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SAMMANFATTNING

Denna rapport analyserar i vilken utstrackning som svenska styrmedel i
transportsektorn bidrar till att utslappen av vaxthusgaser fran transporter
minskar pa ett sd kostnadseffektivt satt som majligt. Det finns manga olika
satt som vaxthusgasutslappen kan minska pa. Exempelvis kan en resa med
en bransletdrstig personbil bytas ut till motsvarande resa med en elbil eller
med en snalare bil med forbranningsmotor, genom att fossila drivmedel byts
ut mot biodrivmedel, genom att resan istallet gors med tag eller cykel eller
genom att resan andras till ett narmare resmal. Vilket satt att minska
utslappen som ar "billigast” kommer att skilja sig at for olika individer.
Styrmedlens roll &r att ge incitament for individer att valja det sétt for
utsldppsminskning som &r mest kostnadseffektivt i det aktuella fallet.

For att astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar behdver darfor
styrmedlen ge liknande incitament for utslappsminskningar for olika satt att
minska utslappen och for olika individer. Den styrmedelsflora som finns idag
ger dock varierande incitament bade beroende pa hur utslappen minskas
och i vissa fall &ven beroende pa vem det &r som gor utslappsminskningen.
Detta minskar kostnadseffektiviteten.

Beskattningen av drivmedel ar grunden for styrningen mot lagre
vaxthusgasutslapp i vagtrafiken. Genom att beskatta drivmedel ges
incitament bade till minskat trafikarbete och energieffektivare fordon. Utéver
beskattningen av drivmedel finns dock flera kompletterade styrmedel som
ger incitament enbart for vissa typer av utslappsminskningar.
Supermiljébilspremien, fordonsskattens utformning och nedsattningen av
formansvardet ger incitament for val av energieffektiva fordon medan
nedséttningen av drivmedelsskatt for biodrivmedel ger incitament for att
erséatta fossila drivmedel med biodrivmedel. For att minska trafikarbetet finns
dock inte pd motsvarande satt kompletterade incitament till
drivmedelsbeskattningen.

Detta gor att incitamenten &ar lagst for att minska utslappen genom mindre
trafikarbete medan det finns ndgot hdgre incitament for utslappsminskningar
genom &vergang till biodrivmedel. For val av vissa typer av personbilar, t ex
laddhybrider, ar dock incitamenten annu hogre.

En viktig princip for att fa kostnadseffektivitet i transportsektorn ar att
trafikanterna maste st for de kostnader som de orsakar. En styrning som i
stor utstrackning bygger pa subventioner bryter mot denna princip. Aven
mycket energieffektiva fordon ger upphov till kostnader i form av vagslitage
och trafiksékerhetsproblem. Att inte ta betalt av trafikanterna for dessa
kostnader innebér en subvention av trafiken och att trafikarbetet blir hogre an
vad som ar samhallsekonomiskt motiverat. Detta innebér i sig en
effektivitetsforlust och kostnaden fér denna kan laggas pa utéver de mer
direkta incitament som vi raknat pa i rapporten. Hur stor kostnaden blir till
foljd av denna subvention beror pa i vilken utstrackning som trafiken okar nar
kostnaderna sjunker, dvs trafikarbetets priselasticitet. Nedséattningen av
energiskatt for biodrivmedel liksom den laga beskattningen per km vid eldrift
innebar att fordon som drivs med biodrivmedel eller el inte betalar via
energiskatten for de kostnader som trafiken innebér, t ex i form av
vagslitage.
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Skattenedsattningen for att stimulera anvéndning av biodrivmedel medfor
ytterligare problem. Att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel innebar
kostnadsokningar for produktionen av drivmedel. For att konsumenterna ska
kunna gora ratt avvagning mellan att minska utslappen genom biodrivmedel
jAmfért med t ex elektrifiering eller minskade korstréackor krévs att de sjélva
moter denna merkostnad. Hogre kostnader fér att producera drivmedel
maste alltsd motsvaras av hogre drivmedelspriser hos konsumenterna. Sa ar
inte fallet vid skattenedsattning. Overgangen fran skattenedséttning dar
merkostnaden tas av skattekollektivet till reduktionsplikt dér
kostnadsékningen istdllet bekostas av drivmedelskonsumenterna ar darfor
en forbattring ur kostnadseffektivitetshdnseende. Ytterligare en fordel med
reduktionsplikten jamfért med skattenedsattningen av biodrivmedel ar att den
tar hansyn till att olika biodrivmedel reducerar vaxthusgasutslappen i olika
stor utstrackning. Reduktionsplikten gynnar de biodrivmedel som ger den
hégsta minskningen av véaxthusgasutslapp till den lagsta kostnaden.
Skattenedsattningen innebar & andra sidan att incitamentet uttryckt som
skattenedsattning per kg utslappsreduktion varierar mellan olika
biodrivmedel.

Vilka effekter som uppstar av ett svenskt styrmedel, och darmed ocksa i
vilken utstrackning som styrmedlet ar kostnadseffektivt, beror i manga fall pa
vilka dvriga styrmedel som finns bade pa internationell niva och i vara
grannlander. Eftersom bade fordon (nya och begagnade) och drivmedel
handlas pa en internationell marknad har andra landers styrmedel betydelse
for prissattningen och utbudet av fordon och drivmedel i Sverige. Andra
landers styrmedel paverkar darmed hur starka de svenska styrmedlen
behdver vara for att t ex elfordon eller biodrivmedel ska allokeras till Sverige.
Pa motsvarande satt kan svenska styrmedel paverka utslappen i andra
lander. Hur man ska ta hansyn till de éverspillningseffekter som kan uppsta
vid konstruktionen av svenska styrmedel ar inte sjalvklart. Exempelvis
innebar EU:s reglering av maximala genomsnittliga utslapp fran nya
personbilar att svenska styrmedel for att minska utslappen fran nya bilar i
Sverige riskerar att leda till att biltillverkarna omdisponerar fordon mellan
Sverige och andra EU-lander. Liknande effekter kan uppsta pa
biodrivmedelsmarknaden déar drivmedlen allokeras till det land som betalar
béast. Starka incitament for biodrivmedel i Sverige kan darfor leda till mindre
volymer biodrivmedel i andra lander.

Sverige har samtidigt inte full frihet i styrmedelsutformningen. Internationella
regleringar forsvarar i vissa fall mojligheten till en kostnadseffektiv politik. Att
branslen som anvands i sj6fart och luftfart inte ar belagda med nagon
drivmedelsskatt ar féljden av internationella avtal och inget som ar majligt att
andra genom ensidiga svenska beslut. Generellt finns det betydligt starkare
incitament for utslappsminskningar fér den inhemska trafiken jamfort med for
gransoverskridande trafik. Detta beror pa att det finns en pataglig risk for att
styrmedel som leder till hogre bréanslepriser i Sverige resulterar i att trafiken
valjer att tanka eller bunkra ndgon annanstans istallet. Skillnaden i
beskattning mellan bensin och diesel &r en konsekvens av svérigheten att
beskatta diesel som anvéands for gransoverskridande transporter. Denna
skatteskillnad snedvrider incitamenten for utslappsminskningar for
personbilar beroende pad om de drivs med bensin eller diesel.

4110265833 - Styrmedels kostnadseffektivitet avseende klimatmal Utr 2017/57C



Det finns mojligheter att forbattra den nuvarande styrmedelsanvéandningen i
transportsektorn ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv. En vagledande princip
i en 6versyn av styrmedelsfloran bor vara att se till att trafikanterna betalar
for de kostnader som de orsakar. Subventioner kan fungera for att
introducera ny teknik men bor inte anvandas for att astadkomma en mer
allman forandring som leder till Iagre utslapp. Att nagra enstaka trafikanter
ges subventioner som snedvrider deras val av exempelvis korstracka ar ett
mindre problem men nér subventionerna omfattar stérre delen av
trafikanterna uppstar betydande problem. Olika tekniker for att minska
utslappen av vaxthusgaser ar forknippade med kostnader och for att
trafikanterna ska kunna gora ratt avvagning mellan dessa tekniker jamfort
med att minska trafikarbetet behdver de méta den fulla kostnaden. For en
kostnadseffektiv dvergang till ett mer utslappssnalt transportsystem behover
alltsa kostnaderna béras av trafikanterna snarare &n av skattebetalarna.
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1 INLEDNING

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag
om hur befintliga skatter och avgifter pa transportomradet bidrar till att de
transportpolitiska malen uppnas. Analysen ska omfatta sadana skatter och
avgifter som var inférda vid uppdragets start (juni 2017), och aven inkludera
betydelsefulla ekonomiska stod. Som en del i uppdraget ingar ocksa att
analysera skatternas och avgifternas kostnadseffektivitet som styrmedel for
att nd malet om 70 procents lagre vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter
till &r 2030.

Denna rapport ar skriven av WSP Analys och strategi pa uppdrag av
Trafikanalys och ar ett underlag for Trafikanalys rapportering till regeringen
avseende skatter och avgifters kostnadseffektivitet for att na minskade
vaxthusgasutslapp. Rapporten fokuserar pa de styrmedel som gallde i juni
2017 men med vissa kompletteringar med beslutade styrmedel som infors
under 2018 sasom bonus-malus och reduktionsplikt.

Rapporten ar skriven av Lina Jonsson (uppdragsledare) och Eva Wadstrém.

| kapitel 2 ges en bakgrund fér analysen dar vi diskuterar hur
kostnadseffektivitet kan analyseras samt ger en beskrivning av
omvarldsforutsattningar i form av internationell klimatpolitik som paverkar
mdjligheterna att utforma de svenska styrmedlen.

Darefter foljer i kapitel 3 en beskrivning av de styrmedel som analyseras. |
kapitel 4 redovisas berakningar av hur starka incitament som olika styrmedel
sammantaget ger for att pa olika satt minska utslappen fran
personbilstrafiken. Skalet till att vi i berakningarna fokuserar pa
personbilstrafiken ar att det ar den sektor dar det finns flest och starkast
styrmedel.

Avslutningsvis resonerar vi i kapitel 5 kring olika dimensioner av
kostnadseffektivitet och i vilken utstrackning som styrmedlen ger incitament
som skiljer sig mellan olika typer av utslappsminskningar.
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2 BAKGRUND

| detta kapitel diskuterar vi inledningsvis hur man kan analysera
kostnadseffektivitet i praktiken utifran den teoretiska principen om att na ett
givet mal till lagsta mojliga kostnad. | kapitlets andra del beskrivs den
internationella klimatpolitiken och hur den paverkar méjligheten att utforma
svenska styrmedel for minskade utslapp i transportsektorn.

2.1 KOSTNADSEFFEKTIVITET | KLIMATARBETET

| denna rapport analyserar vi kostnadseffektiveten hos svenska styrmedel
som paverkar utslappen av vaxthusgaser i den svenska transportsektorn.
Kostnadseffektivitet handlar om att na ett givet mal till Iagsta kostnad. | detta
fall handlar det alltsd om huruvida det skulle var mgjligt att na en given
utslappsminskning till en lagre kostnad an vad som nu ar fallet. Det ar viktigt
att inse att vi inte tittar pa mojligheterna att minska de globala utslappen till
en lagre kostnad &n vad vi idag tar pa oss for att minska utslappen i den
svenska transportsektorn.

Var analys kretsar istallet kring nyttor och kostnader av dagens politik for
minskade vaxthusgasutslapp inom den svenska transportsektorn. | vara
berakningar utgar vi ifran att de analyserade styrmedlen enbart syftar till att
minska utslappen av véxthusgaser. | verkligheten finns &ven andra nyttor
med flera atgarder, exempelvis leder elektrifiering till minskat buller och
lokala utslapp av luftféroreningar medan minskat trafikarbete med bil aven
innebar forbattrad trafiksdkerhet och minskad trangsel i vagsystemet. Vi
varderar inte dessa positiva bieffekter men daremot férstker vi att resonera
kring deras betydelse for den samlade kostnadseffektiviteten. Analysen
fokuserar pa direkta effekter i form av utslappsminskningar och vi gor inget
forsok att vardera klimatnyttan av att "ga fore” och darmed paverka andra
landers klimatpolitik.

Utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn kan minska pa principiellt
tre olika satt vilket illustreras i Figur 1. De samlade utslappen kan ses som
en kub med de tre dimensionerna trafikarbete (fkm), energieffektivitet
(TWh/fkm) och vaxthusgasutslapp per energienhet (CO2/TWh). De samlade
vaxthusgasutslappen fran transporterna ar produkten av dessa tre
dimensioner. Utslappsminskningar kan ske i alla dessa tre dimensioner.
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TWh/fkm

A

Minskat trafikarbete kan astadkommas t ex genom att manniskor byter fran
trafikslag som ger upphov till stora utslapp (sdsom personbilstrafik) il
trafikslag som cykel. Minskat trafikarbete kan ocksa vara ett resultat av att
personer andrar sina vanor sa att man gor farre eller kortare resor.

CO,/TWh

Figur 1 Utslappens tre dimensioner

Energieffektiviteten kan 6ka bland annat genom teknisk effektivisering av de
fordon som anvands. Saval en 6kad grad av elektrifiering som val av fordon
med snala forbranningsmotorer leder till 6kad energieffektivitet.

Vaxthusutslappen per energienhet kan framst minska genom att man
ersatter fossila drivmedel med biodrivmedel med laga véaxthusgasutslapp.
Elektrifiering bidrar aven i denna dimension till minskade utslapp i de fall d&
elektriciteten &r forknippad med lagre utsléapp av vaxthusgaser per
energienhet an den energi den ersétter.

Det faktum att de totala utslappen ar en funktion av alla de tre dimensionerna
gor att effekten av en atgard i en av dimensionerna beror pa hur de dvriga
tva dimensionerna ser ut. Exempelvis orsakar en viss minskning av
trafikarbetet en stérre minskning av utslappen om utslappen ar héga per
energiinnehall och energieffektiviteten 1ag i fordonsflottan jamfort med om
motsatta forhallanden rader.

For att nd en kostnadseffektiv utslappsminskning behéver kostnaden per
utslappsminskning vara densamma oavsett pa vilket satt utslappen minskar.
Om sd inte ar fallet skulle man genom att byta atgard kunna astadkomma
samma utslappsminskning till en lagre kostnad eller alternativt &stadkomma
en storre utslappsminskning till samma kostnad. For kostnadseffektivitet
kravs att kostnaden for den sist reducerade utslappsenheten ar lika for alla
typer av utslapp och for alla aktérer inom den svenska transportsektorn.

| rapporten kommer kostnadseffektiviteten att analyseras utifran denna
princip. De incitament som akt6rerna moter ska gora sa att de &r beredda att
gora utslappsminskningar upp till samma kostnad per utslappsminskning.

2.2 SVENSKA STYRMEDEL | ETT INTERNATIONELLT
PERSPEKTIV

Den svenska klimatpolitiken behdver séttas i relation till den politik och de
styrmedel som rader pa internationell niva och i synnerhet inom EU. | detta
avsnitt beskriver vi EU:s klimatpolitik samt andra regleringar pa EU-nivd som
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paverkar vilka effekter som svenska styrmedel far pa de samlade utslappen
av vaxthusgaser.

2.2.1 EU:s mal paklimatomradet
For att omvandla EU till en energieffektiv och koldioxidsnal ekonomi har fyra
klimat- och energipolitiska mal satts till 2020:

e 20 procent lagre vaxthusgasutslapp an 1990
e 20 procent férnybar energi

e 20 procent hoégre energieffektivitet

e 10 procent férnybar energi i transportsektorn

Till 2030 &r méalen annu hogre:

e Minst 40 procent lagre vaxthusgasutslapp &n 1990
e Minst 27 procent férnybar energi
e Minst 27 procent hogre energieffektivitet

Att minska véaxthusgasutslappen med minst 40 procent till 2030 &r den
frivilliga forpliktelse som EU tagit gentemot Parisavtalet.

2.2.2 Detre sektorernai EU:s klimatpolitik

For att uppna dessa mal utgar klimatpolitiken fran tre system; ett dar industri-
och energisektorn handlar med utslappsratter kallat EU ETS (Emission
Trading System), ett annat, Effort Sharing Regulation (ESR), som omfattar
resterande sektorers utslapp, och slutligen Land Use, Land Use Change and
Forestry (LULUCF) vilket omfattar utslapp till foljd av forandrad mark- och
skoganvandning.

EU ETS omfattar omkring 11 000 industri- och energianlaggningar inom EU
28 plus Island, Lichtenstein och Norge, samt flyg inom dessa lander. Det
innebar att omkring 45 procent av EU:s totala vaxthusgasutslapp regleras
inom EU ETS. Systemet satter ett tak for hur mycket anlaggningarna far
slappa ut totalt och sedan kan féretagen sjalva sinsemellan handla med
utslappsratter, sa lange taket inte dverskrids. Antalet utslappsratter minskas
varje ar, och malet till 2030 &r att de utslapp som ingar i EU ETS ska minska
med 43 procent jamfort med 2005. P& grund av finanskrisen byggdes ett
Overskott av utslappsratter upp och for att na malet till 2030 infor EU ny
lagstiftning, med bade Kortsiktiga I6sningar som att senarelagga nya
auktioner samt mer langsiktiga genom en marknadsstabilitetsreserv
(European Commission, 2018).

ESR innefattar andra sektorer &n industri och energi, s& som transporter,
byggnader, jordbruk, mindre industrier och avfall. | likhet med EU ETS ar
ESR baserat pa 6verlatbara utslappskvoter, som genom att baseras pa
landers BNP per capita ska ta hansyn till landernas relativa rikedom. Detta
innebar att ett relativt rikt land som Sverige ska minska sina
vaxthusgasutslapp inom ESR-sektorn med 17 procent fram till 2020 jamfort
med 2005, medan ett relativt fattigt land som Bulgarien far 6ka sina utslapp
med 11 procent under samma tid.

Eftersom elproduktionen ligger under EU ETS medan inrikes transporter
ligger under ESR innebéar en elektrifiering av vagtrafiken att utslappen av
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vaxthusgaser flyttas frin ESR-sektorn till EU ETS. Aven 6vergang till
biodrivmedel innebar att utslappen byter sektor, i detta fall fran ESR-sektorn
till LULUCF-sektorn via en minskning av kollagret i skog och mark.

2.2.3 Svenska mal i forhallande till EU

Sverige har dock mer ambitiosa klimatmal an de som EU foreskrivit. Det
overgripande malet ar att Sverige ska na nettonollutslapp av vaxthusgaser till
2045, det vill sdga minst 85 procent lagre inhemska utslapp jamfért med
1990 och hdgst 15 procent kompletterande atgarder! (Regeringens
proposition 2016/17:146. Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige , 2017). Det
har dven beslutats om tva etappmal, dar ESR-sektorn ska minska sina
utslapp med minst 63 procent till 2030 och med 75 procent till 2040, bada
jamfoért med 1990.

Detta innebar att Sverige kommer att fa ett Gverskott av utslappskvotenheter,
och for att n& det nationella mélet har regeringen angett att 6verskottet ska
annulleras.

For inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) har aven ett
sektorsmal angetts, dar vaxthusgasutslappen ska minska med minst 70
procent jamfort med 2010 till senast &r 2030. Det ar detta mal som ar i fokus
fér denna rapport.

2.2.4 EU:s krav pa energieffektivitet for personbilar

For att minska koldioxidutslappen stalls inom EU krav p& energieffektivitet for
nyregistrerade personbilar. Energieffektivitetskraven ar uttryckta som gram
koldioxidutslapp per km dar beréakningen gors baserat pa det fossila
kolinnehallet i bensin respektive diesel.

Inledningsvis stélldes kravet att det genomsnittliga utslappet fran
forsaljningen av personbilar fran en biltillverkare inom unionen maximalt fick
uppga till 130 gram koldioxid per kilometer 2015, med en skarpning till 95
gram till 2020. En forlangning med nya skarpta utslappsgranser efter 2020
forhandlas nu i ministerradet. Systemet medger dock ett par undantagsregler
och flexibilitetsmekanismer. Undantagsreglerna syftar till att ytterligare
stimulera teknologiutveckling.

Ett av undantagen innebér att en biltillverkare utvecklar en ny teknologi som
signifikant bidrar till en minskning av det specifika utslappet far tillgodorakna
sig en minskning med 7 gram koldioxid per kilometer om bilarna utrustas
med tekniken. Den nya tekniken far inte ingd i testcykeln for fordonets
utslapp utan kan t ex vara energieffektivare luftkonditionering.

Det andra undantaget géller fordon som slépper ut mindre an 50 gram
koldioxid per kilometer som kan f& en sa kallad superkredit. En sadan bil
réknades 2012 som 3,5 stycken bilar vid berdkningen av en tillverkares
genomsnittliga bransleforbrukning vilket successivt har minskat till att 2016-
2019 raknas som ett fordon. Dessa superkrediter innebér ett ytterligare
incitament for elektrifiering utéver de generella kraven pa energieffektivitet.

Biltillverkare kan g4 samman i pooler och rakna sin sammanlagda
nybilsforsaljning istallet fér per tillverkare. Denna flexibilitetsmekanism ar

1Kompletterande atgarder kan vara exempelvis kolsanka, bio-CCS och internationella
atgarder.
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tankt att underlatta for tillverkare som har svart att leva upp till kravet genom
att lata dem g& samman med andra som har lattare att na det.

2.2.5 Internationella marknader for bade fordon och drivmedel
Eftersom saval fordonsmarknaden som drivmedelsmarknaden &ar
internationell paverkar bade internationella styrmedel och enskilda landers
styrmedel vilken effekt som svenska styrmedel far. Ett exempel &r EU:s
gemensamma krav pa energieffektivitet for personbilar som beskrivits ovan.
Eftersom detta krav galler for samtliga bilar som saljs p& den europeiska
marknaden kommer starka nationella styrmedel for energieffektivitet att
riskera att leda till att biltillverkare enbart omférdelar forsaljningen av
bransletorstiga bilar till andra lander. Samtidigt s& kan det finnas goda skal
for ett enskilt land att forsoka paverka det egna landets fordonsflotta. Dels
utifrdn majligheten att na nationella miljomal men ocksa eftersom
fordonsflottans sammansattning har betydelse fér hur kostsamt det blir ur ett
fordelningsperspektiv att minska utslappen via en hégre beskattning av
drivmedel.

Det ar inte bara marknaden fér nya personbilar som &r internationell.
Begagnade bilar séljs i en 6kande utstrackning 6ver nationsgranserna. Detta
innebar att man inte kan vara saker pa att en bil som saljs ny i Sverige
kommer att stanna i Sverige under hela sin livstid. Huruvida en begagnad bil
stannar i Sverige eller exporteras beror framforallt pa prisnivan i Sverige
jamfort med Ovriga lander. Styrmedel, bade ekonomiska sasom skatter eller
administrativa sdsom t ex ratten till fri parkering eller ratt att anvanda
kollektivtrafikkorfalt, paverkar betalningsviljan och darmed priset pa fordon. |
vilken utstréackning som begagnade bilar exporteras respektive importeras till
Sverige beror alltsd inte enbart pa svenska styrmedel utan i minst lika stor
utstrackning pa de styrmedel som finns i andra lander. Ur ett globalt
klimatperspektiv har det naturligtvis ingen betydelse om en given elbil
anvands i Sverige eller i ndgot annat land. Daremot har det betydelse for
mojligheten att uppna svenska mal pa& klimatomradet.

Aven pa biodrivmedelssidan ar de svenska styrmedlen i stor utstrackning
beroende bade av regler pa EU-niva och regler i andra lander.
Biodrivmedelstillverkare kan sélja sitt drivmedel pd den marknad som ger
bast betalt vilket ofta ar den marknad som har starkast styrmedel. Andra
landers styrmedel, t ex i form av kvotplikter, har darmed betydelse for priset
pa biodrivmedel i Sverige och darmed hur starka styrmedel som kravs for att
fa till en 6vergang fran fossila drivmedel till biodrivmedel.

Det faktum att olika lander stodjer biodrivmedel i olika delar av kedjan, fran
produktion till konsumtion, har ocksa betydelse for hur biodrivmedel
allokeras. Ett idag uppméarksammat problem géller biogas déar vissa lander,
som exempelvis Danmark och Nederlanderna, ger stdd vid produktion
medan Sverige istallet ger stod i form av skattebefrielse vid férsaljning.
Eftersom biogas kan transporteras dver nationsgranser ar det mojligt att
producera i ett land med produktionsstéd for att sedan sélja gasen i ett land
med skattebefrielse vid forsaljning, vilket ocksa har skett under de senaste
aren dar dansk biogas i allt hogre grad importeras till Sverige (Avfall Sverige,
2017). Detta riskerar att leda till att gasen inte produceras déar kostnaderna &r
som lagst och heller inte konsumeras pa den plats dar betalningsviljan ar
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som hogst, nagot som leder till ineffektivitet. Hur man bor utforma svenska
styrmedel ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv ar alltsd i vissa fall beroende
av hur andra landers styrmedel &r utformade.
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3 STYRMEDEL I
TRANSPORTSEKTORN

| detta kapitel beskrivs de svenska, huvudsakligen ekonomiska, styrmedel
som paverkar utslappen i transportsektorn. Kapitlet inleds med en
beskrivning av hur de olika trafikslagen beskattas eller avgiftsbelaggs i
forhallande till de kostnader som trafiken ger upphov till. Darefter foljer en
beskrivning av tva styrmedel som ar trafikslagsovergripande, reseavdraget
samt transportbidraget innan vi gér en beskrivning av nagra styrmedel for
jarnvagssektorn och sjofarten.

Eftersom vagtransportsektorn bade ar den sektorn som star i fokus for
arbetet med att minska vaxthusgasutslappen fran transportsektorn och
dessutom &r den sektor som har i sarklass flest och starkast styrmedel gors
darefter en mer detaljerad beskrivning av styrmedlen for vagtrafiken.

Styrmedlen for vagtrafiken ar uppdelade utifran huruvida de paverkar
trafikarbetet, energieffektiviteten eller vaxthusgasutsléppen per energienhet i
enlighet med Figur 1. Man bor dock vara medveten om att denna uppdelning
inte ar helt konsistent. Exempelvis innebar elektrifiering bade en
energieffektivisering och byte av energikélla. | denna rapport beskriver vi
styrmedel som syftar till elektrifiering under rubriken ”Styrmedel som
paverkar vagfordonens energieffektivitet”.

Beskattningen av drivmedel ar ytterligare ett styrmedel som paverkar flera
dimensioner. Okade kostnader for drivmedel kan béde leda till minskat
trafikarbete och till val av energieffektivare fordon.

3.1 PRISSATTNING AV TRAFIKARBETET

Trafik kan prisséattas enligt olika principer. For trafiken pa vagnatet och
jarnvagsnatet tillampas, atminstone i teorin, principen om
marginalkostnadsprissattning. Detta innebér att det pris som trafiken ska
betala for att anvanda vagen eller jarnvagen ska motsvara den kostnad som
uppstar av att ytterligare ett fordon trafikerar infrastrukturen. De fasta
kostnaderna for att bygga eller underhalla infrastrukturen, och som alltsa inte
varierar med mangden trafik, finansieras daremot av staten eller
kommunerna? via skattsedeln. For att folja upp i vilken utstrackning som olika
transporter betalar rorliga skatter och avgifter som motsvarar
marginalkostnaden beraknar Trafikanalys arligen internaliseringsgraden.
Internaliseringsgraden definieras som kvoten mellan betalda rorliga skatter
och avgifter och de externa kostnaderna.

For vagtransporterna ar beskattningen av bransle i form av energi- och
koldioxidskatt den rorliga skatt som trafikens marginalkostnader relateras till.
Detta innebér att i vilken utstrackning som ett fordon betalar for sina
marginalkostnader varierar med dess bransleférbrukning. En personbil som,
allt annat lika, har en 1ag bransleforbrukning kommer att betala en lagre
summa i drivmedelsskatt per fordonskilometer &n en personbil med hég
bransleférbrukning. For elbilar blir skillnaden &nnu stérre - de betalar ingen

2 Galler det kommunala vagnatet.
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drivmedelsskatt® alls och betalar darmed inte heller nagot for de kostnader i
form av t ex vagslitage som de ger upphov till.

Samma resonemang kan foras kring biodrivmedel som under 2017 hade
nedsatt energiskatt. Det faktum att energiskatten var nedsatt for dessa
drivmedel (inkl laginblandade drivmedel) innebér att de fordon som anvande
biodrivmedel i lagre utstrackning &n fordon som helt anvande fossila
drivmedel betalade for sina externa kostnader i form av t ex vagslitage.

Trafikanalys genomgang av internaliseringsgraden 2017 (Trafikanalys, 2018)
visar att personbilstrafiken med bensinbilar i genomsnitt betalar ndgot mer i
form av drivmedelsskatt &n de kostnader som den ger upphov till medan
personbilstrafiken med dieselbilar betalar ndgot mindre an sina kostnader.
Skillnaden orsakas bade av att bensinbilar har en ndgot hogre genomsnittlig
drivmedelsférbrukning och av att beskattningen av bensin ar hégre &n for
diesel. For persontdg samt busstrafik racker inte de inbetalda skatterna och
avgifterna till for att till fullo motsvara trafikens externa kostnader. Gapet ar
dock mindre foér persontrafiken an for godstrafiken. For godstrafiken ar
andelen av kostnaderna som tacks av skatter och avgifter lagre an for
persontrafiken och det finns inget trafikslag som nar upp till full
internalisering.

For sjofarten och luftfarten tillampas daremot principen om full
kosthadstackning. Det innebéar for sjofartens del att farledsavgifterna ska
tacka Sjofartsverkets kostnader for att uppratthalla farlederna och de ar inte
relaterade till den kostnad som uppstar nér ytterligare ett fartyg trafikerar en
farled. For de statliga flygplatserna ska de avgifter som debiteras
ankommande och avgaende flygplan tacka samtliga kostnader som ar
foérknippade med flygplatsen.

| vilken utstrackning som utnyttjandet av infrastruktur prissatts har betydelse
for hur stort trafikarbetet blir. Principen om marginalkostnadsprisséttning
motiveras av just detta. Om priset séatts under marginalkostnaden blir trafiken
for omfattande jamfort med vad som skulle vara samhallsekonomiskt
motiverat eftersom trafikanterna inte till fullo tar hansyn till den kostnad som
de ger upphov till. P& samma satt innebér en prissattning dver
marginalkostnaden att man tranger undan trafik som har en betalningsvilja
som overstiger den kostnad som trafikeringen orsakar.

Ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv innebér alltsa en underprissattning av
trafiken att mangden trafik blir stérre &n vad som vore samhallsekonomiskt
optimalt. Darmed blir ocksa kostnaderna for att minska utslappen storre &n
vad som annars skulle vara fallet.

3.2 TRAFIKSLAGSOVERGRIPANDE STYRMEDEL

3.2.1 Reseavdrag

For reskostnader till och fran arbetet som kravts for att mojliggora att
inkomsterna har forvarvats ar det mojligt att gora ett avdrag som minskar den
beskattningsbara forvarvsinkomsten och darmed inkomstskatten. Hur mycket
lagre skatten blir beror pa individens inkomst. Reseavdraget minskar darmed
individers kostnader for att ta sig till ett arbete och gor det mer

3 Daremot ar el belagd med energiskatt. Denna ar dock densamma oavsett om elen
anvands i fordon eller fér andra andamal.

10265833 « Styrmedels kostnadseffektivitet avseende klimatmal Utr 2017/57C | 15



privatekonomiskt ldnsamt att arbeta och vélja ett arbete med hdgre 16n men
samtidigt hdga reskostnader. Reseavdraget ar darmed ett satt att minska
den skattekil som uppstar genom beskattningen av arbetsinkomster.

For olika fordonsslag och trafikslag finns det olika férutsattningar for att vara
berattigad till avdraget. Gemensamt for alla &r dock att man endast far
avdrag for den del av utgifterna som 6verstiger 11 000 kronor under ett ar.

For resor med bil, motorcykel eller mopedbil maste avstaendet mellan bostad
och arbetsplats vara minst fem kilometer, och tidsvinsten jamfért med att
resa med kollektivtrafik maste vara minst tva timmar. For resor med
kollektivtrafik ska avstdendet mellan bostad och arbetsplats uppga till minst 2
km.

Vidare beraknas utgifter for egen bil och formansbil ndgot olika. For egen bil
beréknas utgifter till 18:50 kronor per mil, medan utgifter for resor med
formansbil beraknas till 6:50 kronor per mil om bilen gar pa diesel och till
9:50 kronor per mil om bilen gar pa annat drivmedel.

3.2.2 Transportbidrag

Transportbidrag kan stkas av foretag med produktionsverksamhet i de fyra
nordligaste lanen: Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland och Vasternorrland.
Beroende pa i vilken kommun foretaget har sin produktionsverksamhet kan
bidraget variera mellan 5-45 procent av godkand transportkostnad, dock max
15 miljoner kr per ar for ett produktionsstélle.

Bidrag kan sokas bade for uttransport fran lanen, samt inom vissa
naringsgrenar aven for intransport. Uttransporten géaller varor och produkter
som har genomgatt en betydande bearbetning och fér intransporten ravaror
och halvfabrikat som ska genomga en betydande bearbetning. Vidare kravs
att transporten ska vara langre an 401 km samt att den sker pa jarnvag, i
yrkesmassig trafik pa vag eller till sjoss.

Transportbidraget séanker transportkostnaderna for de aktuella
verksamheterna vilket boér leda till att fler och langre transporter genomfors
an vad som annars vore fallet.

3.3 STYRMEDEL FOR JARNVAGSSEKTORN

For trafiken pa jarnvagsnatet ar banavgifterna det huvudsakliga styrmedlet
som paverkar trafikarbetets storlek och sammansattning. Banavgifterna
syftar huvudsakligen till att styra kapacitetsutnyttjandet samt att tacka de
kostnader som uppstar till fljd av trafiken, det vill sdga marginalkostnaderna.
Avgifterna ska darmed omfatta kostnader for drift, underhall och
reinvesteringar.

Daremot ar bade den elektricitet och de branslen (i huvudsak diesel) som

anvands for bandrift befriade fran energiskatt och koldioxidskatt. Det finns
daremot sarskilda avgifter for tdg som trafikerar det svenska jarnvagsnatet
som beror av korstracka, bransleférbrukning och avgasutslapp.

For minimipaket av tilltradestjanster baseras avgifterna pa kilometer,
bruttotonkilometer, passager samt redovisad méangd drivmedel. Totalt sett
har antalet avgiftskomponenter blivit farre de senaste aren genom att vissa
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har utgatt, men de som kvarstar har blivit mer differentierade. Den
differentierade taglagesavgiften, passageavgiften och bokningsavgiften ar de
delar av banavgifterna som ska leda till ett effektivt kapacitetsutnyttjande.
Sparlagesavgiften ar baserad pa bruttotonkilometer och ar olika for gods-
och persontrafik, en differentiering som ska ta hansyn till de slitageskillnader
som finns mellan olika fordon. P& samma satt ar emissionsavgiften
differentierad genom att baseras pa bade drivmedelsforbrukning och
motorns miljéklass, se Tabell 1 (Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivning 2018,
2018).

Tabell 1. Emissionsavgift 2017 (Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivning 2018, 2018).

Emissionsavgift Avgift kompressionstand Avgift gnisttand

motor (kr/liter) motor (kr/liter)
Loktag, bas 3,20 2,14
Loktag, miljoklassade steg Il A 2,07 2,07
Loktag, miljoklassade steg 1l B 1,66 1,66
Motorvagnar, bas 3,13 2,07
Motorvagnar, miljoklassade steg Il A 1,72 1,72
Motorvagnar, miljoklassade steg Il B 1,42 1,42

Avgifterna tas ut efter redovisat antal liter flytande drivmedel fér fordon som trafikerar
Trafikverkets jarnvagsnat (inte bara forbrukningen vid anvandande av taglage)

Om man jamfér med vagtrafiken sa ar emissionsavgiften for tagfordon lagre
an drivmedelsbeskattningen fér vagfordon. Kompressionsmotorer, som
motsvaras av dieselfordon i vagtrafiken, betalar mellan 1,42 och 3,20 kr/liter
drivmedel, vilket kan jamforas med 5,73 kr/liter i skatt for diesel i vagtrafiken.
Samma sak géller for gnisttanda motorer, som motsvaras av bensinfordon. |
tagtrafiken ligger emissionsavgiften mellan 1,42 och 2,14 kr/liter for
gnisttdnda motorer, samtidigt som bensinfordon i vagtrafiken betalar 6,50
kr/liter i skatt.

3.4 STYRMEDEL FOR SJOFARTEN

Precis som for jarnvagsfordon ar bransle for fiske och icke-privat sjofart
befriat frAn energi- och koldioxidskatt. Istéllet betalar sjofarten farledsavgifter.
Farledsavgiften, som bestar av tva delar, ska betalas av fartyg som anloper
svensk hamn och har en bruttodraktighet pa 6ver 400 enheter.

Den forsta delen av avgiften ar baserad pa bruttodraktigheten, och var 2017
kopplad till utslapp av kvaveoxider (NOx). Den andra delen av farledsavgiften
ar baserad pa godsets vikt och slag.

Farledsavgiften betalas alltsd i relation till anlop och inte i férhallande till
stracka som fartyget fardas i farleden eller fartygens energieffektivitet. Detta
gor att kopplingen mellan farledsavgifter och utslapp av
vaxthusgaser/bransleférbrukning i princip ar obefintlig. Varken val av snlare
motorer, drivmedel med lagre utslapp av vaxthusgaser eller kortare
korstrackor leder till sénkta farledsavagifter.
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For att stodja svenskregistrerade fartyg som &r utsatta for internationell
konkurrens ges tva olika typer av stod eller specialregleringar som minskar
Idnekostnaderna, sjofartsstddet samt tonnageskatt. Dessa ska dock inte ses
som stéd som minskar transportkostnaderna med sjofart utan snarare
styrmedel som syftar till att minska kostnaderna for svenskregistrerade fartyg
sa att de kan erbjuda godstransporter till de priser som rader pa
varldsmarknaden.

3.5 STYRMEDEL FOR VAGTRAFIKEN

For vagtrafiken ar beskattningen av drivmedel i form av energi- och
koldioxidskatt det centrala styrmedlet for att minska anvandningen av fossila
branslen. Beskattningen av drivmedel paverkar trafikarbetet men aven
fordonsval. Nedsattningen av drivmedelsskatt for biodrivmedel beskriver vi
narmare under rubriken "Styrmedel som paverkar utslappen per
energienhet”.

3.5.1 Styrmedel som paverkar trafikarbetet

Beskattningen av drivmedel &r det huvudsakliga styrmedlet som paverkar
trafikarbetet i vagtrafiken. Drivmedelsskatten ar uppdelad i energiskatt och
koldioxidskatt. For biodrivmedel var bade koldioxidskatten och energiskatten
nedsatt under 2017 utifran merkostnaden for att producera biodrivmedlet
jamfort med dess fossila motsvarighet. Detta gor att ett och samma
biodrivmedel kan beskattas olika beroende pa om drivmedlet &r laginblandat
i bensin och diesel eller hoginblandat (t ex E85, ED95 och FAME/RME som
anvands i anpassade fordon), se Tabell 2.

Energiskatten pa el uppgar till 29,5 6re/kWh. P& grund av hogre
uppvarmningskostnader i norra Sverige far man i vissa kommuner dock ett
avdrag pa 9,6 ore/kWh, och betalar da istallet 19,9 6re/kWh. Beskattningen
av el ar densamma oavsett om den anvands i transportsektorn eller for andra
andamal.

For foretag blir den reella skattesatsen nagot lagre eftersom skatten ar en
avdragsgill kostnad vid berékningen av féretagens vinst som beskattas.
Styrningen for foretag ar av detta skal nagot lagre an for privatpersoner.
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Tabell 2. Skattesatser fér drivmedel 2017.

Drivmedel Drivmedelsskatt Drivmedelsskatt
(kr/liter) (kr per kwh)
Energi Koldioxid Energi Koldioxid

Bensin (MK1) 3,88 2,62 0,43 0,29
Diesel (MK1) 2,49 3,237 0,25 0,33
Naturgas* 0,00 2,424 0,00 0,22
Biogas 0,00 0,00 0,00 0,00
HVO 0,00 0,00 0,00 0,00
Etanol Iaginblandad 0,47 0,00 0,08 0,00
Etanol i E85 0,31 0,00 0,05 0,00
Etanol i ED95 0,00 0,00 0,00 0,00
FAME/RME laginblandad 1,59 0,00 0,17 0,00
FAME/RME héginblandad 0,92 0,00 0,10 0,00
El 0,295 0,00

Kalla: Skatteverket*, * skattesats kr per 1000 m®

Koldioxidskatten p& bensin, uttryckt per kg koldioxid, ar ofta den naturliga
referenspunkten nar man diskuterar kostnaderna for olika typer av
utslappsminskningar.

Det finns ytterligare nagra styrmedel som paverkar trafikarbetet med
personbil. Reseavdraget har beskrivits i avsnitt 3.2.1. Har beskriver vi
trangselskatten samt den subvention vid inkép av elcykel som infordes i
september 2017.

Tréangselskatt tas ut i Stockholm och Goéteborg for svensk- och
utlandsregistrerade bilar i syfte att minska trangseln, férbattra miljon och
bidra till att finansiera infrastruktursatsningar. Trangselskatten tas ut per
passage dagtid under vardagar och varierar beroende pa tid pa dygnet.
Tidigare var vissa miljébilar undantagna skatt i Stockholm, men detta slutade
galla 31 juli 2012. Aven om trangselskatten inte sétts i relation till varken
fordonens bransleforbrukning eller korstracka sa har den betydelse for
storleken pa trafikarbetet och darmed aven utslappen av vaxthusgaser i de
inre delarna av Stockholm och Géteborg.

For att fa fler att byta bilen mot miljdvanligare transportmedel och bidra till
minskade utslépp, mindre trangsel och mindre buller kan privatpersoner
sedan den 20 september 2017 fa bidrag for inkop av elfordon. Bidraget ges
till eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och vissa fordon som kan anvandas
av personer med fysisk funktionsnedsattning. Stddet omfattar 25 procent av
priset pa fordonet inklusive moms, eller maximalt 10 000 kronor.

4 Skatteverkets information om skattesatser (nu och historiska) for olika branslen
http://www.skatteverket.se/download/18.361dc8c15312eff6fd37b84/1479991648676/
2017+skattesatser+med-+historik.xls samt Skatteverkets information om
Skattebefrielse for biodrivmedel
http://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/energiskatte
r/energiskatterpabranslen/skattebefrielseforbiodrivmedel.4.2b543913a42158acf80002
1393.html
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3.5.2 Styrmedel som paverkar vagfordonens energieffektivitet
En hog beskattning av drivmedel ger incitament att vélja energieffektiva
fordon. Har beskriver vi nagra ytterligare styrmedel som mer direkt paverkar
kostnaden for att képa eller aga ett fordon.

Fordonsskatt for personbilar

Personbilar beskattas med fordonsskatt som &r en arlig skatt som bestar av
ett grundbelopp pa 360 kr per ar och en del som beror av
bransleférbrukningen, det s.k. koldioxidbeloppet.® Fér dieseldrivna
personbilar finns dessutom en branslefaktor for att kompensera for att
energiskatten pa diesel ar lagre an energiskatten pa bensin. Denna
branslefaktor (for narvarande 2,37) multipliceras med summan av
grundbeloppet och koldioxidbeloppet. For dieseldrivna fordon tillkommer
dessutom ett miljétillagg pa 250 kr per ar for personbilar blivit skattepliktiga
for forsta gangen efter utgangen av ar 2007 och pa 500 kr for de som blivit
skattepliktiga fore detta ar.

Koldioxidbeloppet ar 22 kronor per gram som fordonet slapper ut vid blandad
korning utéver 111 gram per km for dieseldrivna och bensindrivha fordon och
11 kronor per gram fér fordon med alternativa drivmedel (E85-bilar och
gasbilar).

Forutom att koldioxiddifferentieringen under dagens system ger bilar med
battre miljdegenskaper lagre fordonsskatt sa ar vissa s.k. miljébilar &ven
skattebefriade de fem forsta &ren. Var gransen gar beror pa bilens tjanstevikt
— tyngre bilar far ha en hégre bransleforbrukning an lattare bilar.

Férmansvardesbeskattning

En formansbil ar en bil som arbetsgivaren later en anstalld f& anvéanda privat,
endera av praktiska skal eftersom bilen anvands mycket i tjansten eller som
en ren loneférman. Den anstallde beskattas for den forman som tillgang till
bil innebar utifran ett schablonvarde som faststalls av Skatteverket, det s&
kallade formansvardet. Storleken pa formansvardet varierar mellan
bilmodeller dar formansvardet ar hdgre ju dyrare bilen ar i inkdp. Om
arbetsgivaren dessutom tillhandahaller drivmedlet for den privata kérningen
ska aven det beskattas och inga i underlaget for arbetsgivaravgifter.

Eftersom miljobilar i allménhet &r dyrare i inkdp &n andra bilar satts
formansvardet ned for elbilar, laddhybrider och gasbilar, vilket paverkar den
anstalldes inkomstskatt. Forst sker en nedséttning av formansvardet genom
att man inte anvander det verkliga inkdpspriset utan anvander inkdpspriset
for motsvarande bensin- eller dieseldrivna bil. Darefter satts férmansvardet
ner med 40 procent eller maximalt 10 000 kronor fran och med inkomstar
2017. Detta galler endast om bilen har ett nybilspris som ar hdgre &n
narmast jamforbara bil.

Formansvardet for etanolbilar, elhybridbilar som inte kan laddas frén elnatet
och bilar som kan koras pa gasol, rapsmetylester samt évriga typer av
miljdanpassade drivmedel justeras enbart ner till formansvardet for en
jamforbar bil.

5 | vissa glesbygdskommuner ar fordonsskatten nagot nedsatt. | vara berakningar
anvands den ordinarie fordonskatten.
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Supermiljébilspremie

Supermiljobilspremien &r en subvention av nya personbilar med mycket laga
utslapp av vaxthusgaser, max 50 gram koldioxid per km, vilket innebér att
stdd ges till vissa laddhybrider och rena elbilar. Premien ar 40 000 kronor for
en ren elbil och 20 000 kronor for en laddhybrid som klarar grdnsen max 50
gram koldioxid per km. For foretag kan premien bli nagot lagre.

Bonus-Malus fran 1 juli 2018

Supermiljobilspremien ersatts fran den 1 juli 2018 av ett bonus-malus-system
for nya bilar. Systemet innebar att miljpanpassade fordon med relativt Iaga
utslapp av koldioxid premieras med en bonus, medan fordon med relativt
hdga utslapp av koldioxid belastas med hogre fordonsskatt under de forsta
tre &ren. Overgdngen till bonus-malus innebéar &ven att berakningen av
fordonsskatt samt formansvarde forandras. Den femariga skattebefrielsen for
miljobilar forsvinner och fordonsskatten kommer fran den 1 juli 2018 inte
langre ingd i formansvardet utan kostnaden kommer istéllet laggas till
formansvardet separat. Darigenom kommer bilens fordonsskatt att paverka
formansvardets storlek.

Bonusen, som ges till bilar som slapper ut hégst 60 gram koldioxid per
kilometer eller kan drivas med annat gasbransle an gasol, uppgar till mellan
10 000 och 60 000 kronor. Malusen i sin tur paverkar bilar som slapper ut
over 95 gram koldioxid per kilometer vid blandad korning och inte har
alternativt drivmedel. Dessa bensin- och dieseldrivna fordon far under sina
forsta tre ar en forhojd fordonsskatt. Tabell 3 visar hur bonus-malusen slar
for nagra exempelfordon med olika energieffektivitet (utslapp g/km).

Tabell 3. Bonus-Malus for ett antal exempelfordon

Fordon Utslapp ‘Bo‘nu§ F_ordonsskatt Bonus och fordonsskatt
g per km  vid inkép inkl. Malus

Ar1-3  Ar4-10 Under5é&r Under 10 &r
Referensbil - 123 0 2656 624 9216 12 336
bensindriven
Referensbil -
dieseldriven 130 0 5238 2702 21118 34 630
Snal bensinbil 95 0 360 360 1800 3600
Snal dieselbil 95 0 1894 1834 9 350 18 518
Gasbil* 97 10 000 360 360 -8 200 -6 400
E-85 bil* 122 0 360 360 1800 3600
Elbil 0 60 000 360 360 -58 200 -56 400
Laddhybrid diesel/el 48 20 016 1259 1228 -13 783 -7 641
Laddhybrid bensin/el 41 25 847 360 360 -24 047 -22 247
Bensindriven 150 g/km 150 0 5120 1218 17 796 23 886
Bensindriven 200 g/km 200 0 10470 2318 36 046 47 636
Dieseldriven 150 g/km 150 0 7398 3400 28 994 45 994
Dieseldriven 200 g/km 200 0 13424 5144 50 560 76 280
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Stod till laddinfrastruktur for personbilar

Aven stod till investeringar i laddinfrastruktur har betydelse for den totala
styrningen mot fler laddbara fordon. Under 2015 till 2018 har stdd lamnats till
bade snabbladdning och normalladdning (t ex till bostadsrattsféreningar) via
Klimatklivet. Klimatklivet delar ut stod till lokala investeringar som bedéms
reducera vaxthusgasutslappen men som inte ar féretagsekonomiskt
lonsamma, och kan maximalt uppga till 50 procent av investeringskostnaden.
Stodet kan inte ges till privatpersoner.

Sedan 1 februari 2018 kan dock privatpersoner ocksa soka bidrag for
installation av laddstation fér elbil genom ladda-hemma-stédet. | likhet med
Klimatklivet kan man maximalt f& 50 procent av investeringskostnaden tackt,
och beloppet far inte 6verstiga 10 000 kr per fastighet.

Fordonsskatt och eurovinjett for tunga fordon

Madjligheten for Sverige att ta ut fordonsskatt regleras i Eurovinjettdirektivet.
For tunga lastbilar samt fordonskombinationer inklusive sléap finns faststéllda
miniminivaer som varierar med antalet axlar samt hogsta tillatna bruttovikt.
Tunga fordon betalar alltsa inte en koldioxiddifferentierad fordonsskatt utan
istallet baseras beloppet pa fordonets vikt. Detta galler aven for traktorer,
motorredskap och sléapvagnar.

Lastbilar och lastbilskombinationer som vager éver 12 ton betalar ocksa en
sa kallad Eurovinjettavgift, som ar en tidsbaserad vagavgift. Avgiften, som
ligger mellan drygt 9 000 och knappt 12 000 kr per ar beroende pé antal
axlar och Euro-klass, avraknas fordonsskatten med samma belopp . Aven
utlandska fordon som vager éver 12 ton maste betala vagavgiften for alla
motorvagar samt vissa andra vagar. Sverige ingar i det avtal om
vagavgiftssystem som finns mellan Danmark, Luxemburg och
Nederlanderna, vilket innebar att en vagavgift som ar betald i ndgot av dessa
lander aven galler for dvriga lander inom samarbetet (Skatteverket, 2018).

Eurovinjettavgiften ar miljodifferentierad baserat pa fordonens Euro-klass.
Daremot satts den inte i relation till fordonens energieffektivitet, bland annat
pa grund av avsaknaden om uppgifter om fordonskombinationers
bransleférbrukning. Varken fordonsskatten eller eurovinjetten ger alltsa
nagra incitament att valja sarskilt energieffektiva fordon.

Subventioner for att gynna elektrifierad busstrafik

For att framja introduktionen av elbussar pa marknaden och darmed bidra till
ett battre klimat, mindre luftféroreningar och minskat buller har regionala
kollektivtrafikmyndigheter och kommuner sedan 2016 kunnat sfka en premie
for inforskaffande av elektriskt drivha bussar genom elbusspremien.
Premien, som handlaggs av Energimyndigheten, uppgar till 100 miljoner
kronor per ar fram till 2023.

| slutet av 2017 andrades reglerna nagot, vilket utokat antalet aktérer som
har majlighet att séka bidrag, men dven vilken typ av fordon som ingér och
storleken pa bidraget. Numera kan aven trafikforetag som bedriver
kollektivtrafik med buss stka premien och beloppet berdknas pa
merkostnaden av elbussen istéllet for storleken, déar storre buss tidigare
innebar stérre bidrag. Premien utgdr nu 20 procent av bussens inkdpspris,
dock maximalt 100 procent av prisskillnaden mellan elbussen och narmast
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jamforbara dieselbuss. Nytt ar ocksa att branslecellsbussar ar berattigade till
stod. Det innebar att elbussar som drivs helt av el, trddbussar, slide-
inbussar, laddhybridbussar och brénslecellsbussar ar behdriga for premien.

Som beskrivits tidigare kan Klimatklivet bevilja stod for investeringar i
laddinfrastruktur, och dven om det &r vanligast for elbilar géaller detta ocksa
for elbussar. Klimatklivet har aven bidragit till andra investeringar riktade till
bussar och andra tunga fordon sdsom investeringar i tankstallen for
biodrivmedel.

For att framja hallbara stadsmiljéer kan kommuner och landsting sedan 2015
soka stdd genom stadsmiljdavtal. Mellan 2015 och 2018 uppgick stédet till
2,75 miljarder kronor och enligt Trafikverkets forslag till Nationell plan finns
det mellan 2018 och 2029 1 miljard kronor per ar avsatt till avtalen, som ska
verka for att 6ka andelen kollektivtrafik eller cykeltrafik av persontransporter.
Insatserna ska vara energieffektiva med laga utslapp av vaxthusgaser samt
bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo. En forutsattning
for stod ar att mottagarna genomfor motprestationer som ocksa bidrar till
hallbara transporter eller okat bostadsbyggande.

Eftersom bade elbusspremien och Klimatklivet kan ge stdd at elbussar och
laddinfrastruktur, kan det senare bara komma ifraga for stadsmiljéavtalen om
de ingar i en storre paketlosning. Detta kan till exempel vara bussgator,
hallplatser och signalsystem (Trafikverket, Statligt stod for hallbara
stadsmiljoer — stadsmiljéavtal, 2018).

3.5.3 Styrmedel som paverkar utslappen per energienhet
Nedséattning av drivmedelsskatt for biodrivmedel

For att framja anvandning av biodrivmedel ar dessa helt eller delvis
undantagna frén energi- och koldioxidskatt, se Tabell 1. Tidigare har det
funnits ett tak for vilka inblandningsnivaer i bensin och diesel som beréattigat
till energiskattebefrielse, men detta tak togs bort ar 2015.

Skattenedsattningen for olika biodrivmedel sétts i relation till merkostnaden
for att producera det aktuella biodrivmedlet jamfort med dess fossila
motsvarighet. For att sékerstéalla att biodrivmedlen inte blivit
overkompenserade gors arligen berakningar av merkostnaden for olika
biodrivmedel, som naturligtvis fluktuerar bland annat beroende pa hur priset
pa fossila drivmedel varierar. Skattenedsattningen &r ett statsstod som
maste godkannas av EU-kommissionen och om éverkompensation skett, dvs
att skattebefrielsen ar for hog i férhallande till merkostnaden, méaste skatten
andras och de aktérer som erhallit skattebefrielse kan ocksa bli retroaktivt
avkravda skatt. Nar man fattar beslut om kommande ars skattebefrielse gors
detta utifrdn historiska priser pa biodrivmedel och fossila drivmedel. Det finns
alltsd ingen koppling mellan skattenedsattningens storlek och biodrivmedlets
livscykelutslapp av vaxthusgaser.

Reduktionsplikt

| syfte att framja anvandningen av biodrivmedel, och samtidigt skapa ett mer
langsiktigt styrmedel, infors reduktionsplikt 1 juli 2018.

En reduktionsplikt &r en form av kvotplikt dar kvoten uttrycks i form av
procentuellt minskade vaxthusgasutslapp, jamfort med om
drivmedelsleverantérens hela forsaljningsvolym hade bestatt av fossila
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drivmedel. En reduktionsplikt leder till minskade utslapp av véaxthusgaser fran
drivmedel med en 6kad andel biodrivmedel som en indirekt effekt.

Till skillnad fran en "vanlig” kvotplikt dar man stipulerar en bestdmd andel
biodrivmedel kan reduktionsplikten ta hansyn till att olika biodrivmedel har
olika god klimatprestanda. Reduktionsplikten gynnar saledes de
biodrivmedel som ger den hdgsta minskningen av vaxthusgasutslapp till den
lagsta kostnaden.

Inledningsvis &r reduktionsnivaerna 2,6 procent for bensin respektive 19,3
procent for diesel. For att berakna ett drivmedels klimatpaverkan ska man
summera bade de fossila och biogena bestandsdelarna fran produktion till
anvandning, dvs i livscykelperspektiv. Denna klimatpaverkan jamfors med en
helt fossil motsvarighet for att pa sa satt berakna graden av maluppfyllelse
(Energimyndigheten, 2018).

Stod for investeringar i produktion och distribution av biodrivmedel

Genom olika stodprogram har ekonomiskt stod getts till bade investeringar i
produktionsanlaggningar for biodrivmedel och investeringar i
distributionsanlaggningar sasom t ex tankstéllen. Under senare ar ar det
genom Klimatklivet som sadana stod getts.

Sett till antalet avser de flesta beviljade anstkningarna i Klimatklivet
laddstationer. Om man daremot jamfér de beviljade beloppen ar det
produktion av biogas som far mest stod och en hdg andel av ansokningarna
har beviljats stod. Aven tankstationer fér biogas har en mycket hog
beviljandegrad. Totalt sett har éver hélften av alla medel i Klimatklivet 2016
gatt till biogassatsningar. Tankstationer for andra fornybara drivmedel an
biogas har ocksa beviljats medel fran Klimatklivet, exempelvis tankstationer
for ren HVO (WSP, 2017).
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4 BERAKNADE INCITAMENT FOR
UTSLAPPSMINSKNING

| detta avsnitt berdknar vi hur starka incitament som olika styrmedel
sammantaget ger for att pa olika satt minska utslappen fran biltrafiken.
Skalet till att vi i berakningarna fokuserar pa personbilstrafiken &r att det &ar
den sektor dér det finns flest och starkast styrmedel. Mycket av diskussionen
kring styrmedel for minskade klimatutslapp kretsar ocksa kring de styrmedel
som ror just personbilstrafiken.

Berakningar gors i huvudsak p& samma satt som i Trafikanalys PM 2017:8
men med vissa justeringar utifran att vi anvander mer aktuella uppgifter kring
drivmedlens egenskaper.

Berékningarna gors for tre olika sétt att minska utslappen fran
personbilstrafiken: genom att minska trafikarbetet med personbil, genom att
vélja bilar som anvander mindre drivmedel per fordonskilometer eller genom
att valja drivmedel som har lagre utslapp per kwh.

4.1 STYRMEDEL FOR MINSKAT TRAFIKARBETE
MED PERSONBIL

| detta avsnitt ska vi titta narmare pa de styrmedel som paverkar trafikarbetet
med personbil och de incitament som dessa ger att byta fran personbil till
andra transportmedel eller pa andra satt minska sin korstracka med bil.

Beskattningen av drivmedel ar det framsta styrmedlet for att halla nere
drivmedelsforbrukningen och darmed trafikarbetet. Detta incitament ar lika
stort for alla typer av resor. For resor till och fran arbetet finns det dock ett
motverkande styrmedel i form av reseavdraget som sanker kostnaden fér
just arbetsresor for de som uppfyller kraven for att beviljas reseavdrag.

| ett system med skattenedsattning for biodrivmedel paverkas skattesatsen
for bensin och diesel vid pump av hur stor andel biodrivmedel som
inblandas. For bensin sker en inblandning av etanol pa ca 5 procent medan
andelen biodiesel, i form av FAME och HVO ar hégre och har vuxit kraftigt
de senaste aren. | berakningarna anvander vi uppgifter om inblandningsgrad
och vaxthusgasreduktion for biodrivmedel fran Energimyndigheten (2017)
som galler for de drivmedel som saldes i Sverige 2016 vilket 4r de senast
tillgangliga uppgifterna vid tidpunkten for forfattandet av denna rapport.
Dessa skiljer sig nagot fran de antaganden som gjordes i Trafikanalys PM
2017:8 (Trafikanalys, 2017) som baseras pa de drivmedel som saldes i
Sverige 2015.

| Tabell 4 redovisar vi vaxthusgasutslapp 2016 samt drivmedelsskatt bade
for nagra rena drivmedel och for drivmedel vid pump. Som en foljd av
inblandning av skattebefriade biodrivmedel ar skattesatsen for bensin och
diesel vid pump lagre &n skattesatsen for de rena fossila drivmedlen.
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Tabell 4 Vaxthusgasutslapp samt beskattning av drivmedel

Fossilt Livscykel- Energi- CO2- Drivmedels-
Drivmedel kolinnehall utslapp skatt skatt skatt
g/kwh g/kWh Krlliter Krlliter Krlliter
Rena drivmedel
Bensin 265 336 3,88 2,62 6,50
Diesel 259 342 2,49 3,237 5,73
HVO 0 71 0 0 0
FAME* 0 168 1,59 0 1,59
Etanol* 0 124 0,47 0 0,47
Drivmedel vid pump
Bensin 252 329 3,70 2,49 6,18
Diesel 205 290 2,04 2,56 4.60

* Skattesats vid laginblandning

Tabell 5 visar beskattningen av drivmedel utslaget pa respektive drivmedels
utslapp av koldioxid beraknat bade pa fossilt kolinnehall och livscykelutslapp.
Koldioxidskatten for bensin beraknat utifran fossilt kolinnehall ger en skatt pa
1,09 kr/kg koldioxid. Nar man refererar till en koldioxidskatt pa drygt 1 kr/kg
baseras det pa denna berakning. For fragan om vilket incitament som
beskattningen av drivmedel ger for att minska anvandningen av bensin
spelar daremot uppdelningen i energi- och koldioxidskatt ingen roll. For
konsumenten &r heller inte skattesatsen for ren bensin eller diesel relevant
utan snarare den faktiska skattesatsen for det drivmedel som tankas vid
pumpen i relation till de vaxthusgasutslapp som det drivmedlet ar férknippat
med. Av detta skal redovisar vi aven skattesats i relation till utslapp for
laginblandad bensin och diesel vilket motsvarar de drivmedel som
konsumenterna moter. For laginblandad bensin ser vi att
drivmedelsbeskattningen motsvarar 2,71 respektive 2,07 kr/kg beroende pa
om vi raknar med fossilt kolinnehall eller livscykelutslapp medan
motsvarande varden for laginblandad diesel ar 2,29 respektive 1,62 kr/kg.

Tabell 5 Drivmedelsskatt per kolinnehall

Energiskatt och Koldioxidskatt
Bransle koldioxidskatt (kr/kg CO,) (kr/kg COy)

Fossilt Fossilt

kolinnehall Livscykelutslapp kolinnehall Livscykelutslapp

Bensin 2,70 2,13 1,09 0,86
Diesel 2,26 1,71 1,28 0,96
Bensin, laginblandad 2,71 2,07 1,09 0,83
Diesel, laginblandad 2,29 1,62 1,28 0,90

Medan beskattningen av drivmedel gor det dyrare att resa med bil minskar
reseavdraget kostnaden for bilresor till och fran arbetet. Hur stort reseavdrag
man far gora per mil skiljer sig at bade beroende p4 om man har en bensin
eller dieselbil samt om man har en privatagd bil eller en formansbil.
Reseavdrag far endast gora for belopp 6ver 11 000 kr per ar vilket gor att det
ar for trafikarbetet som Overstiger en viss stracka som vi beraknar
incitamentet for. Hur l&ng denna stracka ar, dvs hur langt man kommer for
11 000 kr, varierar beroende pa bil och dgarform pd samma satt som
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reseavdragets storlek. For nagon med en privatagd personbil ar
reseavdraget 18,50 kr/mil vilket innebar att det ar forst for strackor
Overskridande 595 mil per ar som avdraget kan goras. Detta motsvarar
knappt 1,5 mil enkel vag till arbetet.

Tabell 6. Reseavdrag

Arlig stracka for att

Fordonstyp Reseavdrag kr/mil uppna 11000 kr i mil

Egen bil (bensin, diesel, el etc.) 18,50 595 mil
Formansbil diesel 6,50 1 692 mil
Formansbil ej diesel 9,50 1 158 mil

Reseavdraget minskar den beskattningsbara inkomsten och vérdet av ett
visst avdrag for den enskilde beror darfor pa dennes marginella skattesats.
Vi har i berékningarna raknat p& en marginalskatt pa 50 procent.®

| Tabell 7 jamfor vi den kostnad som drivmedelsbeskattningen ger per km
med reseavdragets skatteminskning for strackor éver brytpunkten pa 11 000
kr. Vi kan se att forhallandet mellan reseavdraget och
drivmedelsbeskattningen ser olika ut beroende pa bade drivmedel och om
bilen &r privatagd eller en formansbil. For privatagda bilar ar reseavdraget
detsamma oavsett drivmedel medan déremot den inbetalda
drivmedelsskatten per km skiljer sig kraftigt at mellan drivmedlen, bade
beroende pa olika skattesatser och beroende pa olika energieffektivitet hos
fordonen. Den ytterst laga kostnaden for elbilen per km i kombination med
samma reseavdrag som for en bensinbil gor att elbilisten saknar ekonomiska
incitament att halla nere sin korstracka till och frén arbetet - givet att denne
uppnar en total korstracka om berattigar till reseavdrag. Som framgar av
Tabell 7 ger istallet reseavdraget en minskad skatteinbetalning som ar mer
an dubbelt sa hég som elkostnaden for den som tar som sin privatagda elbil
till arbetet. Elbilisten tjanar kort sagt pa att ta bilen till jobbet for den stracka
som Overstiger 595 mil per ar.”

6 For 2017 var marginalskatten runt 50% for personer med en manadsinkomst mellan
36 500 kr och 53 000 kr medan personer med lagre inkomst hade en marginalskatt
runt 30% och personer med hogre inkomst hade en marginalskatt pa ca 55% enligt
Skatteverket.

7 En stor del av kostnaden for arbetsresor ar kostnaden for tiden. Tidskostnaden
minskar incitamenten att resa langt och lange. Daremot ger tidskostnaden starkare
incitament att vélja en elbil framfor t ex cykel eller kollektivtrafik for arbetsresorna om
restiden med bil ar kortast. Huruvida elbilisten "tjanar” pa att ta sin bil nar vi réknar in
tidskostnaden beror darfor pa vad alternativet ar; att resa en kortare stracka med bil
eller att valja ett annat trafikslag.
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Tabell 7 Incitament per km for att minska trafikarbetet med bil

Drivmedel Drivmedelskostnad Reseavdrag med 50%
o ) marginalskatt (summan over
Kr/km (verklig inblandning) brytpunkten)
Varav energi- E
Pris vid pump/uttag och Férmansbilist ... o
. formansbilist
koldioxidskatt
Bensin 1,11 0,49 0,48 0,93
Diesel 0,77 0,26 0,33 0,93
El 0,38 0,04 0,48 0,93

Drivmedelspriser®: Bensin: 14,13 kr/l, diesel: 13,85 kr/l och el 3kr/kwh. Fordonens
bransleférbrukning motsvarar forbrukningen hos en ny bil 2017, dvs 123 g/km for bensinbil och
130 g/km for dieselbil vilket motsvarar drygt 0,5 liter/lkm for bada drivmedlen.

Under hosten 2017 inférdes en elcykelpremie. Vi kan fér denna premie géra
ett rakneexempel for att se vilket incitament som elcykelpremien ger for att
byta fran bil till elcykel.

Bidraget, som omfattar 25 procent av priset pa fordonet inklusive moms,
uppgar till max 10 000 kr per cykel. | Tabell 8 kan man se vad den maximala
premien per undvikt CO2-utslapp i kronor per kilo blir om man antar att en
individ cyklar 2 mil per dag till och fran jobbet i fem ar® istallet for att kbra en
(ny) bensin- eller dieselbil. Det ger en undviken korstracka pa 2 150 mil,
vilket for en bensinbil innebér ett kilopris p& 3,04 kronor och for diesel 3,21
kronor for CO2-minskningen. Sifforna ar dock enbart ett rékneexempel, for en
premie pa 5 000 kr istallet blir premien per undvikt utslapp halften sa stor.

Eftersom el ingar i EU:s ETS system antar vi nollutslapp for bade elbil och
elcykel. Drivmedelsskatten for el ar fér en elcykel férsumbar?o.

Tabell 8 Incitament fran Elcykelpremie - rakneexempel

Premie per undvikt utslapp

Utslapp per km (kr/kg)

Drivmedel

Fossilt kol Livscykel Fossilt kol Livscykel
Bensin 123 153 3,78 3,04
Diesel 130 145 3,58 3,21

Referensfordonens bransleférbrukning motsvarar férbrukningen hos en ny bil 2017, dvs 123
g/km for bensinbil och 130 g/km for dieselbil vilket motsvarar drygt 0,5 liter/km for bada
drivmedien.

Det finns en principiell skillnad mellan att ersatta en resa med en bensinbil
med en elbil jamfort med en elcykel. Overgang till elbil innebar att
huvuddelen av trafikens externa kostnader kvarstar samtidigt som de
internaliserande skatterna uteblir. Detta gor att elbilisten méter for laga
kostnader for att anvanda sin bil jamfért med de samhéllsekonomiska
kostnader som trafiken orsakar. En elcykel ar dock inte forknippad med

8 Avser genomsnittligt pumppris 2017 vid bemannad station exkl ev
aterbaring/rabatter (SPBI, 2018). Elpris: Laddning vid destinationsladdare 2018
(Vattenfall, 2018)

92017 hade 251 arbetsdagar. Om man till detta raknar bort 25 dagars semester ger
det 226 arbetsdagar. Vi har for utrakningen antagit 226 antal arbetsdagar per ar i fem
ar.

10 En elcykel drar ca 10Wh/km=0,01 kWh/km (Elcykelguide.se, 2018). Med en skatt
pa 0,3 kr/kWh ger cykelns elkonsumtion en skatt pa 3 ére per mil, vilket i vart
exempel innebar ca 13 kronor i skatt per ar.
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dessa internaliseringsproblem da de externa marginalkostnaderna for en
elcykel formodligen ar sma jamfort med en elbil.

Utover drivmedelsskatt, reseavdrag och en elcykelpremie finns det aven
andra styrmedel som paverkar kostnaderna for att resa med bil. | Stockholm
och Goéteborg tas trangselskatt ut. Trangselskatten ska dock ses som ett
styrmedel som framst ska hantera lokal trangsel. Om tréangselskatten ar
optimalt satt s motsvarar skatten den kostnad som ett fordon orsakar andra
trafikanter i form av trangsel. Trangselskatten ska darmed internalisera den
trangselkostnad som uppstar pa platsen. For utslappen av just koldioxid ar
dock inte styrningen starkare i Stockholms innerstad an i Saffle eftersom
trangselskatten enbart motsvarar trangselkostnaden som bilen i Stockholm
orsakar men som inte uppstar i Saffle. PA samma sétt har parkeringsavgifter
som motsvarar marknadsvardet ingen inverkan pa styrningen mot
koldioxidmalet - avgifterna motsvarar bara den kostnad som parkeringen ger
upphov till, pA samma sétt som annan markhyra. En underprissattning av
parkering kan daremot ¢ka trafikarbetet, bade direkt genom att minska
kostnaden for att anvanda bil och indirekt genom att paverka bilinnehavet.
Né&gra berakningar av vad detta motsvarar gor vi dock inte.

4.2 STYRMEDEL FOR VAL AV BRANSLESNAL
PERSONBIL

Det finns flera styrmedel som syftar till att paverka kop av nya personbilar.
Under 2017 var det framst supermiljobilspremien, nedséttningen av
formansvardet for vissa bilar samt fordonsskatten som hade denna funktion.
Hur den energi som fordonen anvander beskattas, i form av drivmedel
respektive el, paverkar ocksa vilka fordon som véljs. En hog beskattning av
energi innebér ett starkare incitament att valja en bil med hég
energieffektivitet.

Tabell 9 visar hur stort incitament som dessa styrmedel ger for att valja
nagra olika typer av personbilar med relativt Iaga utslapp av koldioxid jamfort
med tva olika referensbilar, en dieselbil respektive en bensinbil. Styrmedlen
slas ut pa 5 respektive 10 ars agande. | Trafikanalys PM 2017:8
(Trafikanalys, 2017) ges en beskrivning av bilarnas egenskaper i form av
drivmedelsforbrukning och kérstrackor samt 6vriga beréakningsantaganden.
For att berékna utslappen fran fordonen anvands dock uppgifter om
drivmedels livscykelutslapp av véaxthusgaser baserat pa de utslapp som
gallde for drivmedel (inkl. inblandning av biodrivmedel) 2016, vilket skiljer sig
nagot fran uppgifterna i Trafikanalys PM 2017:8 (Trafikanalys, 2017).

For formansbilister paverkar formansvardesberakningen kostnaden for att
vélja t ex en elbil men &ven supermiljobilspremien och fordonsskatten kan
paverka kostnaden for en formanshbilist genom att den paverkar
arbetsgivarens kostnad for bilen vilket bor sl igenom i loneavdraget. Om
kostnaden for arbetsgivaren sjunker med t ex 1 000 kr per manad pa grund
av supermiljobilspremie eller befrielse fran fordonsskatt kan darmed den
anstalldes I6neavdrag minska med motsvarande belopp. Fér den anstéllde
sjunker daremot kostnaden for forméanshbilen genom ett lagre l6neavdrag
enbart med summan efter skatt — av de 1 000 kronorna i extra |16n kommer
kanske halften att g& bort i skatt. | vara berékningar antar vi en marginalskatt
pa 50 procent och halften av incitamentet fran supermiljobilspremien samt
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fordonsskatten sipprar darmed ner till formanstagaren. Resterande del av
supermiljobilspremien eller befrielsen fran fordonsskatt far staten tillbaka i
form av 6kad inkomstskatt. | ett sadant rakneexempel lamnas fordonsagaren
(arbetsgivaren eller ett leasingforetag) opaverkat av styrmedlen.

Tabell 9 Incitament for val av energieffektiva personbilar samt personbilar som drivas med

hoginblandade biodrivmedel for supermiljcbilspremie, fordonsskatt och nedsatt formansvarde.
Beraknat utifran livscykelutslapp for respektive drivmedel. Uttryckt som kr/kg minskning av

koldioxidutslapp.
Nedsatt Totalt
Fordon Supermiljébilspremie  Fordonskatt Y 2 Privatkopare
féormansvarde . e O
(Férmansbilist)
5ar 10 ar 5ar 10 ar 5ar 10 ar 5ar 10 ar
Elbil 3,51 1,99 0,27 0,22 1,76 0,97 3,78 2,21
(3,65)  (2,07)
Laddhybrid 3.21 182 1,68 174 38 211 4,89 3,56
diesel/el
(6,30) (3,89)
Laddhybrid
bensin/el 2,61 1,48 041 0,33 1,36 0,75 3,02 1,81
(2,87)  (1,65)
Bensinbil
95g/km 135 0,84 1,35 0,84
(0,68)  (0,42)
Dieselbil
95g/km 3,18 2,66 3,18 2,66
(159  (1.33)
Gasbil 0,38 0,31 2,44 1,34 0,38 0,31
(2,63) (1,49)
E85-hil 0,54 0,37 0,54 0,37

(0,27)  (0,19)

Supermiljobilspremien och fordonsskatten paverkar alla bilkbpare medan
daremot nedséttningen av formansvardet enbart berér de vars bilkop gors i
form av en formansbil. Som kan ses i Tabell 9 ger nedséttningen av
formansvardet ett icke-forsumbart incitament. Olika typer av bilképare moter
alltsa olika starka incitament for fordonsval, ndgot som minskar
kostnadseffektiviteten.

Utbver de incitament som beskrivs i tabellen ovan tillkommer incitamentet
fran drivmedelsbeskattningen att valja en energieffektiv bil. For bensin
motsvarar detta 2,07 kr/kg och for diesel 1,62 kr/kg nar vi utgar ifrén
livscykelutslapp och laginblandade drivmedel, vilket framgar av Tabell 5. For
laddbara bilar ar incitamentet i form av styrmedel riktade mot nybilskdp storre
an det incitament som drivmedelsskatten ger for val av energieffektiva
fordon. For att stimulera val av sndla bensinbilar ges daremot huvuddelen av
incitamentet via drivmedelsskatten medan kop av snéla dieselbilar i storre
utstrackning stimuleras via den nedsatta fordonsskatten.

Forandringen den 1 juli 2018 dar supermiljobilspremien och fordonsskatten
ersatts med bonus-malus innebér férandrade incitament for
utslappsminskningar. Att fordonsskatten formansbeskattas separat och inte
som tidigare ingdr i formansvardet innebar ocksa att formansbilisterna mer
direkt paverkas av fordonsskattens storlek.
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| Tabell 10 ses berdkningar av incitamentet foér bonus-malus. Eftersom bonus
utbetalas vid nyregistrering och malusen enbart galler under de tre forsta
aren ar incitamentet per kg utslapp betydligt hogre nér vi slar ut styrmedlet
pa 5 ars agande jamfort med nér vi slar ut det p& 10 ars dgande.
Incitamenten &r generellt starkare i bonus-malus systemet jamfort med 2017
ars styrmedel i form av supermiljébilspremie och davarande system for
fordonsskatt inklusive skattebefrielsen for miljobilar. | synnerhet galler detta
for val av elbilar och laddhybrider dar bonus-malus innebéar ett stort stéd
beraknat som kr/kg koldioxidminskning.

Tabell 10. Incitament for val av energieffektiva personbilar samt personbilar som drivas med

héginblandade biodrivmedel fran Bonus-Malus. Beraknat utifran livscykelutslapp for respektive
drivmedel. Kr/kg vaxthusgasreduktion for 5 respektive 10 ars agande.

Fordon Utslappskrav Livscykelutslapp Bonus-Malus

(g/km) med dagens Incitament kr/kg
branslemix (g/km)

5ar 10 ar
Snal bensinbil 95 118 3,22 1,66
Snal dieselbil 95 111 3,58 2,78
Gasbil 97 42 2,11 1,29
E-85 bil 122 86 1,27 0,85
Elbil 0 19 5,92 3,42
Laddhybrid diesel/el 48 74 5,60 3,84
Laddhybrid bensin/el 41 63 4,34 2,56
Bensindriven 150 g/km 150 248 3,07 2,34
Bensindriven 200 g/km 200 310 3,33 2,48
Dieseldriven 150 g/km 150 224 4,04 3,31
Dieseldriven 200 g/km 200 280 4,39 3,52

4.3 STYRMEDEL FOR OKAD ANVANDNING AV
BIODRIVMEDEL OCH EL

For att framja anvandning av biodrivmedel ar skatten pa biodrivmedel
nedsatt. Nedsattningen ar olika stor for olika biodrivmedel och kan aven
variera for samma biodrivmedel beroende p& om drivmedlet anvands lag-
eller hdginblandat. Skattenedséttningens storlek ar satt i relation till
merkostnaden av att tillverka ett biodrivmedel jamfért med motsvarande
fossilt drivmedel. Under 2018 ersétts skattenedsattningen for laginblandade
biodrivmedel med en reduktionsplikt.

10265833 « Styrmedels kostnadseffektivitet avseende klimatmal Utr 2017/57C | 31



Tabell 11. Skillnader i skattesats och utslapp for biodrivmedel jamfort med fossilt alternativ

Drivmedel Skatteskillnad Skillnad i utslapp jamfort Skillnad i skattesats
jmf med fossilt med fossilt alternativ kr/kg CO2 jamfort
alternativ (g/kWh) med fossilt alternativ
(kr/kWh)
Energi och Fossilt Livscykel- Fossilt Livscykel-
koldioxidskatt kolinnehall utslapp kolinnehall utslapp
FAME hoginbl. 0,48 259 203 1,87 2,39
FAME laginbl. 0,41 259 174 1,59 2,36
HVO hdginbl. 0,58 259 299 2,26 1,95
HVO laginbl. 0,58 259 271 2,26 2,16
Etanol hdginbl. 0,66 265 204 2,50 3,24
Etanol I&ginbl. 0,64 265 219 2,40 2,91
Biogas 0,71 265 262 2,70 2,73
Elbil 0,421 265 212 1,58 1,98

FAME och HVO jamférs med diesel. Etanol, biogas och el jamfoérs med bensin. Livscykelutslapp
for drivmedel enligt Energimyndigheten (2017).

| Tabell 11 visas hur stort incitament som skattenedsattningen av
biodrivmedel ger i relation till den utslappsminskning som biodrivmedlen
innebar, bade nar vi raknar i relation till fossilt kolinnehall och
livscykelutslapp. Livscykelutslappen baseras pa Energimyndigheten (2017).
El ingar i utslappshandelssystemet och tidigare har man darfor ofta i
berékningar antagit att 6kad elférbrukning inte innebar ytterligare utslapp av
koldioxid. Med ett férandrat funktionssatt hos EU:s handelssystem i och med
inforandet av marknadsstabilitetsreserven som innebér att oanvanda
utslappsratter kan annulleras har detta, atminstone under de narmaste
aren’?, forandrats. | tabellen anges bade berdkningar utifran fossilt
kolinnehall vilket innebar nollutslapp for elen och berdkningar utifran
livscykelutslapp déar elférbrukning innebar koldioxidutslapp enligt
Energimyndigheten (2017).

Vi kan se att skillnaden i beskattning av biodrivmedel jamfért med bensin och
diesel motsvarar ungeféar 2-3 kronor per kg koldioxid. Skattenedsattningen i
relation till utslappsminskningen varierar mellan olika biodrivmedel. For el ar
skatteskillnaden per kg koldioxid nagot lagre an for biodrivmedlen. Det
faktum att skattenedséattningen ger olika incitament per kg
vaxthusgasreduktion beroende pa biodrivmedel minskar
kostnadseffektiviteten i styrmedlet. Utdver att utslappsreduktionen varierar
mellan olika sorters biodrivmedel finns det ocksa en variation i
liveykelutslapp mellan olika leveranser av samma biodrivmedel. Systemet
med skattereduktion ger inget incitament att valja just de biodrivmedel som
har lagst liveykelutslapp.

11 Energiskatten pa el uppgick i juni 2017 till 29,5 6re/kWh i storre delen av hela
Sverige, vilket ar det vi har raknat med i tabellen. For kunder inom hushall och
tjanstesektorn i vissa kommuner i norra Sverige fick man dock &n stérre incitament
genom ett avdrag som gor att man betalar 19,9 6re/kWh. 1 juli 2017 hdjdes
beskattningen av el till 32,5 dre/kWh respektive 22,9 dre/kWh.

12 (Konjunkturinstitutet, 2018) bedémer att det bara ar fram till 2022-2023 som
svenska atgarder kan paverka de totala utslappen genom
marknadsstabilitetsreserven.
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Att anvanda skattenedsattning for att fa in biodrivmedel innebar ocksa andra
problem. Som beskrivits i avsnitt "Prisséattning av trafikarbetet” sa ar
fordonsanvandning forknippade med andra externa kostnader an bara
vaxthusgasutslapp. Exempelvis orsakar trafik med personbilar vagslitage,
buller och trafikolyckor vars kostnader trafikanten inte tar hansyn till. For att
internalisera dessa kostnader anvands beskattningen av drivmedel i form av
energiskatt. En nedsattning av energiskatten innebar darfor att trafikanterna i
lagre utstrackning betalar fér de kostnader som de ger upphov till. Denna
underinternalisering som orsakas av skattenedsattningen gor att trafikarbetet
blir for stort jamfort om trafikanterna fullt ut skulle ta hénsyn till de kostnader
som de orsakar. Exakt hur mycket trafikarbetet éverskrider det som vore
samhallsekonomiskt optimalt beror pa hur priskansliga trafikanterna ar, dvs
pa trafikarbetets priselasticitet.

1 juli 2018 ersatts skattenedséattningen av biodrivmedel for laginblandning av
en reduktionsplikt. Samtidigt sanks beskattningen av bade bensin och diesel
nagot. Reduktionsplikten tar hansyn till att olika biodrivmedel har olika god
klimatprestanda genom att det &r sjélva reduktionen av vaxthusgaser
snarare &n volymen biodrivmedel som star i centrum. Reduktionsplikten
gynnar saledes de biodrivmedel som ger den hégsta minskningen av
vaxthusgasutslapp till den lagsta kostnaden. Detta ar en stor fordel ur
kostnadseffektivitetsperspektiv jamfort med skattenedséttningen.

For en reduktionsplikt ar det reduktionspliktsavgiften som avgor hur stort
incitamentet till inblandning av biodrivmedel blir. S& lange som priset pa
biodrivmedlet som ska inblandas understiger vad reduktionspliktsavgiften
motsvarar kommer biodrivmedel att blandas in. Om priset pa biodrivmedel
blir hogre an vad reduktionspliktsavgiften motsvarar s& kommer
distributdrerna att istéllet vélja att betala reduktionspliktsavgiften. Det &r
Energimyndigheten som ar bemyndigad att satta denna avgift, och
inledningsvis ar den satt till 5 kr/kg koldioxidekvivalent som inte uppfylls fér
bensin och 4 kr/kg for diesel (Energimyndigheten, 2018). Reduktionsplikten
kommer alltsa att ge storre incitament for laginblandning av biodrivmedel an
vad som ges av dagens skattenedsattning.

Stdd har &ven getts for investeringar i produktionsanlaggningar,
distributionsanlaggningar och tankstéllen fér biodrivmedel. Under de senaste
aren har sadant stod getts via Klimatklivet. Stod har framst getts till
investeringar for biogasproduktion samt i vissa fall for tankstéllen fér rena
biodrivmedel sdsom HVO100.
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5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

| detta avsnitt resonerar vi kring kostnadseffektiviteten utifrdn nagra olika
perspektiv.

5.1 LEDER STYRMEDLEN TILL ATT FORORENAREN
BETALAR

En 6vergang till fossilfrinet for transportsektorn innebar kostnadsokningar for
samhallet. Att producera biodrivmedel ar och kommer aven i framtiden med
stor sannolikhet att vara dyrare &n vad produktion av fossil bensin och diesel
ar. Samtidigt kvarstar huvuddelen av de 6vriga kostnader som trafiken ger
upphov till, exempelvis i form av vagslitage eller buller. For att fa en
samhallsekonomiskt korrekt mix av atgarder, i form av évergang till
biodrivmedel, energieffektivisering och minskat trafikarbete, &r det viktigt att
de priser som trafikanterna méter motsvarar de samhéllsekonomiska
kostnaderna. Om kostnaderna for trafiken 6kar av nagot skal, t ex genom att
drivmedel blir dyrare genom 6vergang till biodrivmedel, behéver dessa
kostnadsokningar foras dver pa trafikanterna snarare an pa
skattebetalarkollektivet for att trafikanterna ska kunna gora en korrekt
avvagning mellan att minska sitt trafikarbete, vélja energieffektivare fordon
eller valja att betala merkostnaden.

Overgéngen frn skattebefrielse av biodrivmedel, dar mellanskillnaden i
produktionskostnad subventioneras av skattekollektivet, till en reduktionsplikt
dar den 6kade produktionskostnaden istéllet avspeglas i ett hdgre
drivmedelspris 6kar darfor kostnadseffektiviteten i politiken.

5.2 MOTER ALLA AKTORER SAMMA INCITAMENT

For kdp av personbilar har vi sett att incitamentet att vélja t ex en ny elbil ar
storre for en formanshbilist an for en privatkopare. Kombinationen av
supermiljobilspremie, fordonsskattens konstruktion samt berakningen av
formansvarden gor att incitamentet for ett fordonsval som minskar utslappen
varierar kraftigt bade beroende pa vem som ar képare (privatbilist eller
formansbilist) samt vilket fordonsval som gérs (elbil, laddhybrid,
forbranningsmotorbil). Detta minskar kostnadseffektiviteten. Overgangen till
bonus-malus ger mer liknande incitament for privatbilister och férmansbilister
i och med att fordonsskatten lyfts in i berakningen av formansvardet.

For kdpare av begagnade bilar ar incitamenten for att valja energieffektiva
fordon vasentligt lagre an for nybilskdpare. Eftersom begagnade bilar séljs
Over nationsgranserna ar det inte enbart relevant vilka incitament som

nybilskdparna moter for sammanséttningen av den svenska fordonsflottan.

Medan staten ger relativt hdga incitament till k6pare av personbilar att vélja t
ex laddbara bilar eller gasbilar &r incitamenten att vélja tunga fordon som kan
drivas med andra drivmedel an diesel ytterst sma. Har ges i princip enbart
incitament i form av nedsatt drivmedelsbeskattning av biodrivmedel vilket
stimulerar kép av t ex gasdrivna lastbilar. Detsamma géller kdp av
energieffektiva tunga lastbilar dar drivmedelsbeskattningen av diesel ar det
enda styrmedlet.
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5.3 MOTER OLIKA SATT ATT MINSKA UTSLAPPEN
SAMMA INCITAMENT

Beskattningen av drivmedel ger incitament for saval minskat trafikarbete som
val av energieffektivare fordon. For att f& manniskor att valja energieffektiva
fordon, inkl. elfordon, finns det ytterligare styrmedel som ofta ger minst lika
stora incitament som drivmedelsbeskattningen. For minskat trafikarbete finns
daremot inga tillkommande styrmedel utan snarare finns styrmedel som
minskar resenarernas reskostnader, sdsom reseavdraget. P& motsvarande
sétt ger transportbidraget lagre transportkostnader for vissa foretag i norra
Sverige. Det finns alltsa betydligt starkare incitament for utslappsminskningar
genom val av energieffektiva fordon &nh genom minskade kdrstrackor.

Att beskattningen av bensin och diesel skiljer sig at bade i kronor per liter
och i kronor per kg koldioxidutslapp minskar aven det kostnadseffektiviteten i
klimatpolitiken.

Skattenedsattningen for biodrivmedel motsvarar incitament pa 2-3 kr/kg
koldioxid i genomsnitt. Variationen ar dock stor bade mellan drivmedel och
for olika leveranser av ett och samma drivmedel eftersom
skattenedséttningen ar densamma for ett och samma drivmedel trots att
livscykelutslappen kan skilja sig kraftigt at beroende pa bland annat ravara. |
och med inférandet av reduktionsplikten kommer dock incitamenten for
inblandning av biodrivmedel att bli densamma per kg koldioxidreduktion for
all laginblandning vilket 6kar kostnadseffektiviteten.

Aven efter inférandet av reduktionsplikt kommer det dock att finnas skillnader
i vilka incitament som ges for laginblandning och héginblandning. HVO &r ett
biodrivmedel som kan inblandas i valfri inblandningsgrad och kan darfér
nyttjias bade som laginblandning och anvéndas ren. Incitamentet att anvanda
HVO bor vara lika stort oavsett om drivmedlet anvands for laginblandning
eller rent. Att lata ett och samma drivmedel paverkas av olika styrmedel med
olika starka incitament, reduktionsplikt for laginblandning respektive
skattenedséattning for hdginblandning/ren, minskar kostnadseffektiviteten. Av
detta skal ar det heller inte kostnadseffektivt att ge sarskilt stod for
tankstallen for HVO, nagot som skett inom ramen for Klimatklivet.

Sammantaget ar incitamenten lagst for att minska utslappen genom mindre
trafikarbete medan det finns ndgot hdgre incitament for utslappsminskningar
genom overgang till biodrivmedel. For val av vissa typer av personbilar, t ex
laddhybrider, ar dock incitamenten annu hdgre. | synnerhet géller detta for
formansbilister. De starkare styrmedlen for elektrifiering jamfort med
overgang till biodrivmedel kan atminstone delvis motiveras av att
elektrifiering har fler férdelar &n minskade vaxthusgasutslapp i form av
minskat buller och avsaknaden av lokala emissioner.

5.4 GES SAMMA INCITAMENT TILL MINSKNING AV
UTSLAPPEN OAVSETT UTSLAPPENS
URSPRUNGLIGA NIVA ELLER
UTSLAPPSMINSKNINGENS STORLEK

Att styrmedel ger olika incitament beroende p& utslappens ursprungliga niva
eller utslappsminskningens storlek &ar ett problem framst for styrmedlen som
ror fordonsval. Supermiljobilspremien &r i sin konstruktion kraftigt
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trappstegsutformad med en bonus pa 40 000 kr fér en ren elbil och 20 000
kronor for en laddhybrid givet att man kommer under gransen pa 50 g/km.
Daremot ges inget incitament for val av fordon med laga utslapp men strax
Over gransen pa 50 g/km och det ger heller inget incitament for laga utslapp
fran laddhybrider givet att de klarar 50 g/km. Inforandet av bonus-malus
minskar detta problem men eliminerar det inte helt. Aven bonus-malus har
icke-linjart incitament. Exempelvis ges varken bonus eller malus for bilar med
utslapp i intervallet 60-95 g/km medan malusen ar hogre per gram koldioxid
for gram Overstigande 140 gram jamfort med utsléppen understigande 140
gram. Generellt ger bade styrmedlen under 2017 och det planerade bonus-
malus systemet relativt sma incitament att gora utslappsminskningar genom
att valja snala konventionella bilar, dvs bilar med utslapp kring 95 g/km
jAmfért med de incitament som ges att vélja laddbara bilar.

55 GER STYRMEDLEN LIKNANDE INCITAMENT FOR
TRAFIKSLAGEN

Beskattningen av drivmedel skiljer sig at mellan trafikslagen. Det ar enbart
for vagtrafiken som drivmedel i sig beskattas. Diesel eller bensin som
anvands i spartrafik ar skattebefriad men daremot finns en
banavgiftskomponent som speglar (inrapporterad) bransleforbrukning.
Denna emissionsavgift ar dock betydligt Iagre an vad beskattningen av
bensin och diesel i vagtrafiksektorn motsvarar. For spartrafiken ar aven
anvandningen av el skattebefriad. For luftfart och sjéfart ar brénslet
skattebefriat p& grund av internationella regelverk.

Skillnaderna i beskattning av energi mellan trafikslagen innebér att
incitamenten for att minska energianvandningen varierar mellan trafikslagen.
Detta minskar kostnadseffektiviteten.

Skattesatsen ar dock inte det enda styrmedel som paverkar
branslekostnaden. Vilka krav som stélls pa branslekvalitet har ocksa
betydelse for priset pa bransle. En 6vergang till dyrare branslen inom
sjofarten pa grund av skéarpta krav pa svavelutslapp ger i sig incitament till
energieffektivisering. Att stalla hdogre krav pa kvalitén pa det bransle som far
anvandas kan alltsa ge likande effekter som att hoja beskattningen av
drivmedel. Bada atgarderna okar priset pa drivmedel och stimulerar darmed
bade energieffektivare fordon/fartyg och minskat trafikarbete. Att inkludera
branslen som anvands i andra trafikslag an vagtrafiken i en reduktionsplikt ar
ett annat sétt att minska skillnaderna i incitament fér minskad
bransleanvandning. For gransoverskridande trafik finns det dock svarigheter
med en sadan strategi eftersom det riskerar att leda till att trafiken bara valjer
att tanka eller bunkra sitt bransle i ett annat land med lagre branslepriser.
Samma problem finns férovrigt for den granséverskridande lastbilstrafiken
och ar en forklaring till skillnaden i beskattning av diesel och bensin.

For att kunna bedoma huruvida trafikslagen behandlas pa lika villkor kan
man dock inte enbart se till beskattningen av energi utan man behover fa ett
helhetsgrepp 6ver bade de kostnader som trafiken ger upphov till och de
skatter och avgifter som sektorerna betalar. Eftersom férdelningen mellan
fasta och rorliga kostnader varierar mellan trafikslagen och principerna
bakom avgiftssattningen dessutom skiljer sig at ar det inte sjalvklart hur en
sadan jamforelse ska goras.
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56 STAMMER SVENSKA STYRMEDEL OVERENS
MED INTERNATIONELLA STYRMEDEL

Saval fordonsmarknaden som drivmedelsmarknaden &r internationell vilket
gor att andra landers styrmedel paverkar bade vilka fordon som hamnar i
den svenska fordonsflottan och vilka drivmedel som séljs pa
drivmedelsmarknaden. Svenska styrmedel behdver darfér sattas i relation till
de styrmedel som rader i andra lander.

For personbilar finns starka styrmedel fér 6kad energieffektivitet genom EU:s
utslappskrav. Att biltillverkarnas maluppfyllelse beréknas pa
europamarknaden innebar att alla nationella styrmedel for att paverka den
egna personbilsflottan far verspillningseffekter pa andra landers marknader.
Samtidigt ar mojligheten att na svenska mal inom transportsektorn beroende
av sammansattningen i den svenska fordonsflottan. Att helt avsta fran att
paverka den svenska fordonsflottan &ven om det innebar att mer
bransletdrstiga bilar ddarmed hamnar i andra lander &ar darfor inte rimligt givet
att vi ska styra efter nationella miljomal.

Systemet med superkrediter inom EU:s energieffektivitetskrav gynnar
elektrifiering sarskilt framfor évrig energieffektivisering. Aven svenska
styrmedel har premierat fordon med extremt laga utslapp genom t ex
supermiljdbilspremien, vilket innebar elbilar och laddhybrider. Av
kostnadseffektivitetsskal hade det varit rimligt att istallet forsoka neutralisera
denna europeiska inriktning pa elektrifiering genom att ha en starkare
nationell styrning mot effektivisering aven av bilar med enbart
férbranningsmotor.

Svenska styrmedel for val av personbil har i princip enbart paverkat
kostnaderna under bilens forsta fem ar, och med fokus p& incitament direkt
vid nyregistreringen. Eftersom aven marknaden for begagnade bilar till viss
del ar internationell kan denna strategi vara riskabel sett utifran ambitionen
att ha en energieffektiv svensk fordonsflotta. Det finns en pataglig risk att
fordon flyttas runt mellan olika lander for att f& ut maximala incitament om
styrmedlens konstruktion skiljer sig alltfér mycket at mellan olika lander. T ex
kan hoga inkdpspremier for elbilar i Sverige i kombination med gynnande av
elbilsanvandning (oavsett alder) i Norge leda till att bilar forst registreras i
Sverige for att darefter séljas till och brukas i Norge. Om man vill uppna en
viss sammansattning av fordonsflottan, och inte bara paverka
nyregistreringen, behéver man darfor utforma bade styrmedel vid
nyregistrering och styrmedel som paverkar dgarkostnaderna i samklang med
de styrmedel som finns i andra europeiska lander.

Drivmedelsmarknaden &r aven den internationell och andra landers
styrmedel som paverkar utbud och efterfrdgan pa biodrivmedel paverkar
vilka biodrivmedel som hamnar pa den svenska marknaden. Har ar
overgangen till reduktionsplikt positiv eftersom Sverige i annat fall hade statt
med ett styrmedel (skattenedséttningen) som inte tar hansyn till enskilda
biodrivmedelsleveransers klimateffekt samtidigt som andra europeiska
l&ander har styrmedel som gynnar anvandning av de basta biodrivmedlen.
Med fortsatt skattenedsattning bor vi darfor ha férvantat oss att
livscykelutslappen for de biodrivmedel som siljs pa den svenska marknaden
skulle ha 6kat. Det faktum att skattenedsattningen ges genom tillfalliga
statsstddsgodkannanden gor att incitamenten genom skattenedsattning blir
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kortsiktiga. Detta forsvarar mojligheten att fa till investeringar i bade
produktion och distribution av biodrivmedel. Aven i detta avseende &r
inférandet av reduktionsplikten en férbéattring.

Fo6r biodrivmedel finns dock aven en annan dimension dar diskrepansen
mellan styrmedel i Sverige och utomlands orsakar problem. Bade
skattenedsattningen och reduktionsplikten paverkar efterfragan pa
biodrivmedel. Men det finns ocksa i manga lander styrmedel som syftar till att
paverka den inhemska produktionen av biodrivmedel. Aven i Sverige har t ex
investeringsstod getts till produktionsanlaggningar for biodrivmedel, daremot
ges inget direkt produktionsstdd pa nationell niva. Produktionsstod i andra
lander kan ses som att andra lander subventionerar biodrivmedel som
konsumeras i Sverige. Fér konsumenterna kan detta vara positivt genom
lagre priser men det ger ocksa en osékerhet bade for producenter och
konsumenter i och med att det ar beslut fattade utanfér Sverige som ligger
bakom subventionen. T ex kan subventioner i andra [&ander férsdmra
mojligheterna till inhemsk biodrivmedelsproduktion.

Att bade fordon och drivmedel handlas pa internationella marknader gor att
andra landers styrmedel paverkar vilka fordon och vilka drivmedel som
hamnar i Sverige. Aven internationella regleringar paverkar priset och
tillgangen pa biodrivmedel. Exempelvis kan den kommande EU-regleringen
gallande LULUCF-sektorn medféra 6kade kostnader for att anvanda
biomassa som drivmedel. Detta forsvarar analysen av effekterna av svenska
styrmedel.

Internationella regleringar forsvarar i vissa fall mojligheten till en
kostnadseffektiv politik. Att bréanslen som anvands i sjofart och luftfart inte &ar
belagda med n&gon drivmedelsskatt ar foljden av internationella avtal och
inget som ar majligt att &ndra genom ensidiga svenska beslut.

5.7 FINNS DET STYRMEDEL SOM MOTVERKAR
UTSLAPPSMINSKNINGAR?

Det ar viktigt att inse att det inte bara ar de styrmedel som &r satta att styra
mot klimatmalen som péaverkar utslappen. Nar det galler hur formansvarden
beraknas paverkar dels nedséattningen for t ex elbilar incitamentet att valja
sadana - det ar detta vi redovisat i berakningarna. Men konstruktionen av
féormansvardesberakningen paverkar ocksa bade vilka "vanliga” bilar som
formanstagare valjer men ocksa huruvida personer véljer att ha férméanshbil
over huvud taget. Den extremt laga statslanerantan har under nagra ar gett
mycket laga férmansvéarden for alla bilar vilket har effekter pa vilka bilar som
véljs. Laga férmansvarden gor det majligt for individer att valja lite dyrare
bilar inom en given budgetram. | manga fall innebar dyrare bilar lite stérre
och mer bransletorstiga bilar. Laga formansvarden kan darfér motverka
ambitioner om en fordonsflotta bestdende av bilar med lag
bransleforbrukning och darmed laga utslapp.

Aven reseavdrag har som vi visat betydelse fér den samlade styrningen mot
lagre vaxthusgasutslapp. Detta har ocksd uppmarksammats tidigare, bland
annat av WSP (2012) som genom modellanalyser visade att borttagandet av
reseavdraget skulle leda till lagre transportarbete med bil och darmed lagre
koldioxidutslapp. Med en 6vergang till bilar med s& lag bransleforbrukning att
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drivmedelskostnaden understiger reseavdraget ger det nuvarande systemet
for reseavdrag starka incitament att anvanda bil fér arbetsresor. Det ar
olyckligt om det &r mojligheten att tjana pengar pa sina arbetsresor som gor
det ekonomiskt [bBnsamt att valja en elbil.
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