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1. Forord

Pa forsommaren 2016 slappte Transportforetagen rapporten "Helgar malen alla medel?”. I den, forfattad
av Scantech Strategy Advisors pa uppdrag av Transportforetagen, lyftes faktumet att den transportpoli-
tiska debatten, liksom miljo- och klimatdebatten, vildigt ofta handlar om kortsiktiga fradgor hir och nu.
Ofta diskuteras olika typer av férbud liksom nivaer pé enskilda skatter eller inforandet och utformningen
av nya. Da och da lyfts mal och ambitionsnivaer upp till debatt.

Diéremot diskuteras ndstan aldrig vilka principer som bor vara vagledande for att na de uppsatta malen.
Eller hur styrmedel ska vara utformade for att fungera — inte bara nu, utan pa lang sikt — och ha legitimitet.

Drygt 8 ar efter var rapport meddelade regeringen att de tillsédtter en bred styrmedelsutredning som ska
se over vilka skatter och andra styrmedel som behdvs for att Sverige ska na EU:s klimatmal och sékerstilla
en ordnad utfasning av fossila branslen.

Syftet med utredningen dr att sékerstilla att klimatmalen nds utan att hushall och naringsliv drabbas av
orimligt hoga kostnader. Utfasningen av fossila branslen ska ske pa ett sikert och acceptabelt sitt och ska
inte leda till himmande regelverk eller far skadliga effekter for delar av landet eller samhallet. Legitimitet,
kostnadseftektivitet och acceptans har saledes kommit hogt upp pa den politiska agendan.

Jag ser positivt pa att regeringen startar arbetet med att ta ett helhetsgrepp for att effektivisera den fram-
tida styrningen. Det dr hog tid att staka ut en plan for hur den tystare och utslappsfria vagtrafiken ska
styras. Ett klimatneutralt Sverige ér inte transportsnalt utan fossilfritt och transportsmart.

Rapporten du haller i din hand ér ett inspel till diskussionen om langsiktiga principer for styrmedel, ur
ett transportperspektiv. Den lyfter blicken och vill ge en bred bild av olika former av styrmedel, hur de
fungerar och hur de ér tinkta att fungera, men ocksé hur olika intressenter - politiker, forskare och per-

soner verksamma i transportnéringen — generellt ser pa styrmedel.

Jag hoppas att denna rapport ska fungera som en 6gondppnare for personer verksamma i och omkring
transportnéringen, men dven inom forskningen och politiken.

Stockholm januari 2025

Marcus Dahlsten, vd Transportforetagen
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2. Sammanfattning

Sverige har en lang rad av klimatstyrmedel pa transportomradet. I en studie identifieras hela 32 nationel-
la offentliga klimatstyrmedel med huvudsakliga syfte att minska transportsektorns klimatpaverkan. Vi
ar nu pa vag in i ett nytt system for att minska utsldppen fran bland annat transporter, ett handelssystem
dar priset sdtts av marknaden. Handelssystemet omfattar fler sektorer vilket gor att marknaden &ven kan
hantera om betalningsviljan for transporter dr storre an inom andra sektorer.

Med detta som bakgrund beskriver denna rapport inledningsvis teori, tillimpning och utveckling av
styrmedel inom transportsektorn i Sverige, med sérskilt fokus pa ekonomiska styrmedel som skatter
och avgifter.

Rapporten tar upp historiska och teoretiska perspektiv och diskuterar moderna tillimpningar som EU:s
utslappshandelssystem och Sveriges klimathandlingsplan.

I kapitlet "Roster om styrmedel” far foretradare for politik, forskning och opinionsbildande organisatio-
ner ge sin syn pa vad som sker med véra styrmedel nir miljomal nas. I en tidigare rapport 2016 gjordes
motsvarande intervjuer och de nya svaren jamfors med tidigare, analyseras och med detta som utgangs-
punkt gors sedan en framtidsspaning.

Nir foregaende rapport gjordes uppfattades fragestillningen om maluppfyllelse skulle kunna gora styr-
medel obsoleta narmast som hypotetisk. Idag finns teknik och centrala europeiska styrmedel som gor
klimatmalen nébara dven om tidplanen kan vara osaker.

Rapportens analys pekar ut tva mojliga vagar:

o VAG 33 innebir att dagens 32 klimatstyrmedel kvarstar nir transporterna gir in i utslippshandels-
systemet som da blir ett 33e styrmedel. Detta leder till ineffektiv dubbelreglering, hogre priser, hogre
transportkostnader och minskad konkurrenskraft fér naringslivet i Sverige samt minskad képkraft
for svenskarna. Det leder ocksa till minskat fortroende och legitimitet for miljo- och klimatpolitiken
med risk for politiska bakslag for all miljépolitik.

o VAG 1 innebir att dagens 32 klimatstyrmedel for trafiken ersitts med utslippshandel. Kostnaden
for att minska utsldppen internaliseras da i ett styrmedel och det ar upp till marknaden att finna
kostnadseffektiva 16sningar.

Det finns en uppsjo av klimatstyrmedel pé transportomradet och fler dr pa intag, med sitt ursprung fran
EU. Det ar hog tid att rensa i den digra nationella floran av styrmedel och staka ut vagen hur de tysta och
utsldppsfria transporterna ska styras i framtiden. Den elektrifiering som transportnéringen &r inne i nu
mojliggor inte bara eliminering av klimatutslapp utan dven att lokala emissioner begransas.

De politiska drivkrafterna for styrmedel dr dock starka; fiskala 6nskemal och behov av att visa lokal
handlingskraft. Detta talar for att framtiden snarare kommer att bli en mix av VAG 33 och VAG 1, men
forhoppningsvis kommer mixen att hamna nirmare VAG 1.
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4. Inledning

Sedan 1990-talet dr ekonomiska styrmedel en del i svensk trafikpolitik. Teorin kring anvindning av
ekonomiska styrmedel, att sétta viarde pa miljon for att pa basta satt minska negativa externa effekter av
olika verksamheter, gar tillbaka till klassisk liberal ekonomisk teori. Genom att anvianda prisbildnings-
mekanismen kan olika aktorer vilja de bésta l6sningarna utan detaljstyrning fran myndigheternas sida.

Dagens debatt om styrmedel handlar dock ofta om detaljutformning, omfattning, fordelning mellan
trafikslag och inte minst om de styrmedel som anvinds upplevs som legitima.

Anvander vi styrmedel pa rtt sitt och tar tillvara ursprungstanken att sldppa fram de smartaste 16sning-
arna att na mal, eller har styrmedel blivit ett sétt att styra upp hur vi ska na malet?

Nir det géller den idag kanske mest debatterade externa effekten av transporter, utslappen av klimatga-
ser, finns det idag ett globalt mal som EU och Sverige ocksa stillt sig bakom. Utvecklingen gar mot att
anvdnda handelssystem som styrmedel dven for transportsektorn i EU med FIT for 55 och Sverige kan
komma att ga fore med de l6sningar for ESR-sektorn som foreslés i regeringens klimathandlingsplan.!

Det finns saledes goda forutsittningar att med elektrifiering, smart teknik, effektivare fordon och nya
branslen na malet. Fragan dr vad som da kommer att hinda med vara styrmedel? Denna fraga har ett
antal politiker, forskare, experter och branschféretradare fatt besvara. Fragan utgor en test av hur vi ser
pé dagens styrmedel och deras roll, inte bara nér det géller vaxthusgaser.

Denna rapport ar en uppdatering av rapporten "Helgar maélen alla medel?” som presenterades 2016.
Det har, som ovan beskrivs, skett betydande férandringar sedan dess nér det géller klimatpolitiken pa
EU-niva liksom forutsdttningar att na utslippsmélen med hjdlp av elektrifiering. Mot denna bakgrund
ar den jamforelse som gors av intervjusvaren och nu intressant.

Ar 2016 var tanken pa att transportsektorn skulle kunna na klimatmal och att styrmedel dirmed skulle
bli overflodiga nagot fa reflekterat Gver. Idag ar detta en realitet men samtidigt ser fler motiven for styr-
medel som nagot som kan dndras.

I denna rapport gar vi igenom teori och historia fér ekonomiska styrmedel, fran 1776 och Adam Smith
till 2024 ars berdkningskonventioner till statsbudgeten. Vi beskriver hur styrmedel anvénds i praktiken
idag gentemot transportnéringen samt deras omfattning.

Inte ovdntat har ocksa fiskala intressen fatt stark betydelse. Det finns dven styrmedel dér det dr osdkert
om det dr mél eller medel som utgor fokus. En studie frdn 2021 identifierade hela 32 olika styrmedel for
minskad klimatpaverkan bara for transportsektorn, och konstaterade att de ibland 6verlappar varandra.’

1 Regeringens skrivelse 2023/24:59.
2 Scantech Strategy Advisors for Transportforetagen 2016, Helgar malen alla medel?
3 Lang, E & Bjork L, Klimatstyrmedel i transportsektorn i Sverige 2010-2021 (VTI PM 2021:13), VTT 2021.
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5. Metod och uppligg

I denna rapport beskrivs forst olika styrmedel, teorin kring ekonomiska styrmedel, ekonomiska styr-
medel i praktiken och malet for styrmedlen. Darefter beskrivs forutsdttningarna for att vissa miljomal
kommer att nds. Representanter fran politiken, forskningen och ett antal opinionsbildande organisatio-
ner har fatt mojlighet att resonera kring vad som sker med véra styrmedel da miljomaélen néas. D& denna
rapport dr en uppdatering av tidigare rapport fran 2016 jamfors dven de nya svaren med svaren i den
tidigare rapporten.*

Slutligen gors en analys ddr svaren fran 2016 jamfors med svaren idag med ett forsok till framtidsspaning
baserat pa detta.

6. Avgransningar

Amnet “styrmedel” kan goras hur stort och brett som helst. For att bibehalla relevansen till just transport-
omradet och de styrmedel som ber6r detta, sa har vi begrinsat resonemanget i rapporten till ekonomiska
styrmedel pa framfor allt miljoomrédet. Daremot dr det svart att separera fiskala och styrande skatter och
avgifter, vilket framgar i rapporten.

7. Vad ir styrmedel? Teori och praktik

Svensk myndighetsutovning bygger till stor del pa olika styrmedel, vars syfte r att na de av beslutsfattar-
na satta malen att begrinsa eller eliminera externa effekter. Det kan handla om utslépp av farliga &mnen,
buller, trangsel, ljusstérningar, lukter men dven olycksrisker med mera.’

I miljésammanhang anvinds styrmedel oftast for att fa privatpersoner, eller foretag, att vilja alternativ
som dr miljomassigt battre. Exempel pa olika styrmedel ar forbud, skatter, kvoter, utslappsrittigheter,
pantsystem, avgifter, grona certifikat och mérkning; men oftast kategoriserar man dem generellt som
antingen juridiska, ekonomiska eller i termer av information som styrmedel.

Nedan beskrivs kort juridiska styrmedel, information som styrmedel och déarefter mer utforligt ekono-
miska styrmedel, vilket ar det som denna rapport fokuserar pa.

4 Scantech Strategy Advisors for Transportforetagen 2016, Helgar mélen alla medel?

5  For en bra sammanstéllning av externa effekter fran transportsektorn se exempelvis Update of the Handbook on External
Costs of Transport, Ricardo-AEA, Report for the European Commission: DG MOVE, 2014. Myndigheten Trafikanalys
har i promemorian ’ABC om styrmedel” lamnat forslag till en kategorisering och beskrivning av olika styrmedel, med
konkreta exempel fran transportomradet.
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7.1 Juridiska styrmedel

Administrativa regleringar anvinds for att direkt reglera och begrinsa olika former av féroreningar.
Lagar, forbud och krav pa tillsyn och egenkontroll anvands for att minska eller forhindra skadlig inver-
kan pa miljon. Regleringen anvinds vanligen som begransningar av utslappsnivaer dér ett gransvarde for
hur mycket man far fororena sitts, vilket inte far verskridas, alternativt att de helt férbjuds. De juridiska
styrmedlen kan dessutom vara konstruerade sd att de reglerar utformningen av reningsteknologin
genom krav pa specifik reningsteknik eller liknande.

Jamfort med styrmedel kan regleringar innebdra att val av teknologi begrinsas och darmed forutsitt-
ningarna for teknikutveckling. En direkt reglering kan ocksé leda till andra ovantade effekter som lagstif-
taren kanske inte ens kan 6verblicka. Den liberale ekonomen Frederic Bastiat var den forsta att varna for
riskerna med regleringar som monopoliserade l6sningar. Regleringar som bara majliggor till exempel en
teknisk 16sning innebér ocksa att alla andra majliga 16sningar viljs bort. I praktiken kan det betyda att
smartare och effektivare teknik inte gar att anvdnda. I essdn "Det man ser och det man inte ser" pekade
Bastiat pa att regleringar till och med kan fé helt ovantade negativa konsekvenser.®

7.2 Information som styrmedel

Offentligt finansierad information och kampanjer anvinds som ett styrmedel for att forsoka dvertyga
manniskor att frivilligt férdndra sina vanor och beteenden och ddrmed gora vad majoriteten av besluts-
fattarna for tillfillet anser vara ett “ritt val”. Aven om informationen inte direkt leder till indrade beteen-
den sa ér tanken att kommunikationen dnda kan 6ka kunskaper och paverka attityder s& att manniskor
lattare accepterar samhélleliga beslut om till exempel 6kade kostnader eller inskrankningar i friheten att
vilja. Ett exempel ér sa kallad mobility management.”

Information och kommunikation som styrmedel har fatt sarskilt uppmarksamhet pa senare ar genom
Chicagoekonomerna Cass Sunstein och Richard Taler, den senare nobelpristagare 2017.® Dessa menar
att man kan péverka beslut i valsituationer utan att ta bort andra valmajligheter och utan att dndra pris
genom att ge olika former av informationsknuffar.” Tankarna har fangats upp som alternativ till regelgiv-
ning i bland annat Storbritannien och USA.

7.3 Ekonomiska styrmedel

Fram till borjan av 1990-talet dominerades den svenska miljolagstiftningen helt av direkta regleringar och
forbud. For industrin kravdes ofta sérskilda tillstand. I slutet av 1980-talet vaxte det fram koncensus om
att anvanda sig mer av sa kallade ekonomiska styrmedel. Nedan beskrivs teorin bakom dess anvindning.

6  For mer om detta se till exempel Bastiat. Ekonomiska Sofismer, Timbro 2015.

7 Se exempelvis Trafikverket Hallbart resande [ldst 2023-12-28], https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/

8  Nobelpris 2017, pressmeddelande [last 2024-01-22]https://www.nobelprize.org/prizes/economic-sciences/2017/press-
release/

9  Sunstein, C & Taler, R, Nudge: Improving Decisions about Health, Wealth, and Happiness, Yale University Press, 2008.
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Faktaruta

Ekonomiska styrmedel utgors av skatter, avgifter, utslappsritter och olika former av bidrag.
De ér i vissa fall tankta att anvdndas som mordtter i form av skatteldttnader, bidrag och sub-
ventioner, men i de flesta fall som piskor via skatter och avgifter. Tanken med de ekonomiska
styrmedlen dr framst att de ska ge incitament for att undvika miljoskadliga effekter vid val av
produktionsmetod, produkter och distribution. Subventioner och bidrag ar tidnkta att 6ka
anvandningen av mer miljovanliga resurser och produktionssatt.

8. Ekonomiska styrmedel i teorin

Teorin kring att infora ekonomiska styrmedel for att begransa miljostorningar och andra externa negativa
effekter bygger i klassisk ekonomisk teori pa att sitta ett viarde pa miljon. Adam Smith skriver 1776 i The
Wealth of Nations om paradoxen att vatten som &r vért sa mycket for var 6verlevnad har ett sd lagt pris,
medan en diamant som egentligen saknar funktion inbringar ett sa hogt vérde, fragade sig Adam Smith.'

Den brittiska ekonomen Arthur Pigou beskrev pa 1920-talet hur mycket kostnaderna for att tvitta klader
kunde variera mellan tva stader med olika luftkvalitet.!! Dar luften var smutsig kostade det invanarna
mer att tvdtta sina kldder och industrin som férorsakade kostnaderna behovde inte betala nagot. De
okade kostnaderna for att tvdtta kldder ar ett exempel pa negativa externaliteter. Skatter som riktas mot
negativa externaliteter brukar bendmnas Pigouvianska skatter.

Dagens teoribildning kring ekonomiska styrmedel brukar hérledas till nobelpristagaren Ronald Coase
som i en uppsats 1960 lanserade en 16sning pa det oklara ansvaret for negativa externa effekter, vanligtvis
benimnda Allmdnningarnas dilemma.'? Coases 16sning pa miljéproblemen var att ge allminna tillgang-
ar som luft och vatten egna rattigheter. Den som skadar en tillgang méste férhandla med den som har
rittigheten och kompensera for skadan pa ett satt som bada parter kommer 6verens om.13 Coase teori
ar naturligtvis svar att tillimpa om det &r manga inblandade, exempelvis for skadliga utslapp i luften.

Transaktionskostnaden for att forhandla fram en 6verenskommelse med alla inblandade parter skulle bli
enorm. Det Coase visade var att det inte spelar nagon roll vem som far réttigheten och en méjlig 16sning
pa detta dilemma kan darfor vara att staten tar detta ansvar.'*

10 Smith, A. Wealth of nations. 1776

11 Pigou, A. The Economics of Welfare. 1920.

12 Coase, R. The Problem of Social Cost, Journal of Law and Economics, Vol. 3 (Oct., 1960).
13 For mer ingdende om detta se t ex Pihl, Miljoekonomi, SNS forlag 2007.

14 Brdnnlund R, Kristrom B. Miljoekonomi, Studentlitteratur 2015.
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I Sverige presenterade professor Erik Dahmén 1968 ett forslag till miljoavgifter i boken Sétt pris pa mil-
jon."”” Men forslagen mottes av en 6vermaktig konstellation av politiker, naringsliv och miljévanner och
svensk miljopolitik tog sig en helt annan inriktning i tva decennier.

I slutet av 1980-talet populariserades dock dnyo ekonomiska styrmedel pa miljdomradet av bland annat
professor Lars Bergman. I boken Vérdera Miljon introducerade Bergman ekonomiska styrmedel som
ett satt att lata fororenaren sta for miljokostnaderna enligt Polluter Pays Principle, i stillet for Victims
Pays Principle, som i fallet med den smutsiga tvdtten som Arthur Pigou riknade pa. Bergman héavdade
att ekonomiska styrmedel dr 6verldgsna nar det géller att stimulera till teknisk utveckling pa miljoomra-
det.'® Han menade att ekonomiska styrmedel var kostnadseffektivare dn direkta regleringar, inte minst
eftersom de ger incitament till ytterligare utslippsbegransningar dven nar direkta mal ér nddda. Genom
att sitta ett pris pa externa effekter och lata kostnaderna for effekterna belasta dem som orsakar effekter-
na, kan marknaden hitta de smartaste l6sningarna. Man brukar tala om att internalisera kostnaden for
externa effekter i priset. Den osynliga handen som enligt Adam Smith styr néir var och en agerar pa en
marknad far da dven rdda fér miljons basta.

I Sverige etablerades ekonomiska styrmedel pa miljoomradet via den sé kallade Miljoavgiftsutredningen,
som presenterade sitt slutbetinkande 1990." Utredningen foreslog ett antal nya skatter relaterade till
utsldpp fran avfall, industri, jordbruk och transporter. Strax ddrefter fick Sverige dven en koldioxidavgift,
som senare blev en av vérldens forsta koldioxidskatter.'"® Fore 1990 anvandes dock ekonomiska incita-
ment pa miljdomrddet men endast i pantsystem for aluminiumburkar och for differentierad skatt pa
blyad respektive blyfri bensin. Skatt pa energi har Sverige haft sedan 1929 da bensin och motoralkoholer
borjade beskattas."

9. Effektiva ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel kan ha betydande foérdelar gentemot administrativa regleringar eftersom de inte
sdger hur mal ska uppnas. Hittar marknaden en smartare l6sning att begransa negativa externa effekter
ar den inte bunden till att anvdnda sig av den metod som administrativa regleringar stipulerar. Det finns
dock ett antal kriterier att ta hansyn till.

Miljoekonomerna Runar Brannlund och Bengt Kristrom hévdar att en effektiv miljopolitik nas nar mar-
ginalnyttan for en miljoforbattring ar lika med marginalkostnaden for miljoforbattringen. Den efterstra-
vade miljokvaliteten ska uppnas till lagsta majliga kostnad. Det innebir i praktiken att dtgarder ska sattas
in dér de ger storst resultat till minsta mojliga kostnad.”* Fér miljopolitiken innebar detta kriterium att
sektorsmal per definition inte dr effektiva eftersom atgarder pa marginalen kan ha helt olika kostnader
i olika branscher. Ett sarskilt miljomal och ddrmed styrmedel for till exempel transportsektorn innebér
darfor i sig ett avsteg fran en effektiv miljopolitik.

15 Dahmen, L. Sitt pris pa miljon, 1968.

16 Bergman, L. Vardera Miljon, SNS 1989.

17  Satt viarde pa miljon, SOU 1990:59.

18 Asen, E, Jonsson, S & Ydstedt, A. Looking Back on 30 Years of Carbon Taxes in Sweden, Tax Foundation 2020.
19 Skatter i Sverige, Skattestatistisk arsbok 201, SKV 152 utgava 18, Skatter i Sverige 2015.

20 Brannlund, R & Kristrom, B, Miljéekonomi, Studentlitteratur 2015.
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I Virdera miljon forde Lars Bergman redan 1989 ett resonemang om hur styrmedel ska utformas for att
vara effektiva. For att avgifter pa utslapp ska vara ett effektivt styrmedel ska deras niva bestimmas efter
tydliga, stabila och rationella principer. Det finns enligt Bergman dock en risk att s inte alltid blir fallet
och pekar pa skillnaden mellan "public finance” och “public choice”. I Public finance-perspektivet talar
man om att skatter kan ha mer eller mindre negativa effekter, till exempel minskar hoga marginalskatter
vardet av att arbeta. Miljoavgifter snedvrider diremot inte resursférdelningen utan rittar till felaktighe-
ter. Det finns de som menar att statens intakter fran miljoavgifter till och med skulle kunna anvéndas for
att just sanka skadliga skatter och ddrmed ge en dubbel samhallsnytta, s k double dividend. Enligt public
choice-skolan har politiker diremot ofta andra ambitioner och risken &r stor att intdkter fran miljéavgif-
ter i stéllet anvdnds till att 6ka offentliga utgifter och darmed leder till minskad samhallsnytta. Bergman
framhaller darfor anvindningen av system med Gverlatbara utslappsritter dar sa ar mojligt.

I en senare bok om miljopolitik och transporter dterkommer Lars Bergman till denna problematik och
avslutar boken med att hianvisa till Erik Dahméns kapphiast om vikten av att skilja pa avgifter och skatter.
Utslédppsavgifter ska vara just avgifter for miljokostnader och nivaerna ska justeras forst nar ny kunskap
om skador etableras. "Finansministern bor forvisso glddjas 6ver de statsintakter som miljoavgifterna
inbringar, men bor inte frestas att kalla statens behov av intakter fér miljomal!”*

Miljéavgiftsutredningen som introducerade ekonomiska styrmedel i Sverige tillimpade dven den ett an-
tal kriterier for att analysera styrmedels lamplighet. Utredningens kriterier var maluppfyllelse, kostnads-
effektivitet, flexibilitet, incitament till teknisk utveckling och fordelningseftekter.”

Ett system som hanterar dessa kriterier val ar handel med utsldppsritter dér politiken sétter ett mal for
totala utsldpp, ett tak. Befintliga aktorer tilldelas utsldppsratter och far sedan mojlighet att handla med
dessa. Om en aktor inte behover alla sina utslappsritter kan denne sélja Gverskottet till en annan som
behover fler utslappsritter for att halla sig under taket. De som inte kan minska sina utslapp tillrack-
ligt maste kopa fler utsldppsritter. Systemet skapar incitament att effektivisera eftersom utsldppsritter-
na far ett viarde. Efterhand kan politiken minska antalet utsldppsratter for att sdnka taket. Till skillnad
mot andra styrmedel sétts dessutom priset av marknaden. Utsldppshandel utvecklades forst i USA inom
kraftindustrin for att begransa utsldppen av svaveloxider. Ett system introducerades 1990 efter beslut av
president George H.W. Busch 1989.

I EU inférdes 2005 utslappshandelssystemet EU ETS som omfattar alla EU-ldnder samt Norge, Island
och Liechtenstein.** Totalt ticks ca 10 000 utslippskallor inom industri, energiproduktion samt flyg inom
EU samt flyg som lamnar Storbritannien och Schweiz. Ungefar 40 procent av de totala utslappen omfat-
tas av EU ETS. Fran och med i ar (2024) omfattas dven sjofarten av EU ETS.

21 Citat Dahmén ur Bergman. Miljopolitik och transporter, SNS, 1996.

22 Sdtt virde pa miljon, SOU 1990:59.

23 1990 Clean Air Act Amendment Summary, https://www.epa.gov/clean-air-act-overview/1990-clean-air-act-
amendment-summary [last 2024-02-06].

24  https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/what-eu-ets_en [last 2024-02-06].
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I samband med EU:s Fit for 55-paket beslutades dven att dven de sektorer som inte omfattas av EU ETS
ska inga i ett utsldppshandelssystem.”® Detta innebdr att dven vagtransporter kommer att omfattas. Se
mer om detta i avsnittet om styrmedel pé transportomrédet.

10. Ekonomiska styrmedel i praktiken

I Finansdepartementets bilaga till statsbudgeten "Berdkningskonventioner 2024” inordnas miljoskatter
i kapitlen om konsumtion tillsammans med andra punktskatter.”® Det dr saledes det fiskala perspektivet

som dr overordnat nir finansdepartementet beskriver miljoskatter.

Under 2022 var de totala miljoskatterna 97 miljarder kronor vilket motsvarar 1,6 procent av BNP.”
I 16pande intakter har miljoskatterna 6kat sedan borjan pa 1990-talet, fran 1993 till 2022 sa fordubblades
de, men eftersom BNP har okat annu mer har deras andel av BNP minskat.

Faktaruta

Definition av en miljoskatt

“A tax whose tax base is a physical unit (or a proxy of a physical unit) of something that has a
proven, specific negative impact on the environment, and which is identified in ESA as a tax."

Kélla: Eurostat. ESA avser European System of Accounts och avser riktlinjerna for berdkning av nationalrédkenskaper.

I internationell jamforelse ligger Sverige ver snittet. 2021 var de totala miljoskatterna 2,07 procent av
BNP i Sverige mot 1,35 i OECD.* Ser vi till vara tre storsta handelspartners var andelen miljoskatter for
dessa ar 2021 1,98 procent i Norge, 1,71 procent i Tyskland och 0,66 procent i USA.* I forhallande till
de totala skatteintakterna utgor miljoskatternas andel mindre &n fem procent, vilket bor noteras nar det
talas om forutsdttningarna for sa kallad "gron skattevixling”’® Ett begrepp som var populdrt men som
nu séllan tas upp i skattedebatten, kanske pa grund av att det skulle behdvas enormt hoga miljoskatter
for att ersitta de tre stora skattebaserna; moms, direkta skatter pa arbete och indirekta skatter pa arbete.
Dessutom dr det manga som pekar pa faran med att finansiera var vélfard med skatter pa sadant som vi
egentligen vill bli av med.

25 https://www.naturvardsverket.se [last 2024-02-06].

26 Berikningskonventioner 2024, En rapport frin skatteekonomiska enheten i Finansdepartementet.
27  Statistiknyhet fran SCB, SCB 2023.

28 OECD Environmental taxation. www.oecd.org [ldst 2024-01-22].

29 Ekonomifakta.se OECD Environmental taxation. www.oecd.org [bada lasta 2024-01-22].

30 OECD Environmental taxation. www.oecd.org [ldst 2024-01-22].
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Miljoskatter: totalt, som andel av BNP och andel av totala skatteintikter
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Miljoskatterna delas av SCB:s miljordkenskaper in i energiskatter, transportskatter,® skatter pa forore-
ningar och skatt pa naturresurser. De storsta skatteintakterna kommer fran de energirelaterade skatterna
som utgjorde 71 procent av de totala miljoskatterna 2023 och de bestar bland annat av energiskatt pa
branslen. Darefter kommer transportskatter som bland annat bestar av flygskatt, fordonsskatt, trangsel-
skatt och skatt pé trafikforsdkringspremier.*

En intressant observation 4r att medan skatter pa energi och fororeningar och naturresurser legat i stort
sett stilla har skatten pa transporter okat stadigt sedan 2008.

11. Ekonomiska styrmedel som beror transportniaringen

De styrmedel som ror transportnéringen ar oftast utformade som ekonomiska sanktioner i form av skatter
eller avgifter. De kan @ven vara subventioner som det offentliga anvénder for att paverka beteende. Flera
av styrmedlen handlar om att paverka val av drivmedel, fordon och firdvégar till alternativ som anses
gynna miljo och klimat, men de anvinds ocksa for att hindra tringsel, samt oonskad bebyggelse (Urban
Sprawl).

De vanligaste styrmedlen dr drivmedelsskatter, fordonsskatter, koldioxidskatter, vigskatter, energiskatter,
trangselskatt, broavgifter, parkeringsavgifter, banavgifter, olika certifikat, farledsavgifter och liknande.

De totala skatterna pa transporter uppgick ar 2023 till 62,9 miljarder exklusive moms pé skatten enligt
Ekonomistyrningsverket.”” Skillnaden mot den uppgift som anges i miljorakenskaperna ér att energi-

skatter pa transporter och koldioxidskatten i miljérakenskaperna raknas till energisektorn.

Skatter pa transporter 2023

Energiskatt bensin 9,3
Energiskatt oljeprodukter 8,2
Koldioxidskatt bensin 7,8
Koldioxidskatt oljeprodukter 14,1
Flygskatt 1,5
Fordonsskatt 15,0
Trangselskatt 2,9
Viagavgifter 1,4

Skatt pa trafikforsakringspremier 2,7
Summa: 62,9

Kélla: Ekonomistyrningsverket, ESV

31 Avgift for motorfordon, avgift till bilskrotningsfonden, flygskatt, fordonsskatt, forsaljningsskatt pa motorfordon,
kilometerskatt, skatt pa trafikforsakringspremier, trangselskatt och vagavgifter. Notera att i nationalrdkenskaperna
ingar inte koldioxidskatt och energiskatter pa bréanslen till transportsektorn liksom moms pé dessa.

32 Statistiknyhet fran SCB 2023-06-01.

33 Moms pa energi- och koldioxidskatt pa drivmedel utgar med 25 procent. Statens intdkter frin moms pé skatten var ca 10
miljarder kronor ar 2023. Ekonomistyrningsverket 2024.
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I lagen om statsbudgeten (1996:1059), § 17 star att statens inkomster och utgifter skall budgeteras och re-
dovisas brutto pa statsbudgeten.” Det innebir att skatter inte specialdestineras for olika &ndamal. De avsteg
som forekommer dr sdrskilda nedséttningar som kan forekomma, till exempel pa elskatt i vissa Norrlands-
kommuner eller arbetsgivaravgifter for vissa aldersgrupper. I vrigt gar alla skattemedel, sdsom till exempel
vigskatter, in i statsbudgeten utan att formell koppling till anvindning, till exempel i form av vigunderhall.

Sverige var pionjir med styrmedel pd klimatomradet med inférandet av en koldioxidskatt 1990.* Over
aren har en lang rad klimatstyrmedel inforts i transportsektorn. I en studie av Lisa Bjork och Elisabeth
Lang fran VTI identifieras hela 32 nationella offentliga klimatstyrmedel med huvudsakliga syfte att minska
klimatpaverkan av transportsektorn som inforts fran och med 2010.” Styrmedlen ar fraimst ekonomiska
(19 styrmedel) foljt avadministrativa (11 styrmedel) och slutligen information (tva styrmedel). Uppdelat pa
trafikslag dominerar vég (19 styrmedel), sjofart (tre styrmedel) flyg (tva styrmedel), jarnvag (ett styrmedel),
och sju styrmedel flera trafikslag. Bjork och Ling gar igenom utvarderingar som gjort av styrmedlen och
konstaterar att manga styrmedel reglerar samma eller nérliggande omraden vilket forsvarar utvarderingar.

Forekomsten av "mordtter” i stallet for “piskor” har 6ver tid varit begrinsad pé trafikomradet och nér forslag
tas fram till styrmedel som ska ha element av bade piska och morot 4r det piskan som betonas. P4 senare
ar har dock ambitionerna till omstéllningen till fossilfri fordonsflotta lett till ndgra exempel pa incitament.

De tva styrmedel som diskuterats mest de senaste aren, utover skatter pa drivmedel, &r bonus-malus for
litta fordon och reduktionsplikten.

Bonus-malus for nya litta fordon har som syfte ér att premiera bilar med béttre miljoprestanda och be-
skatta bilar med saimre miljoprestanda. Bonus Malus inférdes 2018 med forhojd fordonsskatt “malus” de
forsta tre aren for vissa fordonstyper med hogre koldioxidutslapp. Bonus gavs till koparen om koldiox-
idutsldppen var pa en riktigt lag niva, utgangspunkt 95 gram per km. Reglerna dndrades 2021 och 2022
avskaffades bonusen.*

Efter de tre forsta aren ar skatten inte forhojd utan lika hog som for fordon som tagits i trafik fére den 1
juli 2018. Systemet paverkades ocksa av nya matmetoder for utslipp som medforde en 6kad beskattning
2020. Bonus-malus-systemet har kritiserats for att inte skilja mellan olika fordonstyper och for att inte
ta hinsyn till transportnyttan. Dessutom innebir det att dldre bilar har lagre skatt, vilket kan motverka
fornyelsen av fordonsflottan.

Riksrevisionen har granskat statliga atgarder for att fa fler miljobilar. Granskningen omfattar olika for-
mer av styrmedel sedan 2007. I rapporten Statliga atgarder for fler miljobilar konstateras om bonus ma-
lus att "Den samhillsekonomiska marginalkostnaden per kilo koldioxidminskning for klimatbonusbilar
i det nuvarande bonus-malus-systemet uppskattas till cirka 6 kronor per kilo koldioxid.”*” En stor del av
bilarna som fatt statligt stod har dessutom exporterats utomlands, vilket minskar den faktiska effekten av
systemet pa Sveriges fordonsflotta.

34 Asen, E, Jonsson, S, & Ydstedt, A. Looking Back on 30 Years of Carbon Taxes in Sweden, Tax Foundation 2020.
35 Lang, E & Bjork L, Klimatstyrmedel i transportsektorn i Sverige 2010-2021 (VTI PM 2021:13), VTT 2021.

36 transportstyrelsen.se/bonusmalus [last 2024-01-22].

37 Granskningsrapport Statliga atgarder for fler miljobilar, RiR 2020:1.
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Ett styrmedel som vare sig ar skatt eller subvention 4r reduktionsplikten som inférdes 2018 for att oka in-
blandningen av biodrivmedel i bensin, diesel och fran 2021 @ven for flygfotogen. Lagen (2017:1201) inne-
bar att drivmedelsleverantorerna maste minska vaxthusgasutslappen fran bensin och diesel med en viss
procentsats genom att gradvis dka inblandningen av biodrivmedel. Da biodrivmedel dr dyrare dn bensin
och diesel innebér reduktionsplikten att kostnaden for branslen 6kar men prisokningen tillfaller drivme-
delsforetagen och inte staten. Systemet paminner om styrmedel som anvénts pa elmarknaden for att 6ka
anvandningen av fornybar produktion ddr pengarna gatt fran kund till aktérer med fornybar elproduk-
tion. Endast om drivmedelsbolag inte uppfyller kraven utgar en straffavgift till staten. Reduktionsplikten
ar en svensk implementering av Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 om framjande
av anvandningen av energi fran fornybara energikillor (fornybarhetsdirektivet). Varje medlemsland i EU
kan vilja att antingen minska vaxthusgasutsldppen fran transportsektorn i landet med 14,5 procent till
2030 eller se till sa att transporternas energianvandning till minst 29 procent bestar av fornybar energi.

Fornybarhetsdirektivet har reviderats under 2023 (EU/2023/2413) och medlemsstaterna ska implemen-
tera denna i nationell ratt under 2024.

Ar 2023 var reduktionsplikten 7,8 procent for bensin och 30,5 procent for diesel. Regeringen Kristersson
genomforde en nedjustering av nivaerna och aren 2024 till 2026 &r nivaerna 6 procent for bade bensin
och diesel. Vilka nivaer som ska gilla dérefter ar annu inte beslutat.”® Reduktionsplikt finns dven for flyg-
fotogen och nivén ér 3,5 procent ar 2024 och malet &r 27 procent ar 2030. Nagon nedjustering av nivan
for flygfotogen pa samma sitt som for bensin och diesel har inte gjorts.

Riksrevisionen, RRV, har riktat kritik &ven mot reduktionsplikten. I en granskningsrapport 2023 konsta-
terade RRV att reduktionsplikten bidrar till Sveriges méjligheter att nd klimatmélen men att (den dava-
rande) utformningen inte var fullt ut genomforbar och riskerade att medféra en rad oférutsedda konse-
kvenser.” Riksrevisionen rekommenderade ocksa regeringen att ta fram béttre analyser infér nya beslut.

I december 2023 presenterade regeringen en ny klimathandlingsplan som kan innebéra betydande for-
dndringar for transportsektorn.* Planen dr en anpassning till EU:s klimatmal, Fit for 55-paketet, styr
EU mot snabbt minskande utsldpp och malet att minska nettoutslippen med minst 55 procent till 2030
jamfort med 1990 och det langsiktiga malet om klimatneutralitet senast 2050.

I skrivande stund har regeringen remitterat ett forslag om att dterigen héja nivan for utslappsreduktion
fran 6 till 10 procent och samtidigt tillata att leverans av fossilfri el fran publika laddningsstationer ska
kunna anvindas for att uppfylla reduktionsplikten. Samtidigt foreslas att den nationella reduktionsplik-
ten for flygfotogen slopas till formén fér ReFuelEU Aviation, det EU-gemensamma instrumentet for att
framja anvandningen av héllbara flygbranslen.

Sveriges specifika ataganden innebdr att de nationella utslappen i ESR-sektorn, det vill siga de sektorer
som inte ingér i utsldppshandelssystemet ETS, ska minska med 50 procent till 2030, jamfort med 2005.
ESR-sektorn omfattar vigtransporter, arbetsmaskiner, enskild uppvarmning och jordbruk. I klimathand-

38 Siankning av reduktionsplikten for bensin och diesel Prop. 2023/24:28.
39 Reduktionsplikten - risker for genomforande och effektivitet, Riksrevisionen granskningsrapport RiR 2023:13.
40 Regeringens skrivelse 2023/24:59.
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lingsplanen foreslas att Sverige ska na malet pa ett kostnadseffektivt och samhaillsekonomiskt effektivt
satt med Okat valstand. Detta kan ske genom att utnyttja mojligheten att 6verfora utsldppsutrymme fran
EU:s utsldappshandelssystem (EU ETS) till ESR. For transportsektorn dr regeringens fokus elektrifiering.

12. Internaliseringsgraden for trafikslagen

Faktaruta

“Internaliseringsgrad = rorliga skatter och avgifter/externa marginalkostnader”

For att studera hur val skatter och avgifter stimmer 6verens med de kostnader som trafiken dsambkar,
bade direkta sasom investeringar och underhall av infrastruktur men dven externa kostnader for olyckor
och milj6stérningar, brukar man tala om hur vél skatter och avgifter internaliserar kostnaderna. For att
studera hur skatter och avgifter relaterar till kostnaderna pa marginalen per transport berdknas inter-
naliseringsgraden. Det optimala ar att den sa kallade internaliseringsgraden dr 100 procent (eller ibland
skrivs 1), da motsvarar de kortsiktiga rérliga marginalkostnaderna for en transport de skatter och avgif-
ter som belastar densamma. Myndigheten Trafikanalys har ansvaret for att 16pande analysera transport-
sektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den
svenska och europeiska transportsektorn*

Tabell: Internaliseringsgrad persontrafik 2023 (procent och personkm)

Bil, bensin Bil, diesel Bil, el Buss, HVO Persontag Flyg*
Landsbygd 66 55 157 0 67 130
Tiétort 32 22 19 0 91 130
Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2023, Trafikanalys 2024
* flyget avser flyg in om EU som omfattas av EU ETS
Tabell: Internaliseringsgrad godstrafik 2023 (procent och tonkm)
Litt lastbil diesel Tung lastbil, utan | Tung lastbil, med | Godstag Sjofart
sldp, diesel slap, diesel
Landsbygd 54 36 35 51 25
Tatort 20 20 22 44 25

Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2022, Trafikanalys 2023

41 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2022, Trafikanalys 2023.
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I tabellerna ovan framgar att med denna typ av kalkyl har till exempel en personkilometer resa pa landet
i en bensindriven personbil en internaliseringsgrad pa 66 procent, en resa med elbil 145 procent och en
tagresa 58 procent. Detta innebdr att skatter och avgifter 6verstiger kostnaderna med 45 procent for den
som reser med elbil pa landet. De kostnadsposter som ingér i Trafikanalys berdkning av internaliserings-
graden dr infrastruktur, olyckor, koldioxid, 6vriga emissioner och buller. Nér det galler skatter och avgif-
ter bor noteras att avgifter fran luftfart och sjofart gar direkt till affarsdrivande verk for att finansiera egna
infrastrukturkostnader utan tillskott via skattemedel. For jarnvagstrafik gar banavgifter till Trafikverket,
men detta ticker (langt ifrdn?) inte hela infrastrukturkostnaden vilket gor att det kravs ett tillskott via
statliga anslag, det vill sdga skattemedel. Végtrafiken daremot finansierar, med transportrelaterade skat-
ter som beskrevs tidigare i rapporten, de arliga kostnaderna for bage utbyggnad och drift av vagnitet.

For att kunna ta fram internaliseringsgraden krévs att man anvénder sig av gemensamma kalkylvar-
den for kostnader for utsldpp, olyckor, slitage av infrastruktur mm. Trafikverket har ansvar for dessa
ingangvirden som tas fram av ASEK-gruppen, en myndighetsovergripande samradsgrupp bestaende
av representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Naturvérdsverket, Energimyn-
digheten, Stockholms Léans Landsting/SL samt Trafikanalys som adjungerad.* ASEK gruppen tar fram
kalkylvirden som anvinds for savil policyatgirder som bedémning av 16nsamhet for olika investerings-
projekt inom transportomréadet. Fordndringar i ASEKs kalkylvarden kan paverka lonsamheten kraftigt
for investeringsobjekt, ndgot som varit féremal for omfattande debatt.*

13. Skattefinansieringens mal

Frankrikes finansminister 1661-1683 Jean- Baptiste Colbert lar ha sagt att “Beskattningens konst bestar
i att plocka gasen pa sddant sdtt att man far storsta mojliga méangd fjadrar med minsta méjliga viasande”
Teorin kring hur finansierande skatter ska tas ut optimalt bygger fortfarande pa Colberts tes, &ven om
teorierna utvecklats, inte minst i takt med att det gemensamma skattefinansierade atagandena okat.

I sin bok Wealth of Nations (1776) lade Adam Smith fast fyra grundliggande principer for beskattning
ddr den fjarde principen ér en utveckling av Colberts tes.

I. Medborgarna i varje land bor bidra till statens underhéll s& nara som majligt i forhéallande till sina res-
pektive formagor, det vill siga i forhallande till de respektive inkomster de atnjuter under statens beskydd.

II. Den skatt som varje individ ar tvungen att betala ska vara kdnd i forvag och inte bestimmas godtyck-
ligt. Tidpunkt och sitt for betalning liksom den summa som skall betalas ska vara klar och tydlig for den
som ska betala och for varje annan person.

III. Varje skatt bor paforas vid den tidpunkt och pa det satt som bast passar den som ska betala.

IV. Varje skatt bor vara konstruerad sa att den tar sa lite som mojligt ur folkets fickor utéver vad den
inbringar i statskassan.*

42 ASEK, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn.
43 Maria Bratt Borjesson, Nytt pris pa utslapp leder till simre politiska beslut, Nattidskriften Smedjan 2021.
44  Oversittning fran Skatter i Sverige Skattestatistisk drsbok 2014.
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Det Adam Smith pekar pa dr att skatter inte bara belastar den skattskyldige utan ockséa paverkar ekono-
min i stort. Skatter kan forsvaga incitament for arbete och foretagande och da medverka till minskande
skatteintakter. Ett avsteg fran optimal beskattning kan vara politiska 6nskemal om att skattesystemet ska
bidra till att omfordela resurser. Nationalekonomerna Peter Ericson och Lennart Flood beskriver hur
detta gors i en rapport om en optimal svensk inkomstbeskattning.*

Faktaruta

”En naturlig utgangspunkt ér att se en optimal skatte-design som avvigningen mellan effektivi-
tet och fordelning. Givet att skatten ska generera nédviandiga intikter sa ska den utformas sa att
den "stor” de individuella besluten sa lite som mojligt (effektivitet) och den ska samtidigt vara
utformad sa att den omférdelar fran hog till laginkomsthushall (férdelning).”

Kailla: Ericson & Flood, 2009

14. Kommer forutsdttningarna for ekonomiska styrmedel
pa transportomradet att forsvinna? Kommer handels
system innebira ett systemskifte?

Nir denna studie gjordes forsta gangen 2016 fanns det manga styrmedel for att paverka transportsektorn
och flera nya var pa gang att introduceras. Idag gar utvecklingen i EU och Sverige mot att inordna trans-
portsektorn i handelssystem for klimatutsldpp och kanske kan detta innebéra att en del av de styrmedel
Sverige haft blir obsoleta. Den tekniska utvecklingen gar ocksa mot minskade utslapp dar elektrifieringen
har potential att i praktiken helt eliminera klimatutslédpp. I regeringens Klimathandlingsplan skrivs ut-
tryckligen att "Styrmedel maste vara effektiva och acceptabla”

Kommer dessa tva fordndringar, teknik och utslappshandel, att innebdra att dven fiskala styrmedel for-
vinner eller kommer politikerna att férdndra fiskala styrmedel for att uppratthalla skatteintékter?

Det finns de som menar att denna utveckling skulle motivera en skattereform. A andra sidan finns det
studier for exempelvis biltrafiken visar att marginalkostnaden for elbilar ar sa lag i forhallande till kost-
naden for teknik och administration att det inte dr forsvarbart att infora kilometerskatt.* Endast i stider
med tringsel kan marginalkostnaden for biltrafikens externa kostnader motivera en avgift, men i sa fall
ar trangselskatter en kostnadseftektivare atgard.

Kanske féar vi se en utveckling med en 6kande anvandning av icke-fiskala styrmedel, sasom miljézoner
med forbud av icke eldrivna fordon, parkeringsbegransningar etcetera. Iden med miljézoner var att

45 Ericson, P & Flood, L, En optimal Svensk inkomstbeskattning. Svenskt Naringsliv 2009.
46 Borjesson, M, Asplund, L, & Hamilton, C, Optimal kilometre tax for electric vehicles, Elsevier, 2023.
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begriansa miljostorningar lokalt, nar det giller klimatutslapp ér detta inte fallet och man kan fundera pa
om det dr trafiken i stider ska ta ett storre kostnadsansvar for globala klimatkostnader?

Basen for de ekonomiska styrmedlen dr de negativa externa effekter som ska begransas. Nar det giller
utvecklingen for negativa externa miljoeftekter av transporter finns det all anledning att se positivt pa
framtiden. De totala utslappen av farliga amnen till luft i Sverige minskar.

Fran 1990 till 2022 har de totala utsldppen i Sverige av svaveldioxid minskat med hela 85 procent och

kvaveoxider med 62 procent. Fér sma partiklar (PM, ) som vi uppmarksammat forst pa senare ér, har
utsldppen minskat med 6ver 67 procent.”

Utslédpp av luftfororeningar
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Och nir det giller vaxthusgaser har de totala utsldppen minskat med 40 procent fran 1990 till 2022.
Utslappen fran transportsektorn har under perioden minskat med 27 procent, fran 19 000 till 14 000 ton
koldioxidekvivalenter.*® Detta har skett samtidigt som godstransporterna rdknat som tonkilometer har
okat med 40 procent och persontransporterna raknat som personkilometer 6kat med 23 procent.

47 Naturvardsverket/Ekonomifakta.
48 Naturvardsverket.
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Faktaruta
1990 2023
Godstransporter, mdr tonkilometer 77 98
Persontransportarbete, mdr personkilometer | 111 148

Kélla: SIKA PM 2004:7 och Trafikanalys.se [last 2024-01-25]

Utsldpp av vixthusgaser fran inrikes transporter 1990-2023 (preliminirt)
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Ny teknik, effektivare motorer, nya bréinslen, syntetiska branslen men framst elektrifiering kommer att
kunna minska utsldppen radikalt och det &r fullt rimligt att na riksdagens mal om att Sverige ska na net-
tonollutslapp av viaxthusgaser ar 2045. Bade ndr det giller elektrifiering och framstéllning av syntetiska
bréanslen finns dessutom mdajligheter att med koldioxidavskiljning och lagring (CCS) skapa sankor for
vaxthusgaser inom transportsektorn.

Mal att minska tringsel kan vara svérare att na. Styrmedel som innebdr effektivisering av anvindning av

infrastruktur och fordon kan initialt 16sa problematiken, men pa sikt kan bara béttre infrastruktur 6ka
kapaciteten. Alternativet dr att begransa transporterna — vilket leder till oonskade vélfardsforluster.
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15. Roster om styrmedel

Sverige har, som framgatt inledningsvis i denna rapport, haft en lang rad olika styrmedel riktade mot
transportsektorn och sektorn ér en betydande skattebas. I den ovan ndmnda rapporten Helgar mélen alla
medel? fran 2016 intervjuades en rad personer som pa olika satt kommer i kontakt med styrmedel i sina
yrkesroller.*” Det handlade om representanter fran politiken, dar foretradare for samtliga riksdagspartier
har intervjuats, forskningen och ett antal opinionsbildande organisationer.

Sedan 2016 har fragan omstéllning till en fossilfri transportsektor varit foremal fér mycket debatt och det
har skett tva stora fordndringar. Nar det giller teknik sé ér elektrifieringen av transportsektorn som 2016
fortfarande mer var en vision nu en realitet, av sédlda personbilar 2023 var andelen laddbara narmare 60
procent.”® Politiskt héller transportsektorn pa att inordnas inom utslappshandelssystemen i och med
EU:s Fit for 55-paket och Sveriges klimathandlingsplan. Mot denna bakgrund ér det intressant att se hur
motsvarande aktorer inom politik, forskning och opinionsbildande organisationer ser pa styrmedel idag.

Intresset for dessa fragor har varierat. Samma fragor som 2016 har stillts. De flesta har responderat och
velat medverka. Nagra har haft mycket utférliga svar, medan andra svarat kortfattat. Ett antal tillfragade
har dock avboijt eller inte aterkopplat trots upprepade kontaktforsok. Intresset eller bendgenheten att ta
stillning i fragor som ror styrmedel varierar hogst patagligt med andra ord, vilket dr vért att notera.

Nedan foljer en sammanstéllning av intervjuer utifran en rad olika teman och fragestallningar.

15.1 Vad skall styrmedel anvindas till? Och i vilket syfte?

Den hir fragan tolkades pa lite olika sdtt och blottlade en del grundldggande skillnader i synsittet pa
styrmedlens anvandningsomraden. Inte helt 6verraskande var hallbarheten, omstéllningen och minskad
miljopéaverkan det vanligaste syftet med att anvdnda styrmedel inom transportsektorn enligt responden-
terna. Det dr ett sétt att styra ndr marknadsmekanismerna inte racker till.

Men samtidigt finns det en skillnad i synen pa hur detta ska ske. En del vill styra mot minskat transport-
arbete, medan andra menar att det endast dr utsldppen i sig som ska minska. Det vanligaste var dock
viljan att styra mot det sistnimnda.

Men minskade utsldpp anses inte vara det enda syftet med styrmedel. Flera respondenter forde ocksa
fram behovet av investeringar och underhall i infrastrukturen dar fiskala styrmedel skulle kunna bidra
med resurser. Detta var ett perspektiv som fordes fram av alla de tre intervjuade grupperna. Vagtrafiken
som transportslag kraver stora resurser for underhall av sjdlva infrastrukturen. For detta kravs intékter
fran flera kallor daribland styrmedel.

Ytterligare ett perspektiv som fordes fram av nagra politiska foretradare var den sékerhetspolitiska as-
pekten. De menade att fossilberoendet ér ett problem som kan avhjélpas genom att styra mot mer in-

49 Scantech Strategy Advisors for Transportforetagen 2016, Helgar mélen alla medel?
50 Mobilitysweden.se [ldst 2024-01-25].
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hemsk produktion av brénsle, inte bara utifran ett hallbarhetsperspektiv, utan ocksa utifran en form av
sjalvforsorjningsprincip som ocksa kan stimulera fram arbetstillfillen i Sverige. En ovanlig standpunkt
bland respondenterna, men den fortjanar att uppmérksammas dé den lyftes tydligt.

Nagon politiker, hemmahorande pa den hogra kanten, uttryckte en generell skepsis mot styrmedel som
garant for implementering av ny teknik. Om fordonen ar tillrackligt bra och utvecklade kommer de
att fa genomslag pa marknaden, dven om vissa stimulanser kan behdévas initialt, men det ska ske med
forsiktighet.

Gruppen forskare och nagra opinionsbildande aktorer problematiserade fragan om styrmedlens anvénd-
ningsomrade. Flera menade att syftena inte séllan blandas ihop. Sarskilt gruppen forskare menade att
samma styrmedel ibland kan anvindas for flera olika syften och det blir da oklart vad den egentliga
avsikten ar.

Ett exempel som lyftes var trangselskatter i storre stdder. Syftet sades ursprungligen vara att minska
belastning pa infrastrukturen inom ett visst geografiskt omrade. Denna effekt uppstod mojligen initialt
i mindre skala, men efter ett tag har trafikvolymerna natt upp till ssmma nivaer som tidigare. Da har i
stallet minskade utslapp aberopats som ett skal till att fortsétta tillimpa trangselskatt. Ett tredje skal har
varit att intakterna ska anvindas till nya infrastruktursatsningar. Pa sa satt blir syftet med just detta styr-
medel tvetydigt och dess anvindningsomréde kan variera. Fler exempel pé detta gér att finna understrok
man, men just detta lyftes i intervjuerna.

I svaren fran de politiska foretrddarna kan skonjas ett storre matt av acceptans for att samma styrmedel
kan anvéndas i olika syften, bade vid en viss tidpunkt och &ver en langre tidsperiod. Forskargruppen &
sin sida menade att detta riskerar att leda till malkonflikter och en otydlighet i styrningen. Forskargrup-
pen pekade ocksé pé att det ofta &r svart att berdkna effekterna av ett visst styrmedel och det blir da an
svarare om det fyller flera syften. P4 sé sitt blir det 4n svarare att utvdardera om malen faktiskt uppnatts
och om styrmedlen fyllt sina ursprungliga syften. Gor de inte det sa blir det svart att definiera dem som
just styrmedel, papekades det.

15.2 Ska styrmedel finnas kvar nir de natt sina mal och fordonens
miljopaverkan forsvunnit?

Pa denna fraga blev svaren nagot skiftande, men en majoritet av respondenterna menade att styrmedel
kommer att behovas i olika former under 6verskidlig framtid. Hur och pa vilket sdtt varierade dock
patagligt.

De politiska foretradarna menade taimligen samstimmigt att styrmedel mot minskade utsldpp kommer
att behovas under lang tid framover. Men dven om utsldppen minskar patagligt sé kommer andra behov
av styrmedel att uppsta och andra externa effekter av transporter och resor som man kanske inte &nnu
kan forutsdga kommer att tillkomma. Ett exempel som togs upp var det om elbilar; d&ven om de slapper
ut i princip noll pa vigen sa maste hansyn tas till att de oftare dr tyngre och sliter mer pa infrastrukturen.
Dérfor méste styrmedel finnas kvar for att kompensera for detta.
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Nagon politiker, hemmahorande i det vinstra blocket, pdpekade ocksa att det finns ett behov av att styra
transportsektorn mot mer effektiva transporter. Styrmedel skulle da kunna anvandas for att battre fylla
langviga transporter och i basta fall resultera i minskade tomgangskostnader. Déarfor kan det bli aktuellt
att gora transporter dyrare i vissa fall. Detta sags ocksa som en del i héllbarhetsarbetet, da det kan dimpa
tillvixten av transportarbete.

Nagon politiker, hemmahorande i det hogra blocket, understrok att styrmedel inom transportsektorn
kontinuerligt maste ses 6ver sa att de verkar effektivt och vilka styrmedel som tillimpas maste uppdate-
ras med jamna mellanrum. Det finns risk att det blandas ihop med budgetprocessen och att de i mindre
utstrackning styr mot malen som de syftar till att uppfylla.

Foretradarna for opinionsbildande organisationer visade en stor variation i sina synsétt pa nér styrmedel
ska tillimpas eller inte, sikerligen beroende pa att de foretrader olika sfarer och intressen i samhallet.
Négra av dem gjorde ocksa en distinktion mellan hur de tror att saker och ting kommer att utvecklas,
ur ett mer deskriptivt perspektiv, och vad man anser borde ske, vilket dr en skillnad som é&r viktig att ha
med sig.

Det finns en tendens att skatter och avgifter finns kvar nér de en gang inforts och inte avskaffas nér det
ursprungliga syftet dr uppfyllt, papekade nagra respondenter. Huruvida det sker eller inte avgors av vilka
“hullingar” ett sadan styrmedel fatt, i bemérkelsen hur litt de har att ”bita sig kvar” och “fastna” och fa
acceptans i den allménna opinionen.

Exemplet med triangselskatten visar pa ett sadant styrmedel som bitit sig fast och fétt en relativt hog ac-
ceptans hos stora grupper i befolkningen. Att minska utsldppen ar en sak och kan till stor del l6sas med
ny teknik, men ytan i staden 4r en dndlig resurs som ér svarare att hantera mer effektivt. Kanske kan detta
ske med mer ny teknik, men det dr svart att sdga i nuldget menade man. Det uppstar hela tiden frage-
stillningar, och eventuellt férevandningar, for att reglera transporterna, vilket mojligen inte dr onskvart
i nagon form av idealt tillstand, men likval en realitet.

Problemet &r att det ofta dr svart att berdkna nyttan av enskilda transporter, papekades det. Vad ar det
vart att en person arbetar pa kontoret i stallet for hemifran till exempel? Samtidigt ar transporter i sig
en stor nyttighet som samhaéllsplaneringen maste ta hdnsyn till. Men pa marginalen ar nyttoeffekter ofta
svéra att berdkna och darfor dr det svart att varken bevisa eller motbevisa om styrmedel gor mer skada
an nytta. Da tenderar det offentliga att se de inkomster som ett styrmedel inbringar som den primara
nyttan och darfor blir det kvar.

Négon respondent i gruppen menade att styrmedlens syfte inte bara dr att minska utsldppen, utan ocksa
att styra mot vissa sitt att resa och transportera sig som anses mer hallbara ur ett socialt perspektiv och
utifran hur trafiksystemet ska utformas for att inte ta mer resurser i ansprak. Darfor maste de finnas kvar
dven om utslappen fran enskilda trafikslag minskar betydligt.

Aven gruppen forskare pekade pa att styrmedlen tenderar att finnas kvar over tid, eftersom de ofta styr
mot olika mal. Otydligheten gor att de standigt kan anvandas for nya syften nédr de en gdng kommit pa
plats. Beslutsfattarna kan da luta sig mot olika argument beroende pa den aktuella situationen. Detta ses
delvis som en problematik eftersom det da blir mindre av styrmedel och mer som allmanna avgifter eller
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ett sdtt att beskatta transporter. Har efterfragades mer renldrighet och tydlighet i fraga om vad avsikten
med ett styrmedel dr och vad det ska styra mot.

15.3 Kompensation med nya palagor?

En fraga som delvis redan har besvarats ar om det staten kommer att férsoka kompensera inkomstbort-
fall fran befintliga styrmedel nir intakterna sjunker i takt med att paverkan pa omgivningen minskar?

For att borja med gruppen forskare finns en tydlig uppfattning om att det i praktiken kommer att ske for-
sok till kompensation, vad man &n anser om det. Som tidigare papekats beror det delvis pa att styrmed-
lens syfte ofta ar tvetydiga och ibland motstridiga. Men tendensen dr ocksa att nya styrmedel uppfinns
nér de befintliga mister i relevans, utan att de som redan existerar avskaffas for den sakens skull. S& vaxer
floran av styrmedel over tid.

Négot forenklat kan det konstateras att det finns tre principiella skal att beskatta transporter och vagtrafik
enligt forskargruppen. Det kanske mest uppenbara skilet for beskattning 4r finansiering av infrastruktu-
ren och framst vigarna. Men sedan slutet av 1980-talet har internalisering av externa kostnader varit det
kanske viktigaste och mest uttalade skalet. Ett tredje skl ar ren fiskal beskattning. Hur den relativa bety-
delsen av dessa skl utvecklas i framtiden ir givetvis en politisk fraga. Aven tekniska losningar kan spela
roll for hur beskattning av vagtrafiken utformas, men att det kommer att goras i nagon form &r timligen
sakert. Nar skattebasen forsvinner tenderar man att hoja skatten pa nagot annat stt.

I den politiska sfiren finns en viss insikt om att sammanblandningen av det fiskala perspektivet, budget-
processen och tillimpning av styrmedel inte alltid dr 6nskvard. Detta var en uppfattning som det gavs
uttryck for 6ver hela den politiska skalan. Nagra uttryckte tydligt att intdkter fran styrmedel borde laggas
helt utanfér den ordinarie budgeten och att intakter fran styrmedlen inom en sektor borde komma den
till del pa olika sdtt genom underhéll och investeringar.

Négon av respondenterna beskrev ocksa bilen som statens guldko” for att illustrera hur kreativa manga
beslutsfattare ar nar det kommer till att ta ut nya skatter och avgifter fran vagtrafiken. En annan forespra-
kade ett helt nytt satt att beskatta dir det inte dr brénslet som ér det centrala, utan vilken typ av fordon det
ror sig om och hur langt man kor, vilket kan maitas digitalt. Det 4r en form av kilometerskatt och den tyska
modellen ndmndes hir som en forebild. Detta dr en ny modell som &@ven tar hdnsyn till elektrifieringen.

En majoritet av de responderande politikerna menade att det totala uttaget av resurser fran transportsek-
torn med hjilp av styrmedel knappast kommer att minska i takt med att utsldppen gor det. Det kommer
att finnas nya saker som viagtrafiken i synnerhet maste betala for. Ofta nimndes viagunderhall som en
viktig sadan. Nagon av dem menade ocksa att det kommer att behovas fler styrmedel i framtiden med
syften till alltifrdn jobbskapande till att skapa nya resmonster.

Aven en del av foretridarna for de opinionsbildande organisationerna menade att fler styrmedel maste
skapas och de méste ha en fordelningspolitisk ambition. Till exempel ndimndes differentierade véigav-
gifter dér till exempel en elbil som kors pa landsbygden betalar en mycket lagre avgift an en SUV med
dieselmotor i stadsmiljo. Detta dr ett sitt att kompensera de med mindre ekonomiska marginaler som
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ar beroende av bilen och samtidigt styr man mot mindre utslapp. En hog kilometerskatt skulle kunna
kombineras med ho6jda bostads- och barnbidrag for att fa till en fordelningspolitisk balans i helheten.

Négra opinionsbildare menade att beskattningsmodellen i framtiden kommer att sikta in sig pa plats-
bristen i stader samt fordonen i sig. Har blir frigan om sa kallad nyttig trafik i form av arbetspendling
och godstransporter (dven till och fran andra ldnder) riskerar att hindras om styrmedlen tillimpas pa ett
alltfor begridnsande sitt. Da uppstar en konkurrensnackdel med negativa effekter. Samtidigt tycks accep-
tansen for exempelvis vagavgifter vara relativt stor om de tillimpas for att minska trangsel samtidigt som
resurserna gar till investeringar i infrastrukturen.

15.4 Ar det motiverbart att beskatta mobilitet i sig sjilv?

Pa denna fragade menade foretradare for de opinionsbildande organisationerna att mobilitet &r en re-
lativt stabil bas att beskatta ur ett rent fiskalt perspektiv eftersom manniskor alltid kommer att behova
forflytta sig. Darfér kommer det alltid att finns ett incitament for politiker och beslutsfattare att vilja ta ut
avgifter fran transporter i allmédnhet och végtrafiken i synnerhet.

Nagon menade dock att mobilitet i sig inte 4&r motiverbart att beskatta, eftersom det ocksa skulle innebdra
att man beskattar bade gang- och cykeltrafik. Men nir vi anvinder fortskaffningsmedel med drivmedel
kommer deras beskaffenhet och plats att bli foremal for olika prissattning fran foretag - och skatter och
avgifter fran staten och till viss del &ven kommuner kommer att tillimpas. Detta framfordes mer som ett
faktum dn nagot varken efterstravansvirt eller nagot som ska undvikas. Nagon respondent menade att
styrmedlen maste styra mot minskad mobilitet i form av bade farre resor och minskat transportarbete.
Det sags som enda losningen pa omstéllningen till ett hallbart samhalle och dérfor ar mobilitet i sig nagot
som ska beskattas.

Ytterligare nagot som lyftes fram var att separera mobilitet och transporter for privatpersoner respektive
foretag. Vissa transportberoende branscher bor beskattas pa ett visst sitt, medan privatpersoners mobi-
litet bor beskattas pa ett annat sitt. Den kommersiella transportsektorn ar en del av marknadsekonomin
som maste ges sina forutsattningar for att fungera.

De politiska foretradarna svarade bade ja och nej pa fraigan om mobilitet i sig ska kunna beskattas. Nagra,
framst hemmahorande pa vinsterkanten, menade att styrmedel och beskattning ar bra for samhallseko-
nomin da det styr mot ett effektivare transportsystem med mindre "luft” och de sitter ett tydligt pris pa
transporternas externaliteter. Det dr inget som kommer att forandras och dérfor ska mobilitet beskattas.

Andra, fraimst hemmahorande pa hogerkanten, menade att transporter i sig inte ska beskattas, eftersom
den ér en forutsittning for valfard och ekonomisk utveckling. Skatter och avgifter som tas ut ska oavkor-
tat gd tillbaka i form av investeringar och underhall av infrastrukturen, samt eventuellt kompensera for
de externaliteter som trafiken ger upphov till.

Forskargruppen menade ocksa att det finns poanger med att beskatta mobilitet av de tidigare angivna

skdlen (finansiera infrastruktur, internalisering av externa kostnader och rent fiskala skil). Dessa ansags
ocksa legitima dven om de paverkar tillgangligheten for privatresor och néringslivet, det vill sédga vélfard
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och fordelningseffekter i befolkningen. Dock papekades det ocksa att nationella styrmedel for Sverige i
miljosyfte riskerar att sla fel eftersom utsldppen inte kinner nigra nationsgranser och att svenska foretag
och aktorer verkar pa en internationell konkurrensutsatt marknad. D4 riskerar nationella styrmedel att
bli en konkurrensnackdel som inte heller minskar utslappen totalt sétt. Darfor ar styrmedel med det syt-
tet en fordel att lyfta till internationell nivd och da maste syftet vara tydligt definierat redan fran borjan.

15.5 Skillnader och likheter da och nu

I takt med att samhallet och den allméinna debatten fordndras kan ocksa fordndringar ske i forhallnings-
sattet till lagar och regler i allmédnhet. De giller naturligtvis aven synen pé styrmedel. Under de étta ar
som forflutit sedan denna rapport ursprungligen publicerades kan en rad skillnader bland de olika grup-
perna som intervjuades da och nu skonjas. Visst kan detta delvis bero pa personliga uppfattningar, men
vissa tendenser och skillnader kan ocksa ses over tid som troligen &r tecken pa att nagot skett som inte
har med enskilda individer att gora.

Forst och framst kan det konstateras att uppfattningen om att styrmedel fyller viktiga funktioner har
starkt stod. Men samtidigt har det har skett nagot av en forskjutning inom den politiska sfaren. Dér det
tidigare ansdgs som mest rimligt att ta bort ett styrmedel ndr det haft sin effekt anses det numera mer
allmént legitimt att tillimpa samma styrmedel av ménga olika skal. Att ta bort nagot av dem ses som ett i
princip endast hypotetiskt resonemang. Nar utsldppen minskar kommer det fortfarande finnas behov av
vagunderhall, for att ta ett exempel.

Dock verkar det numera finnas en stérre medvetenhet om att det ligger nagot problematiskt i att bland
ihop det fiskala och det styrande perspektivet. Flertalet politiker menar att intékter fran transportsektorn
ocksa maste komma densamma till del i form av investeringar och underhéll. Politikerna ér positiva till
styrmedel, men de tillimpas ibland pa fel sitt skulle man kunna siga. En forskjutning till styrmedlens
fordel far sagas ha skett.

Inom gruppen opinionsbildande organisationer finns en uppfattning om att styrmedlens framtid till stor
del avgors av hur starkt fiste de fatt 6ver tid. Trangselavgifter i de storre stdderna dr exempel pé ett styr-
medel som natt en allmdn acceptans och darfor med storsta sannolikhet kommer att finnas kvar under
overskadlig framtid. Huruvida detta ar ritt eller fel 4r dock en annan fraga, men det 4r en realitet som
alla inblandade aktorer har att forhalla sig till. Dock ser man i den har gruppen, i likhet med politikerna,
en risk for ssmmanblandning mellan styrmedlens olika syften 6ver tid.

Inom gruppen forskare dr problematiseringen kring sammanblandning av det fiskala perspektivet och det
styrande syftet allra mest tydlig. Man understryker att det blir svart att utvardera effekterna av ett styrme-
del om dess syfte ér tvetydigt redan fran borjan. Da som nu dr man tydlig med att styrmedel bor avskaffas
nir de natt sitt syfte. Ar syftet otydligt hamnar man i nagot av ett moment 22. Det gir inte avskaffa ett
styrmedel innan det haft sin effekt med det gar inte att utvirdera nir ett styrmedel uppnatt sitt syfte. Mot
bakgrund av detta kan en viss skillnad skonjas i synsattet nu i jamforelse med 2016, da man forutspar att
ménga styrmedel kommer att finnas kvar under dverskadlig framtid just pa grund av dess tvetydiga syften.
Detta dr dock inget som anses onskvirt, utan snarare en problematik, men likvil en realitet.
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16. Analys och framtidsspaning

Det gar mahanda inte att hinvisa till att "redan de gamla grekerna..” nar man resonerar kring styrmedel,
men det r inte alldeles ointressant att ta ett kort avstamp i namnkunniga teoretiker fran forr for att fa en
djupare forstaelse kring fenomenet.

Att sitta viarde pa miljon var linge ett klassiskt liberalt satt att pa ett kostnadseftektivt vis hantera "all-
manningarnas tragedi” pa miljoomradet.>' I stdllet for att inféra stela regleringar och férbud som kan
leda till oonskade effekter som man inte ser skulle man utvidga dganderitten.> Utsldpp som skadade
miljon skulle asittas en prislapp. Med miljoavgifter och miljoskatter 16ses det s& kallade informations-
problemet. Genom prismekanismen anvidnds marknadsekonomin for att med “den osynliga handen”

skapa “spontan ordning”.> >

Nar dessa tankar forst introducerades i Sverige i slutet pa 60-talet fick de inget stod. Miljopolitiken under
1970-talet préaglades i stéllet av ambitioner att skdrpa miljolagstiftningen, liksom en allt hardare kritik —
ibland pa goda grunder, men inte alltid — mot foretagen.” Forst i slutet av 1980- och borjan pa 1990-talet
fick teorin om att sdtta viarde pa miljon fotfaste i Sverige. Denna tid sammanfaller f6r 6vrigt med realsoci-
alismens sammanbrott da tilltron till att styra samhallet med planekonomi férsvann. Det ér inte orimligt
att anta att stodet for ekonomiska styrmedel nu fick nya foresprakare med storre ambitioner 4n att bara
begransa miljostorningar. Liberala nationalekonomer och vénsterplanekonomer forenades i stodet for
miljoskatter och miljoavgifter.*

I praktiken dr styrmedel fortfarande ofta nationella, regionala, kommunal, riktade pa sektorer/branscher,
teknikstyrande etcetera Detta riskerar gora dem dyra och ineffektiva. I politiken finns ofta drivkrafter
for att gora dem mer lokala och driva stindiga férandringar - ofta av goda skél, som for att visa att vi gar
fore, att vi gor mer, i stéllet for att arbeta for stora 6verenskommelser om gemensamma regler. Till det
kommer den politiska drivkraften eller efterfragan pa att visa handlingskraft. Foljden, om 4n tankarna
bakom till synes dar goda, kan dock bli ett ooverskadligt hirke av regler som standigt déndras och gor den
byrakratiska bordan tung och dyr for féretagen. De optimala styrmedlen bor vara transparenta, generel-
la, forutsdgbara och helst globala. Precis som tanken dr med utslappshandelssystemen.

51 “Allménningarnas tragedi” innebir att kollektiv egendom leder till utarmning och forstorelse av viktiga resurser, medan
enskild dganderatt smidigt l6ser de problemen. Idéerna fordes forst fram av den engelske nationalekonomen William
Forster Lloyd 1832 och lyftes sedan upp av biologen Garret Hardin 1968 da i kontexten om dilemmat: Vem tar hand om
det som ingen dger? Jordens resurser riskerar att forbrukas om ingen forvaltar 6ver dem.

52 Lis gdrna mer om dessa tankegangar i Frédéric Bastiats, essd "Det man ser och det man inte ser”, till exempel i Selected
Essays on Political Economy, 1964.

53 Adam Smith myntade i "den osynlige handen” en viktig marknadsekonomisk princip som innebir att en individ som
handlar till nytta for sig sjélv ocksa indirekt handlar till nytta for samhéllet eller kollektivet. Lds gdrna mer i Smith. Den
osynliga handen, Timbro 1994.

54 Friedrich Hayek menade att det inte behovs statlig kontroll for att skapa ordning. Tvartom skapas monster och utveckling
ofta bast i frihet, medan staten med sin tvangsmakt ofta forstor de ordningar som finns. Lis mer i till exempel Végen till
traldom frén 1944. (Timbro 2009).

55 BT Kemi dr ett ként fall fran denna tid. Se till exempel Nilsson. Larsson. Min seger éver BT Kemi. (1978). Helsingborg:
Allerbok.

56 Lis gdrna mer om planekonomi i praktiken i Kinze, Knop & Seifert, Volkswirtschaftsplanung, Lehbruch, Verlag der
Wirtschaft Berlin 1975.
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Det ar ddr vi delvis fortfarande ér i dag med en lang rad styrmedel, upp till 32 klimatstyrmedel riktade
mot transporter, enligt tidigare ndimnd rapport fran VTI¥, - men nu haller nagot pa att hinda i och med
att dven transportsektorn ér pa vag in i EU:s utslappshandelssystem.

Det blir darfor spannande att se hur dagens méangtfald av 6verlappande klimatstyrmedel pa transportom-
radet kommer att mota det generella utslappshandelssystemet. Kommer utsldppshandeln att bli ett lager
ovanpa befintliga styrmedel eller kommer handelssystemet att ersitta dagens styrmedel, helt eller delvis?

Nir dessa fragor stilldes 2016 var fragan om att klimatstyrmedel skulle kunna bli obsoleta ndrmast en
hypotetisk fraga. Idag dr det med elektrifieringen en realitet &ven om den exakta tidplanen for omstall-
ningen till el mé vara nagot oséker.

Lyssnar man pa foretradarna for politiken, forskningen och ett antal opinionsbildande organisationer
ar svaren omvaxlande och det har skett en viss fordndring fran da fragorna stélldes forra gangen 2016.

Forskargruppen pekar pa tre principiella skal att beskatta transporter och végtrafik och hur de utvecklats
over tid. Forst var motivet att finansiera infrastruktur, darefter kom motivet att internalisera externa
kostnader och efterhand har de det utvecklats till en ren fiskal beskattning. Fragan dr om vi nu star infor
en ny era? For att fortydliga har vi nedan utvecklat tvd scenarios VAG 33 vs VAG 1.

VAG 33 - Manga styrmedel kvarstar dven efter att utslippshandel inforts

VAG 33 innebiir att dagens 32 klimatstyrmedel kvarstdr niir transporterna gér in i utslippshandelssyste-
met som da blir ett 33e styrmedel. Detta leder till ineffektiv dubbelreglering, hogre priser, hogre transport-
kostnader och minskad konkurrenskraft for ndringslivet i Sverige samt minskad kiopkraft for svenskarna.
Det leder ocksa till minskat fortroende och legitimitet for miljo- och klimatpolitiken med risk for politiska
bakslag for all miljopolitik.

Forutsittningarna finns egentligen for att ersitta dagens mangfald av klimatstyrmedel men for det forsta
sé blandas syften pa dem ofta ihop eller fordndras. Forskarna och de opinionsbildande aktérerna fram-
holl att fordndringar Gver tid gor det svart att utvdrdera om man natt malsdttningarna och dérfor kan
fora en diskussion om olika styrmedels framtid. Nar miljomal natts kan styrmedel anvandas for investe-
ringar och underhall i infrastrukturen. Ett annat exempel som lyfts av forskarna ér trangselskatter i storre
stader. Ddr var syftet ursprungligen att minska belastning pé infrastrukturen inom ett visst geografiskt
omrade men dér effekt mojligen uppnéaddes initialt i mindre skala som sedan étits upp av trafikokningar.
En utvdrdering av trangselskatten i Stockholm fran 2020 visade att trafikfloden efter trangselskatten varit
i linje med prognoserna, fordndringar underskattats for innerstaden (dubbla avgifter) och 6verskattades
for Essingeleden (en avgift).”® Efterhand har minskade utslépp i stéllet aberopats som skal till att fortsatta
tillimpa trangselskatt samt att man villkorat statliga infrastrukturinvesteringar under forutsdttning att
stor del av finansieringen erholls genom att infora trangselskatt.

57 Lang, E & Bjork L, Klimatstyrmedel i transportsektorn i Sverige 2010-2021 (VTI PM 2021:13), VTT 2021.
58 Utvirdering av fordndrad trdngselskatt 2020, Rapport 2020:176, Trafikverket 2020.
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De politiska foretradarna dr tdmligen samstimmiga om att styrmedel mot minskade utslapp kommer att
behdvas under lang tid framdver och att d&ven om utslappen minskar s kan andra motiv uppsta som man
kanske inte dnnu kan forutsdga. Inom politiken &r man medveten och kanske sjdlvkritisk ndr man erkin-
ner att det finns en tendens att skatter och avgifter finns kvar nér de en gang inforts och inte avskaffas
ndr det ursprungliga syftet dr uppfyllt. Nér det géller synen pa om man 6verhuvudtaget ska ha styrmedel
riktade mot utslappsfri mobilitet finns det en mindre grupp som ser det som en vag att 6ka trycket pa
effektivisering av transporterna. Av andra ses transporter i sig en stor nyttighet som samhallsplaneringen
maste ta hansyn till.

Med foranderliga motiv sa kanske ett styrmedel aldrig kommer att na sitt syfte, aldrig kunna utvérderas
och didrmed ifragasittas. Men som vil dr verkar detta inte ses som onskvért utan ses snarare som en pro-
blematik, men ar likvil en realitet.

VAG 1 - Transporterna in i utslippshandeln

VAG 1 innebdr att dagens 32 klimatstyrmedel for trafiken ersitts med utslippshandel. Kostnaden for att
minska utsldppen internaliseras da i ett styrmedel och det dr upp till marknaden att finna kostnadseffek-
tiva losningar.

Det finns mycket som talar for att mojligheten att dndra syfte med styrmedel skapat en méjlighet att fort-
sitta med dem. Foretradare for de opinionsbildande organisationerna menade att styrmedlens framtid
beror pa hur starkt faste och acceptans de fatt.

Och hir finns kanske ett fro till att vi skulle kunna fa se en annan utveckling. Vi ser i intervjuerna en
storre medvetenhet om att det ligger nagot problematiskt i att blanda ihop det fiskala och det styrande
perspektivet.

Nar styrmedel ges nya motiveringar kommer tilltron till dem och den allmdnna acceptansen for miljo-
politiken att avta. Detta ar ett pris som de politiker far bara som inte vill eller vagar utvirdera styrmedel.
Prislappen blir sarskilt tydlig om viljare som agerat pa styrmedel och investerat i teknik for att minska kli-
matpaverkan men ddrefter andd moéts av motsvarande styrmedel - fast kanske med pa papperet nya syften.

Exempel pa att politiken kan dndras ar forandringarna nér det galler bonus-malus och reduktionsplik-
ten. Nar det giller bonus-malus har den stimulerande delen bonus avskaffats, bland annat efter kritik att
systemet medforde subvention av export av miljobilar men ocksé for att bonusen blev en allt mer ohan-
terlig kostnadspost for statsbudgeten, nar val forsdljningen av elbilar tog fart.

Reduktionsplikten kan vara dnnu intressantare i detta sammanhang. Den ir ett styrmedel som redan fran
start kritiserades for att det saknades en langsiktig bedomning av mojligheterna att uppfylla malen och
effekterna pa drivmedelspriserna. Reduktionsplikten bedomdes av Sweco i en rapport for Svenskt Na-
ringsliv "medfora kraftiga prisdkningar pa drivmedel och ddrmed 6kade kostnader for transportinten-
siva verksamheter”>

59 Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn En analys av 203-malet och reduktionsplikten, SWECO, 2017.
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Denna bedomning visade sig helt riktig och kostnaderna framover okades ytterligare nér regeringen
Lotvén beslot att kraftigt hoja inblandningskraven ar 2020.%°

Regeringen Kristersson tog vara pd mojligheterna till en vdsentlig sainkning av brénslepriset genom att
minska reduktionsplikten, ett valvinnande koncept som dessutom saknade budgetpaverkan. Aven Soci-
aldemokraterna hade utlovat en sinkning om de fortsatt regera efter valet 2022. Reduktionsplikten &r ett
tydligt exempel pa nar ett for valjarna kostsamt styrmedel dven far en alltfér hog politisk prislapp.

Kanske kan vi fa se fler sadana omprévningar av fler klimatstyrmedel i takt med att utsldppshandel intro-
duceras och blir dominerande. Nar det géller andra externaliteter som trangsel kan dock forutsittningar
for sadana styrmedel kvarsta.®!

Framtiden?

Avslutningsvis kan vi konstatera att vi fortfarande har en uppsjo av klimatstyrmedel pa transportomra-
det men att vi dr pa vég in i ett effektivt handelssystem dér priset sétts av marknaden. Integreras handels-
systemet for transporter med befintligt ETS (sektorsmalen avskaftas), s& kan marknaden &ven hantera att
betalningsviljan for transporter dr storre an inom andra sektorer.

Vi kan ocksa konstatera att klimatmélen ar majliga att na. Det finns nu en etablerad teknik, elektrifie-
ringen, med goda forutsattningar att 10sa transportsektorns klimatutmaning: att minska utslappen pa ett
kostnadseffektivt satt utan att begransa mobiliteten.

De politiska drivkrafterna for styrmedel ar dock starka; fiskala 6nskemal och behov av att visa lokal

handlingskraft. Detta talar for att framtiden kommer att bli en mix av VAG 33 och VAG 1, men forhopp-
ningsvis kommer mixen att hamna nirmare VAG 1.

60 Analys: Lofven kan dra en ldttnadens suck efter Preem-beskedet, SVT Nyheter, 2020.
61 Borjesson, M, Asplund, L, & Hamilton, C, Optimal kilometre tax for electric vehicles, Elsevier, 2023.

29



Scantech Strategy Advisors AB | Adelgatan 6,211 22 MALMO | www.scantechab.se




	Tom sida



