ocksa diskussionen som férdes om prissattning av negativa
externaliteter och transporternas internaliseringsgrad. Berdkningar av de samhallsekonomiska
kostnaderna (pa samma satt som samhallets intakter) av transporter ar mycket viktiga
analysinstrument och varderingar av modellernas olika komponenter ska vara vetenskapligt
grundade. Transportféretagen efterfragar darfér en analys av den nya koldioxidvarderingen
inom ASEK. Vi efterfragar ett stallningstagande fran Trafikanalys om den vardering pa 7000
kr/ton CO2 ar rimlig, jamfort med priset pa utslappsratter och den nationella CO2-skatten.

Transportféretagen valkomnar att Trafikanalys valde att analysera CO2-skatten utan den
arsvisa upprakningen med BNP-indexeringen. Vi anser att denna har spelat ut sin roll och bér
avskaffas permanent, i stallet for att standigt frysas. Transportféretagen anser att det behdvs
en genomgripande Oversyn av drivmedelsbeskattning men aven att beskattningen av
vagtrafiken med fokus pa en helt elektrifierad fordonsflotta bor utredas. Vi ser fram emot att
lasa och diskutera forslagen fran Trafikanalys. Vi ser ocksa fram emot att ta del av det
analyserade forslaget om aterbetalning-modellen.



66

Utred trangselskattesystemet: Trafikanalys avser ocksa presentera en analys av
trangselskattesystemet idag och i framtiden, vilket vi ser fram emot att ta del av och diskutera
vidare. TransportfOretagen anser att detta kan vara en del av en nédvandig och mer
omfattande 6versyn/utredning av trangselskattesystemet i sin helhet. Systemets effektivitet
bor utredas och hur syftet med styrmedlet har glidit fran inférandet till idag. Pa vilket satt ska
den styra i en helektrifierad fordonsflotta och pa vilket satt ska den finansiera framtida
infrastrukturinvesteringar ar angelagna fragor.

Transportforetagen ar skeptiska till det forslag som presenterades om att finansiera drift av
kollektivtrafik med ett styrmedel som syftar till att prissatta trangsel fran personbilar (dvs.
intakter ska anvandas fran ett styrmedel som syftar till att minska trafiken). Syftesglidningen till
att trangselskatten egentligen ar en vagavgift ar olycklig, detta bor analyseras och diskuteras.
Samma sak galler att staten villkorar storre infrastrukturinvesteringar med ett inférande av
trangselskattesystem i vaginfrastrukturen ar djupt problematiskt och var inte det ursprungliga
syftet med styrmedlet. Exemplet &r Géteborg och dar visade sig hur viktigt det &r med
forutsagbarhet och tydlighet i inférandet av styrmedel for att de ocksa ska bli allmant
accepterade. Vi ser fram emot Trafikanalys forslag och en fortsatt dialog.

Vagskatt for tunga fordon: Precis som framfordes pa hearingen har denna fraga utretts och
analyserats flertalet ganger. Nu i manadsskiftet mars/april kommer nasta utredning "Nytt
miljostyrande system for godstransporter pa vag”. Transportféretagen har lange efterfragat
klarhet i denna synnerligen valutredda fraga: Ar det en reform av beskattningen av tung trafik
som ska folja de vetenskapliga principerna om negativa externaliteter? Ar det enbart
vagslitaget som ska beskattas? Vilka vagar avses? Ska en distansbaserad skatt ersatta
annan beskattning, eller ska den laggas ovanpa den befintliga beskattningen av fordon och
drivmedel?

Vad som framkom pa Trafikanalys korta dragning var att det kan anlaggas ett
framtidsperspektiv pa fragan, titta pa en distansbaserad beskattning av en fordonsflotta av
ellastbilar. Transportféretagen ber att fa aterkomma med kommentarer nar vi far del av
underlagen.

Reduktionsplikten efter 2030 och kopplingen till EU ETS2: Viktiga framtidsfragor for
transportsektorn men som diskuterades valdigt kort under hearingen. Reduktionsplikten
analyseras inom ramen for Kontrollstationen men Transportforetagen deltar garna aven i en
diskussion som avser 2030-2045. EU ETS2 ar ett intressant styrmedel pa EU-nivan som
potentiellt skulle kunna gora att Sverige uppnar klimatmal pa ett mer kostnadseffektivt satt, till
mer klimatnytta eftersom det traffar hela EU. Daremot staller vi oss fragande till
utgangspunkten att EU ETS for transportsektorn (drivmedeldistributérer) ska vara en "bubbla”
inom den icke-handlande sektorn. Hur ska detta fungera givet de andra styrmedel som finns,
exempelvis reduktionsplikt och CO2-skatten. Transportféretagen ber att fa aterkomma med
ytterligare kommentarer och stallningstaganden nar vi far del av underlagen.

Det ar bland generella styrmedel mycket av de svenska styrmedlen bér hamna eftersom
styrmedlen vanligtvis ar effektivast pa en hog évergripande niva. Det kan dock vara viktigt
med kompensationer for att styrmedlen ska né acceptens bland medborgarna. Det galler
emellertid att forvissa sig om att inte anvanda for trubbiga kompensationsmekanismer som
exempelvis kommunniva kan vara. Det finns inslag av landsbygd (och storre bilberoende) i de
flesta svenska kommuner.

Viktigt med langsiktiga forutsattningar varfor gallande styrmedel sasom t ex klimatklivet,
reduktionsplikten, bonus-malus och skattebefrielse for rena och héginblandade drivmedel
finns kvar och utvecklas.
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Sverige bor driva pa for inforandet av forslaget om ett reviderat energiskattedirektiv som bl.a.
utgar fran beskattning baserat pa energiinnehall i stallet fér volym och medger lagre
skattesatser for biodrivmedel.

For att starka svensk akerinaring och naringslivets konkurrenskraft bér drivmedelsskatter for
yrkesmassig trafik i Sverige inte vara hogre an i det nya forslaget till energiskattedirektiv. Om
skatten for icke yrkesmassig trafik enligt EU direktivet beslutas bli hogre an EU mininiva sa
bor yrkesmassig trafik varnas genom mojlighet till restitution dar féretagen aterfar
mellanskillnaden i hogre skatt jamfort med EU mininiva for drivmedelsskatt. De skattenivaer
som foreslas i Energiskattedirektivet bor vara harmoniserade inom EU pa en fix niva for
drivmedel till yrkesmassiga transporter vilket medverkar till mer likvardiga konkurrensvillkor.
Medlemslander som onskar bér ha mojlighet att inféra hogre skatt for icke yrkesmassig
transport. Viktigt ocksa att det uppdaterade energiskattedirektivet inte pafér kostnader som
Overlappar med andra féreslagna regelverk.

En ratt utformad vagskatt kan starka svensk akerinarings konkurrenskraft pa ett sadant satt att
arbetet med att minska utslapp av koldioxid fran de tunga transporterna i Sverige fortgar.
Samtidigt kan skatten med vissa andringar ocksa bidra till en battre regelefterlevnad samt
utidmna konkurrensskillnader mellan inhemska och internationella akeriféretag. Ratt
utformning kan ocksa bidra till att internalisera andra kostnader som tung trafik ger upphow till,
sasom buller, tréngsel och végslitage. Sveriges Akeriféretag anser att justeringar av andra
trafik- och fordonsrelaterade skatter och avgifter &r nédvandiga for helhetssynen pa vagskatt.

Skatt bor bara avse motorfordon och inte sléapvagnar och fordonskombinationens totala vikt
eller ett hogt antal axlar bor inte paverka nivan pa skatt. Vagskatt bor vara differentierad
utefter vaxthusgasutslapp. For att méjliggéra en skattevéxling anser Sveriges Akeriféretag att
hela vagnatet bor omfattas av vagskatt och att skattens niva bor differentieras utifran till
exempel geografi for att uppna regionalpolitiska mal.

For mer detaljer kring viktiga aspekter att ta hansyn till vid eventuellt inférande av vagskatt se:
www.akeri.se/sites/default/files/2020-02/utredning_om_vagskatt.pdf och
https://www.akeri.se/sites/default/files/2018-
10/F%C3%B6rkortad%20v%C3%A44alivsI%C3%A4ngd%20-
%200rsaker%20o0ch%20kostnader%2C%20rev%202017-06-28.pdf

Viktigt att tAnka pa att reduktionsplikten inte driver upp drivmedelskostnaderna i en sadan takt
att akerierna inte har rad att kora sina fordon eller att det drabbar var konkurrenskraft
gentemot andra lander negativt.

Att bibehalla bransleskatten pa 2021-ars niva samtidigt som inblandningen av férnybara
drivmedel 6kar och koldioxidutslappen fran bensin och diesel darmed minskar ar motstridigt.
Koldioxidskatten bor darfor i stallet sankas arligen motsvararande de stegvis 6kade
reduktionsnivaerna i reduktionsplikten.

Fasa ut den arligt aterkommande KPI indexeringen samt den 2 procentiga BNP indexeringen
av skatten pa bensin och diesel. Onddigt kostnadsdrivande indexering ar olampligt nar
transportnaringen redan har kraftigt 6kade kostnader for klimatarbete, nya fordon,
laddinfrastruktur och fossilfritt drivmedel.

Gor en helhetsOversyn av skatter och avgifter, inklusive en skattevaxling for att sékerstalla en
langsiktig tillgang pa konkurrenskraftiga fossilfria drivmedel. De stodatgarder som erbjuds idag
I6per oftast i alltfor begransad tid vilket skapar osakerhet och dampar investeringsviljan i ny
teknik. Akerierna maste tillsammans med sina kunder ges rétt forutsattningar for att kunna
satsa pa fordon som drivs med fossilfria alternativ. For att méjliggéra omstallningen maste
aven infrastrukturen for alternativa drivmedel byggas ut. | en europeisk kontext maste Sverige


http://www.akeri.se/sites/default/files/2020-02/utredning_om_vagskatt.pdf
https://www.akeri.se/sites/default/files/2018-10/F%C3%B6rkortad%20v%C3%A4glivsl%C3%A4ngd%20-%20Orsaker%20och%20kostnader%2C%20rev%202017-06-28.pdf
https://www.akeri.se/sites/default/files/2018-10/F%C3%B6rkortad%20v%C3%A4glivsl%C3%A4ngd%20-%20Orsaker%20och%20kostnader%2C%20rev%202017-06-28.pdf
https://www.akeri.se/sites/default/files/2018-10/F%C3%B6rkortad%20v%C3%A4glivsl%C3%A4ngd%20-%20Orsaker%20och%20kostnader%2C%20rev%202017-06-28.pdf
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férsvara satsningar pa biodrivmedel och sakerstalla att utslapp fran transportsektorn beraknas
i ett livscykelperspektiv och inte enbart enligt vad som slapps ut ur avgasroret.

Det ar nu manga bade nationella och EU-regelverk som ska bidra till att minska utslappen av
koldioxid i transportsektorn. Att fa ner utslappen av koldioxid ar otroligt viktigt men vi saknar
en samlad konsekvensanalys av hur alla dessa olika styrmedel tillsammans kommer att
paverka transportsektorn och vilka konsekvenser detta far for akerinaringen. Att beskatta
samma utslapp av koldioxid i flera parallella styrmedel riskerar att skapa mangfaldigt hogre
kostnader for transporter vilket drabbar konsumenter som far betala betydligt mer for
exempelvis mat och andra produkter och det kan samtidigt skada svensk och europeisk
konkurrenskraft. For snabbt 6kade kostnader for akerinaringen riskerar ocksa att hindra
omstallningen d& mindre medel kan satsas i ny teknik som ger lagre utslapp.

Kostnadsokningar genom &verlappning av skatter bor darfér undvikas och skattevaxling
anvandas for att pa basta satt balansera styrmedel for det totala uttaget av skatt sa att
olampliga nivahojningar kan undvikas.

Idag beskattas vagtransportsektorn med narmare 100 miljarder arligen, enligt Trafikanalys.
Antalet eldrivna vagfordon vaxer vilket ocksa behdver beaktas i utformningen av kommande
styrmedel. Fordonen blir energieffektivare och drivs med biodrivmedel i allt hégre utstrackning.
Statens intakter fran vagtrafiken kommer kraftigt att minska med tiden. Vi star ocksa infor ett
teknikskifte nar det galler digitalisering, uppkoppling och automatisering. Fordelningspolitiska
aspekterna far allt stérre fokus. De som &r beroende av bilen for att kunna bo, arbeta och leva,
och som saknar alternativ till bilen, drabbas i hdgre utstrackning av 6kade bransleskatter.
Detta féranleder att regering och riksdag behéver se 6ver vilka principer vi ska utga fran och
hur vi ska beskatta vara fordon i framtiden.

Dagens skatt tas i forsta hand ut pa drivmedel och det ligger darfor nara till hands att fortsatta
att beskatta drivmedel, s& aven el. Av flera skal ar detta inte 1ampligt. Elanvandning kan, lika
lite som dagens drivmedelsskatt, utformas for att ta olika mycket betalt beroende pa fordonens
vikt eller var och nar de kors. En hdjning av elskatten for att kompensera for bortfallet av
intakter fran drivmedelsskatten skulle dessutom drabba samtliga elkonsumenter, inte bara
vagtrafikanterna. Elbeskattning ar darfor ett trubbigt beskattningsinstrument for
transportsektorn. | stallet for att beskatta en input, sdsom drivmedel, ar det redan idag tekniskt
mojligt att med elektroniska plattformar i fordonen beskatta korningen i sig. En sddan smart
kilometerskatt kan vara olika hdg

beroende pa nar och var tunga och latta fordon kérs och vilka miljé- och sakerhetsegenskaper
de har. En fortsatt fiskal beskattning av vagtrafiken motverkar omstallningen till en fossilfri
fordonsflotta.

BIL Sweden anser att i takt med 6kad elektrifiering, digitalisering och automatisering av
vagtransporter bor beskattning ske utifran hur, nar och var ett fordon rér sig. Dagens femtontall
olika skattebaser bor tas bort och i stallet bor man inféra en smart kilometerskatt som utgar
fran nedan principer:

» Fordon med laga utslapp har lagre skatt.
» Fordon som anvands pa landsbygd har lagre skatt &n om de anvands i stad.
» Fordon som anvands i rusningstrafik betalar mer an utanfér rusning.

En smart kilometerskatt ar rattvis och transparent och tar darmed hansyn till bade miljé och
landsort-storstadsproblematiken.
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BIL Sweden féreslar att man bérjar med de tunga transporterna dar det finns farre
integritetsutmaningar och dar fordonen ar till stor del redan uppkopplade. Dessutom ska
Eurovinjett direktivet implementeras och ersatta tidigare system.

Aven for personbilar kan vi I16sa integritetsaspekten. Ett satt &r att privatpersoner far vélja om
de vill kunna paverka skatten genom att Iata sig foljas eller inte. De som valjer att avsta fran
att kunna paverka skatten betalar full avgift.

BIL Sweden ser behovet av samverkan i denna fraga och foresprakar en bred vidare dialog
under befintlig och kommande mandatperiod.

Ert forslag om vagskatt for tunga fordon som syftar till att internalisera dagens och framtidens
externa kostnader for lastbilar i landsbygdstrafik ar bra. Att utreda hur dagens drivmedelsskatt
kan ersattas med en vagavgiftsskatt ar ett prioriterat férslag i Politik for fossilfri
konkurrenskraft, och vi ser positivt pa att detta analyseras och féreslas i ert underlag till
klimatpolitisk handlingsplan, aven om det ar inom skatteomradet. Vart forslag: "Utred hur
dagens drivmedelsskatt kan ersattas med en vagavgiftsskatt/Ekoskatt som alla brukare far
betala. Den kan differentieras efter fordonets utslapp, lastformaga, tid pa dygnet, olika
vagtyper och regioner, forslagsvis for tunga lastbilar inledningsvis.”
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