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Till statsradet och chefen
for Finansdepartementet

Regeringen beslutade den 28 maj 2015 (dir. 2015:59) att tillkalla en
sirskild utredare med uppdrag att limna forslag pa hur ett s3 kallat
bonus—malus-system fér nya litta fordon kan utformas. Uppdraget
omfattade ocksd att utreda och vid behov limna férslag avseende
fordonsskatten f6r samtliga fordon samt utreda och limna férslag
avseende fordonsbeskattningen 1 systemvirdande syfte. Kammar-
rittsrddet, numera lagmannen, Petter Classon férordnades samma
dag som sirskild utredare.

Som experter férordnades frin den 25 juni 2015 dmnesrddet
Stefan Andersson, den rittslige experten Ulf Bis;jo, filosofie licentiaten
Jonny Geidne, teknologie doktorn Kristina Holmgren, rittssakkunnige
Helena Johansson, teknologie licentiaten H&kan Johansson, kansli-
ridet Martin Larsson, departementssekreteraren Elly-Ann Lindstrém
och dmnesrddet Hans G Pettersson.

Som sekreterare anstilldes frin den 1 juni 2015 hovrittsassessorn
Karin Brandqvist Sundblad samt frdn den 15 augusti 2015 professorn
Fredrik Carlsson och universitetslektorn Henrik Jaldell.

Utredningen, som antagit namnet Bonus—malus-utredningen,
dverlimnar hirmed betinkandet Etr bonus—malus-system for nya
litta fordon (SOU 2016:33).

Uppdraget dr med detta slutfért.

Goteborg 1 april 2016

Petter Classon
/Karin Brandqvist Sundblad
Fredrik Carlsson
Henrik Jaldell
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Begrepp och forkortningar

Alternativt brinsle

Batterifordon

Biodrivmedel

Biogas

Biomassa

Brinsle

Anvinds i betinkandet med samma
definition som 1 drivmedelslagen
(2011:319) om inget annat anges.

Ett fordon dir energitillférseln ute-
slutande sker genom att batteriet
laddas frén elnitet.

Ett vitskeformigt eller gasformigt
brinsle som ir framstillt av bio-
massa och avsett fér motordrift.

Huvudsakligen metan som fram-
stills genom rotning eller forgas-
ning.

Den biologiskt nedbrytbara delen
av produkter, avfall och restpro-
dukter frin jordbruk (inklusive
material av vegetabiliskt och anima-
liskt ursprung), skogsbruk och dir
med férknippad industri, liksom
den biologiskt nedbrytbara delen
av industriavfall och kommunalt
avfall. Biomassa utgdr rivara for
biodrivmedel.

Ett brinsle 4r en substans som
genom forbrinning eller annan pro-
cess kan omvandlas s§ att anvind-
bar energi frigérs. Brinslen kan
bland annat anvindas som driv-
medel.
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Begrepp och férkortningar

Brinslefaktor

CoC
(Certificate of Comformity)

CO,/CO2

Drivmedel

E85

Elfordon/elbil

Elhybrid
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Omrikningsfaktor som gor att
dieselbilar har hogre fordonsskatt
in bensinbilar. Detta for att kom-
pensera for att dieselolja har ligre
energiskatt in bensin.

Intyg om &verensstimmelse. En
fordonstillverkare som har fitt ett
typgodkinnandeintyg foér en for-
donstyp ska utfirda ett intyg for
varje fordon som tillverkas av den
godkinda typen som en garanti att
fordonet motsvarar denna.

Koldioxid

Ett brinsle som ir avsett f6r motor-
drift eller energi 1 annan form som
ocksi ir avsedd for motordrift.
Bensin, diesel, E85, el och fordons-
gas ir exempel pa drivmedel.

Drivmedel bestdende av 85 volym-
procent etanol och resterande andel
bensin. E85 kan anvindas som
brinsle 1 fordon med en si kallad
brinsleflexibel motor.

Sammanfattande begrepp for for-
don med batterier som kan laddas
via elnitet. Inkluderar bide batteri-

fordon och laddhybrider.

Fordon som tankas och kérs med
ett drivmedel, men som iven kan
ha ett batteri eller en kondensor
for energilagring samt en elmotor
som hjilper till vid accelerationer
och stadskérning. Kan inte laddas
fran elnitet.
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Etanol Alkohol som kan anvindas som
drivmedel. Blandas med bensin till
ES85.

Fordonsgas Drivmedel bestiende av naturgas

och/eller biogas. Anvinds bland
annat 1 personbilar som dven kan
drivas med bensin.

Fossila drivmedel Drivmedel av fossilt ursprung, det
vill siga som tillverkas av riolja
(bensin eller diesel), naturgas eller

kol.

Foérnybara drivmedel Drivmedel av icke-fossilt ursprung.
Innefattar férutom biodrivmedel
dven drivmedel som framstills frn
fornybara energikillor, exempelvis
gron el eller vitgas producerad med
gron el.

Laddhybrid Elfordon dir batterierna laddas med
elstrém frin elnitet, men som iven
ir forsedd med en férbrinnings-
motor.

Litt buss En buss med en totalvikt av hogst
3 500 kilogram.

Litt lastbil En lastbil med en totalvikt av hogst
3 500 kilogram.

Naturgas Ett fossilt drivmedel som huvud-
sakligen bestir av metan. Ingir 1
fordonsgas.

NOy Kviveoxider
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Sammanfattning

Fordonsbeskattningen i dag

I Sverige tillimpas f6r nirvarande tvd system fér fordonsbeskatt-
ning, det koldioxidbaserade och det viktbaserade. Nyare litta for-
don beskattas inom det koldioxidbaserade systemet utifrdn fordo-
nets koldioxidutslipp per kilometer och ildre litta fordon beskattas
inom det viktbaserade systemet utifrin fordonets vikt.

Beskattningen av fordon paverkas dven av vilket drivmedel fordo-
net kan drivas med. For litta fordon som beskattas utifrén koldioxid
och som kan drivas med etanolbrinsle eller gasbrinsle, férutom
gasol, ir fordonsskatten ligre i férhéllande till fordonets koldioxid-
utslipp. For litta fordon som kan drivas med dieselbrinsle ir for-
donsskatten hogre for att kompensera for att energiskatten pd
dieselbrinsle ir ligre dn energiskatten pa bensin. Fér dieseldrivna
litta fordon som omfattas av den koldioxidbaserade fordonsskatten
tas dven ett miljotilligg ut.

Nyare litta fordon med bittre miljoegenskaper kan befrias frin
fordonsskatt under de fem forsta dren. Dirutdver kan bilkopare 3
ett sirskilt stdd vid inkép av personbilar med sirskilt 18ga koldi-
oxidutslipp, den s§ kallade supermiljobilspremien.

Vart uppdrag

Utredningen har fitt 1 uppdrag att limna forslag pd hur ett bonus—
malus-system f6r nya litta fordon kan utformas. Med bonus—malus-
system avses ett system dir miljdanpassade fordon med l3ga ut-
slipp av koldioxid premieras vid inképstillfillet genom en bonus
medan fordon med héga utslipp av koldioxid belastas med en
hégre skatt. Bonus och malus ir latin och betyder bra respektive
dalig.

17
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Bonus—malus-systemet ska, enligt kommittédirektiven, utformas
inom ramen for befintligt system med supermiljbilspremie och
fordonsbeskattning. Utredningen ska, enligt nimnda direktiv, limna
forslag pa tva varianter av bonus—malus-system, dels en variant som
ir oberoende av fordonets vikt, dels en variant dir fordonets vikt
beaktas.

Utredningen anser att redan det nuvarande systemet kan betrak-
tas som ett bonus—malus-system i den meningen att supermiljobils-
premien gynnar fordon med liga utslipp av koldioxid medan
fordon med relativt hoga utslipp av koldioxid belastas med hégre
skatt. Utredningens uppdrag handlar dirfér om att justera dagens
bonus och skirpa dagens malus fér nya litta fordon.

I uppdraget har ocksd ingdtt att utreda och vid behov limna for-
slag avseende fordonsskatten for litta fordon som inte omfattas av
det nya bonus-malus-systemet. I éversynen har dven ingitt att analy-
sera hur fordonsskatteuttaget f6r motorcyklar bor utformas. Slut-
ligen har det ingdtt att utreda vissa frigor av systemvardande karaktir.

Nytt bonus—malus-system fér nya latta fordon

Utredningen foresldr att det infors ett nytt bonus—malus-system
for personbilar, litta lastbilar och litta bussar av fordonsdr 2018
eller senare som registreras 1 vigtrafikregistret den 1 januari 2018
eller senare. Malusdelen ska dven for det nya bonus—-malus-systemet
regleras 1 vigtrafikskattelagen (2006:227) och bonusdelen regleras i
den nu gillande férordningen (2011:1590) om supermiljébilspremie.
Bonusen ska benimnas supermiljobilsbonus. Liksom tidigare tas
ett grundbelopp pd 360 kronor ut fér alla litta fordon oavsett om
fordonet berittigar till bonus eller belastas med malus. Den femdriga
befrielsen frin fordonsskatt slopas 1 och med att det nya bonus—
malus-systemet inférs.

For fysiska personer som férvirvar en bonusberittigande bil
uppgar bonusen till 60 000 kronor om fordonet vid blandad kérning
slipper ut noll gram koldioxid per kilometer, till 45 000 kronor om
fordonet slipper ut mer in noll gram men hogst 35 gram koldioxid
per kilometer och till 35 000 kronor om fordonet har ett koldioxid-
utslipp p& mer dn 35 gram men hogst 50 gram per kilometer.
Beloppen och nivierna ir desamma fér bonusar till juridiska perso-

18
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ner, men for dessa finns det en begrinsning som innebir att bonusen
kan vara maximalt 35 procent av skillnaden 1 nypriset mellan bonus-
bilen och nirmast jimférbara bil. For sivil fysiska som juridiska
personer f&r bonus medges endast med ett belopp som motsvarar
25 procent av fordonets nypris.

Malusdelen av fordonsskatten fé6r nya fordon ska vara hégre
under de tre forsta dren frin det att fordonet tas 1 trafik. For bensin-
och dieselfordon innebir det att malusen under denna period utgdr
1 form av en koldioxidkomponent 1 fordonsskatten om 80 kronor
per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning slipper ut
per kilometer utéver 95 gram. For tiden direfter dr koldioxid-
beloppet 22 kronor per gram koldioxid, riknat frin samma utslipps-
grans.

For fordon som kan drivas med alternativa brinslen ir koldi-
oxidkomponenten 11 kronor per gram koldioxid som fordonet
slipper ut per kilometer utdver 95 gram, under alla &r fordonet ir i
trafik.

I den variant av bonus—malus-system fér nya litta fordon som
beaktar fordonets vikt bestims grinsen fér nir koldioxidbeloppet
tas ut 1 stillet utifrdn fordonets utslipp av koldioxid per kilometer 1
forhdllande till fordonets tjinstevikt. Fér fordon med en tjinste-
vikt p& 1 392 kilogram ir grinsen densamma som i systemvarianten
som ir oberoende av fordonets vikt. Fér fordon som viger mer
eller mindre in 1392 kilogram gérs en viktjustering av koldioxid-
komponenten s3 att grinsen f6r koldioxidutslipp blir hogre respek-
tive ligre. Viktdifferentieringen giller oavsett vilket drivmedel for-
donet kan drivas med och under fordonets hela livslingd.

Brinslefaktorn fér nya dieselbilar ska vara 1,97 i varianten av
bonus-malus-system utan viktdifferentiering och 2,13 i varianten
med viktdifferentiering. Miljstilligget f6r dieseldrivna fordon tas
bort for fordon som uppfyller utslippsklass Euro 6.
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Forandringar av fordonsskatten for latta fordon
som inte omfattas av det nya bonus—malus-systemet

Mot bakgrund av utformningen av det nya bonus—-malus-systemet
foreslds en del dndringar i fordonsbeskattningen fér litta fordon
som inte ir nya. Grinsen for nir ett koldioxidbelopp tas ut 1 det
koldioxidbaserade fordonsskattesystemet sinks frin nuvarande
111 gram tll 95 gram fér alla litta fordon som beskattas 1 detta
system. Nigon dndring foreslds inte nir det giller storleken pd
koldioxidbeloppen 22 kronor per gram foér fordon som drivs med
bensin eller diesel och 11 kronor fér fordon som kan drivas med
alternativa brinslen.

Miljstilligget f6r dieseldrivna fordon tas bort dven for litta
fordon som inte omfattas av det nya bonus-malus-systemet om
kraven for utslippsklass Euro 6 dr uppfyllda. Brinslefaktorn for
dieselfordon sinks till 2,10 fér dessa fordon.

De litta fordon som ingdr i det viktbaserade systemet for uttag
av fordonsskatt inordnas inte i systemet foér koldioxidbaserad
fordonsskatt. En del skattesatser justeras dock som en foljd av
fordonsskattehdjningen for litta fordon som beskattas i det koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet och for vilka ett koldioxid-
belopp tas ut.

Nya motorcyklar, som blir skattepliktiga efter utgingen av 2017,
inordnas 1 det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet. For dessa
fordon ska fordonsskatt tas ut med ett grundbelopp om 360 kronor
och ett koldioxidbelopp som for ett skattedr uppgar till 11 kronor
per gram koldioxid som fordonet slipper ut per kilometer utéver
95 gram. Fordonsskatten fér évriga motorcyklar hoys till 360 kronor.

Fragor av systemvardande karaktar

Tilliggsdebiteringar uppstar till f6ljd av att lagindringar sker s3 att
fordonsskatt ska tas ut med ett hogre belopp in vad som har be-
slutats for ett skattedr eller en skatteperiod. Tillkommande belopp
som understiger 200 kronor behéver inte betalas. Tilliggsdebite-
ringarna upplevs av en del fordonsigare som orittvisa eftersom de
fir betala igen for ndgot de redan har betalat. De extra debitering-
arna kan dven innebira en faktisk orittvisa d3 vissa fordonsigare pa
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grund av beloppsgrinsen inte behéver betala det tillkommande
beloppet. Till foljd av ett rullande uppbordssystem med skattedr
som bérjar vid tio olika tillfillen beroende pd fordonens registrerings-
nummer ir det ofta samma fordonsigare som fir betala fordons-
skattehdjningen.

Problemet med tilliggsdebiteringar bor dock inte 18sas genom
att det inférs en enhetlig skatteperiod som ir densamma for alla
fordon. Dagens system fungerar bra {6r de ordinarie fordonsskatte-
debiteringarna och det ir dirfér inte rimligt att bryta upp detta for
att 16sa problemet med enstaka tilliggsdebiteringar.

Konsekvensbedémning

Ett skirpt bonus—malus-system for nya litta fordon kommer att
paverka vilka fordon som kops. Fordon med relativt sett ligre kol-
dioxidutslipp kommer att efterfrigas mer.

Med ett nytt bonus-malus-system utan viktdifferentiering be-
déms, fram till 4r 2010, andelen bensin- och dieseldrivna fordon
minska nigot, medan rena elfordon kommer att 6ka relativt mycket.
For 6vriga alternativa fordon (elhybrider, gas- och etanolfordon)
blir andelen ungefir oférindrad. I varianten med viktdifferentiering
bedéms andelen bensindrivna fordon bli nigot ligre och andelen
dieseldrivna bli nigot hogre. Andelen rena elfordon och ladd-
hybrider, liksom fordon med évriga alternativa brinslen, kommer
bli ligre i en variant av bonus—malus-system med viktdifferentie-
ring.

Koldioxidutslippet per bil bedéms, 1 en variant av bonus—malus-
system utan viktdifferentiering, minska med 1,7 gram mer per ar
under de fem férsta dren jimfort med det nuvarande koldioxid-
baserade fordonsskattesystemet. I varianten med viktdifferentie-
ring bedéms minskningen bli 1,0 gram mer per &r.

Den genomsnittliga fordonsskatten kommer, under den tredriga
perioden med férhéjd malus, 1 varianten utan viktdifferentiering
oka frin dagens 800 kronor till 3 050 kronor foér bensindrivna per-
sonbilar och frdn dagens 2 350 kronor till 6 850 kronor fér diesel-
drivna personbilar. Fér en genomsnittlig personbil blir fordons-
skatten 2,8 ginger hogre under de tre dren med f6rhojd malus in
under resten av fordonets livslingd. For litta lastbilar ¢kar den
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genomsnittliga fordonsskatten, under den f6rhjda malusperioden,
frdn 4 400 kronor till 13 250 kronor. I varianten med viktdiffe-
rentiering blir fordonsskatten under perioden med f6rhdjd malus
ligre for dieseldrivna fordon in i varianten utan viktdifferentiering.

Eftersom antalet fordon som berittigar till bonus 6kar och
antalet fordon som belastas med malus minskar 6ver tid kommer
skatteinkomsterna frdn malus att minska och utbetalningar till
bonus att ¢ka. Utredningen bedémer att fordonsskattedkningen
frén den férhojda malusen motsvarar utbetalningar f6r bonusar 1
hogst fyra ar frin det att bonus—malus-systemet f6r nya litta for-
don infoérs. Fordonsskatten kommer dock att hojas dven for vissa
fordon som beskattas 1 det koldioxidbaserade respektive i det vikt-
baserade fordonsskattesystemet.

Det ir svart att foérutse hur den tekniska utvecklingen blir och
vilken styreffekt det nya bonus-malus-systemet fir. Effekten pd
fordonsflottan av ett forindrat bonus—-malus-system bor dirfor
utvirderas efter ett 4r.
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1.1 Forslag till

lag om andring i vagtrafikskattelagen

(2006:227)

Hirigenom féreskrivs i friga om vigtrafikskattelagen (2006:227)

dels att 2 kap. 6 och 11 a §§ ska upphora att gilla,

dels att 1kap. 1§ och 2 kap. 2, 7, 9 och 108§ och rubriken
nirmast fore 2 kap. 7 § ska ha f6ljande lydelse,

dels att det 1 lagen ska inféras tvd nya paragrafer, 1 kap. 6 b § och

2 kap.9a8§.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
1 kap.
1§

Vigtrafikskatt 1 form av fordonsskatt och saluvagnsskatt ska
betalas till staten for vissa fordon enligt denna lag.

For vissa personbilar, litta
bussar och litta lastbilar ska
fordonsskatt i stillet betalas till
staten enligt lagen (2006:228)
med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

For vissa personbilar, litta
bussar, litta lastbilar och motor-
cyklar ska fordonsskatt i stillet
betalas till staten enligt lagen
(2006:228) med sirskilda bestim-
melser om fordonsskatt.

6b§

Uppgift om fordons utslipp av
koldioxid himtas 1 wvdgtrafik-
registret.

! Senaste lydelse SFS 2009:1468.
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Om det for fordon finns upp-
gift om fordonets utslipp av kol-
dioxid vid drift med en brinsle-
blandning som till évervigande
del bestdr av alkohol, eller belt eller
delvis med annan gas dn gasol, ska
den uppgiften anvindas.

Om det for fordon finns upp-
gift om fordonets utslipp av kol-
dioxid wvid wviktad/blandad kor-

ning, ska den uppgiften anvindas.

2 kap.
2§

Foéljande fordon, vars dlder, beriknad som skillnaden mellan
fordonsiret och innevarande kalenderir, ir trettio ir eller ildre, ir
inte skattepliktiga (veteranfordon):

1. motorcyklar, och

2. bussar, lastbilar och personbilar som inte anvinds i yrkes-
missig trafik som avses i Europaparlamentets och ridets férord-
ning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma
regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av personer som
bedriver yrkesmissig trafik och om upphivande av ridets direktiv
96/26/EG eller yrkestrafiklagen (2012:210) eller i taxitrafik enligt
taxitrafiklagen (2012:211).

Skattepliktiga enligt denna lag ir inte heller

1. personbilar, litta bussar 1. personbilar, litta bussar,
och litta lastbilar som beskattas litta lastbilar och motorcyklar som

enligt lagen (2006:228) med sir-
skilda bestimmelser om fordons-
skatt,

beskattas enligt lagen (2006:228)
med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt,

2. traktorer, motorredskap eller tunga terringvagnar som hér till

skatteklass IT enligt 17 §,

3. slipvagnar som dras av tunga terringvagnar som hor till
skatteklass IT eller av motorredskap som hor till skatteklass IT eller

beskattas enligt 19 §,

% Senaste lydelse SFS 2012:222.
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4. pdhingsvagnar med en skattevikt éver 3 ton om de dras ute-
slutande av bilar som kan drivas med dieselolja eller av traktorer

som avses 116 § 5, och

5. slipvagnar med en skattevikt av hégst 750 kilogram.

Personbilar, litta bussar
och litta lastbilar

Personbilar, litta bussar,
litta lastbilar och motorcyklar

7§

Fordonsskatten tas ut med ett grundbelopp och i férekom-

mande fall ett koldioxidbelopp fér

1. personbilar klass I som enligt uppgift i vigtrafikregistret ir av

fordonsir 2006 eller senare,

2. personbilar klass I som ir
av tidigare fordonsir in 2006,
men uppfyller kraven fér miljs-
klass 2005, El eller Hybrid en-
ligt bilaga1 tll den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen, och

3. personbilar klass IT, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gdngen efter utgdngen av ir 2010.

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljstilligg tas ut.

2. personbilar klass I som ir
av tidigare fordonsdr in 2006,
men uppfyller kraven fér miljs-
klass 2005, El eller Hybrid en-
ligt bilaga1 tll den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen,

3. personbilar klass IT, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gingen efter utgdngen av ir 2010,
och

4. motorcyklar som blivit skatte-
pliktiga for forsta gingen efter ut-
gangen av dr 2017.

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljotilligg tas ut.
Miljonilligg tas inte ut for bilar
som uppfyller kraven for utslipps-
klass Euro 6.

* Senaste lydelse SFS 2011:478.
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9§

Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 22 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
kérning slipper ut per kilometer
utéver 111 gram. Uppgift om
fordonets utslipp av koldioxid vid
blandad kiérning himtas 1 vig-
trafikregistret.

For fordon som ir utrustade
med teknik f6ér drift med en
brinsleblandning som till &ver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, ir koldioxidbeloppet
11 kronor per gram koldioxid
som fordonet vid blandad kér-
ning slipper ut per kilometer ut-
over 111 gram. Uppgift om for-
donets utslipp av koldioxid vid
blandad kérning himtas i vig-
trafikregistret.

Om det for fordon som avses i
andra stycket finns uppgift om ett
sddant fordons wutslipp av kol-
dioxid vid drift med en brinsle-
blandning som till évervigande
del bestdr av alkohol, eller helt
eller delvis med annan gas én gasol,
ska den uppgiften anvindas.

Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 22 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
kérning slipper ut per kilometer
utdver 95 gram.

For fordon som ir utrustade
med teknik f6ér drift med en
brinsleblandning som till &ver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, ir koldioxidbeloppet
11 kronor per gram koldioxid
som fordonet vid blandad kér-
ning slipper ut per kilometer ut-
over 95 gram.

For motorcyklar dr koldioxid-
beloppet 11 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet slipper ut
per kilometer utover 95 gram.

* Senaste lydelse SFS 2014:1502.

26



SOU 2016:33 Forfattningsforslag

9a§

For personbilar, litta bussar
och litta lastbilar av fordonsdr
2018 eller senare som registreras i
vigtrafikregistret den 1 januari
2018 eller senare ska, i stillet for
vad som sigs 1 9 § om koldioxid-
beloppet, andra stycket gilla un-
der tid som infaller under de tre
forsta dren frin det att fordonet
blir skattepliktigt for forsta gangen.

Koldioxidbelopper dr for et
skattedr 80 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
korning slipper ut per kilometer
utover 95 gram.

Forsta stycket giller inte for
fordon som dr utrustade med tek-
nik for drift med en brinslebland-
ning som till Gvervigande del be-
stdr av alkohol, eller belt eller del-

vis med annan gas dn gasol.

0§
Brinslefaktorn dr 2,37. For fordon av fordonsdr 2018
eller senare som registreras i vig-
trafikregistret den 1 januari 2018
eller senare dr brinslefaktorn 1,97.
For évriga fordon dr brinsle-
faktorn 2,10.
Miljstilligget ir
a) 500 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gingen fore utgdngen av dr 2007, och
b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gingen efter utgdngen av ir 2007.

® Senaste lydelse SFS 2014:1502.

27



Forfattningsforslag

SOU 2016:33

VARIANTEN MED VIKTDIFFERENTIERING

28

9a§

For personbilar, litta bussar
och litta lastbilar av fordonsdr
2018 eller senare som registreras i
vigtrafikregistret den 1 januari
2018 eller senare ska, i stillet for
vad som sigs 1 9 § om koldioxid-
beloppet, andra—fiirde styckena
gilla.

For tid som infaller under de
tre forsta dren fran det att for-
donet blir skattepliktigt for forsta
gdangen dr koldioxidbeloppet for
ett skattedr 80 kronor per gram
koldioxid som fordonet vid blan-
dad korning slipper ut per kilo-
meter utover det grinsvirde an-
givet 1 gram koldioxid per kilo-
meter i forbdllande till fordonets
vikt som bestims av foljande be-
rikning:

1. den del av fordonets tjinste-
vikt angivet 1 kilogram som enligt
uppgift i wvdgtrafikregistret inte
dverstiger 3 500 kilogram mins-
kas med 1 392,

2. differensen enligt 1 multi-
pliceras med 0,0333, och

3. produkten enligt 2 adderas
med 95.

For tid ddrefter dr koldioxid-
beloppet for ett skattedr 22 kronor
per gram koldioxid som fordonet
vid blandad kérning slipper ut
per kilometer utéver det grins-
virde angivet 1 gram koldioxid
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per kilometer i forhdllande ull
fordonets vikt som bestims av be-
rikningen i andra stycket.

Andra och tredje stycket giller
inte for fordon som dr utrustade
med teknik for drift med en brinsle-
blandning som ull dvervigande
del bestdr av alkohol, eller helt
eller delvis med annan gas én gasol.
Koldioxidbeloppet for dessa for-
don dr for ett skattedr 11 kronor
per gram koldioxid som fordonet
vid blandad kérning slipper ut
per kilometer utéver det grins-
virde angivet i gram koldioxid
per kilometer i forbdllande till
fordonets vikt som bestims av be-
rikningen i andra stycket.

10 §¢
Brinslefaktorn dr 2,37. For fordon av fordonsar 2018
eller senare som registreras 1 vig-
trafikregistret den 1 januari 2018
eller senare dr brinslefaktorn 2,13.
For ovriga fordon dr brinsle-
faktorn 2,10.
Miljstilligget ir
a) 500 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gdngen fore utgingen av &r 2007, och
b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gdngen efter utgdngen av ir 2007.

¢ Senaste lydelse SFS 2014:1502.
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1. Denna lag trider i kraft den 1 januari 2018.
2. Bestimmelsen 1 2 kap. 11 a § giller fortfarande for bilar som
blivit skattepliktiga for forsta gingen fore lagens ikrafttridande.
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1.2 Forslag till

Forfattningsforslag

lag om andring i lagen (2006:228)
med sadrskilda bestammelser om fordonsskatt

Hirigenom foéreskrivs att 3 och 6 §§ och bilagan till lagen (2006:228)
med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3§
Foljande fordon ir, om annat inte féljer av 4 §, skattepliktiga
om de ir eller bor vara registrerade 1 vigtrafikregistret och inte ir
avstillda eller endast tillfilligt registrerade, nimligen

1. personbilar klass I som

a) enligt uppgift 1 vigtrafikregistret dr av fordonsdr 2005 eller

tidigare, och

b) inte uppfyller kraven for
miljoklass 2005, El eller Hybrid
enligt bilaga 1 till den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen, samt

2. personbilar klass II, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gingen fore utgdngen av r 2010.

b) inte uppfyller kraven for
miljoklass 2005, El eller Hybrid
enligt bilaga 1 till den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen,

2. personbilar klass II, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gdngen fore utgdngen av ar 2010,
samt

3. motorcyklar som blivit skatte-
pliktiga for forsta gingen fore ut-
gangen av dr 2017.

7 Senaste lydelse SFS 2011:479.
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6§

Fordonsskatten skall betalas
for ett skattedr eller, om skatten
for ett fordon Gverstiger 3 600
kronor for ett helt ir, fér en
skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for
ett skattedr framgdr av bilagan
tll denna lag. For en skatte-
period ir skatten en tredjedel av
skatten for ett helt &r.

Fordonsskatten ska betalas
for ett skattedr eller, om skatten
for ett fordon 6verstiger 3 600
kronor for ett helt ir, fér en
skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for
personbilar, litta bussar och litta
lastbilar f6r ett skattedr framgdr
av bilagan till denna lag. For en
skatteperiod ir skatten en tredje-
del av skatten for ett helt &r.

Fordonsskatten for motorcyklar
dr 360 kronor for ett skattedr.

Nir det giller skattens storlek for en del av ett skattedr eller en
skatteperiod samt foér de fall nir ett fordons beskaffenhet eller
anvindning indras tillimpas bestimmelserna 1 2 kap. 13 och 14 §§

vigtrafikskattelagen (2006:227).
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Nuvarande lydelse
Bilaga®
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten 1
klassen
A Personbilar klass I
1. Personbilar klass I
som inte kan drivas
med dieselolja 0-900 913 0
901- 1129 214
2. Personbilar klass I
som kan drivas med
dieselolja 0-900 2298 0
901- 2 863 564
B Litta bussar
1. Litta bussar som
inte kan drivas med
dieselolja 0-1300 889 0
1 301-1 600 1098 187
1 601-3 000 1660 147
3 001-3 500 3713 0
2. Litta bussar som
kan drivas med
dieselolja 0-1300 2 496 0
1301-1 600 2 665 66
1 601-3 000 2 863 198
3001-3 500 5642 0

¥ Senaste lydelse SFS 2014:1503.
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C Litta lastbilar och
personbilar klass 11
1. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som inte kan drivas
med dieselolja

2. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som kan drivas med
dieselolja

34

0-1 300
1301-1 600
1 601-3 000

3001-

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000

3 001-

889
1098
1660
3713

2 496
2 665
2863
5642

SOU 2016:33

187
147

66
198
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Foreslagen lydelse

Forfattningsforslag

Bilaga
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten 1
klassen
A Personbilar klass I
1. Personbilar klass I
som inte kan drivas
med dieselolja 0-900 1278 0
901- 1581 300
2. Personbilar klass I
som kan drivas med
dieselolja 0-900 2298 0
901- 2 863 564
B Litta bussar
1. Litta bussar som
inte kan drivas med
dieselolja 0-1300 978 0
1 301-1 600 1208 206
1 601-3 000 1826 162
3 001-3 500 4 084 0
2. Litta bussar som
kan drivas med
dieselolja 0-1 300 2 496 0
1301-1 600 2 665 66
1 601-3 000 2 863 198
3001-3 500 5642 0
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C Litta lastbilar och
personbilar klass 11
1. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som inte kan drivas
med dieselolja

2. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som kan drivas med
dieselolja

36

0-1 300
1301-1 600
1 601-3 000

3001-

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000

3 001-

978
1208
1826
4084

2 496
2 665
2863
5642

SOU 2016:33

206
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VARIANTEN MED VIKTDIFFERENTIERING
Nuvarande lydelse

Bilaga’
Fordonsskatt

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

grund-  tlliggsbelopp

belopp  f6r varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ligsta vikten i

klassen
A Personbilar klass I
1. Personbilar klass I
som inte kan drivas
med dieselolja 0-900 913 0
901- 1129 214
2. Personbilar klass I
som kan drivas med
dieselolja 0-900 2298 0
901- 2 863 564
B Litta bussar
1. Litta bussar som
inte kan drivas med
dieselolja 0-1300 889 0
1301-1 600 1098 187
1 601-3 000 1 660 147
3001-3 500 3713 0

? Senaste lydelse SFS 2014:1503.
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2. Litta bussar som
kan drivas med
dieselolja

C Litta lastbilar och
personbilar klass 11
1. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som inte kan drivas
med dieselolja

2. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som kan drivas med
dieselolja

38

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000
3 001-3 500

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000

3 001-

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000

3 001-

2 496
2 665
2863
5642

889
1098
1 660
3713

2 496
2 665
2863
5642
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Foreslagen lydelse

Forfattningsforslag

Bilaga
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten 1
klassen
A Personbilar klass I
1. Personbilar klass I
som inte kan drivas
med dieselolja 0-900 1324 0
901- 1637 310
2. Personbilar klass I
som kan drivas med
dieselolja 0-900 2298 0
901- 2 863 564
B Litta bussar
1. Litta bussar som
inte kan drivas med
dieselolja 0-1300 889 0
1 301-1 600 1098 187
1 601-3 000 1 660 147
3 001-3 500 3713 0
2. Litta bussar som
kan drivas med
dieselolja 0-1 300 2 496 0
1301-1 600 2 665 66
1 601-3 000 2 863 198
3001-3 500 5642 0
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C Litta lastbilar och
personbilar klass 11
1. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som inte kan drivas
med dieselolja

2. Litta lastbilar och
personbilar klass IT
som kan drivas med
dieselolja

0-1 300
1301-1 600
1 601-3 000

3001-

0-1300
1301-1 600
1 601-3 000

3 001-

889
1098
1 660
3713

2 496
2 665
2863
5642

1. Denna lag trider 1 kraft den 1 januari 2018.
2. Aldre bestimmelser giller fortfarande fér fordonsskatt som
avser tid fore ikrafttridandet.

40

SOU 2016:33

187
147



SOU 2016:33 Forfattningsforslag

1.3 Forslag till
forordning om andring i forordningen
(2011:1590) om supermiljobilspremie

Hirigenom foreskrivs 1 friga om férordningen (2011:1590) om
supermiljébilspremie

dels att rubriken till férordningen ska ha foljande lydelse,

dels att rubrikerna nirmast fére 4 och 7 §§ ska ha f6ljande lydelse,

dels att 1-11 och 13 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
Forordning (2011:1590) om Forordning (2011:1590) om
supermiljobilspremie supermiljobilsbonus
1§
Syftet med denna férordning Syftet med denna férordning

ir att med en supermiljobilspremie  ir att med en supermiljobilsbonus
frimja en 6kad férsiljning och frimja en 6kad férsiljning och
anvindning av nya bilar med 13g anvindning av nya bilar med l3g
klimatpaverkan. klimatpaverkan.

Forordningen ir meddelad med stod av 8 kap. 7 § regerings-
formen.

23§
Med vigtrafikregistret avses i denna férordning det register som
fors enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister.
Fordons- och viktbegreppen i
denna forordning har samma be-
tydelse som i lagen (2001:559)
om vdgtrafikdefinitioner.
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38

Med supermiljobil avses 1
denna férordning en personbil
som

Med supermiljobil avses 1
denna férordning en personbil,
litt buss eller litt lastbil som

1. ir typgodkind enligt 3 kap. fordonsférordningen (2009:211),

2. upptyller utslippskraven enligt Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr715/2007 av den 20 juni 2007 om typgod-
kinnande av motorfordon med avseende pd utslipp frin litta per-
sonbilar och litta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillging

till information om reparation och underhdll av fordon, och
3. enligt uppgift i vigtrafikregistret slipper ut hégst 50 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kérning.

Supermiljobilspremiens storlek

Om det i wvdgtrafikregistret
finns uppgift om bilens koldioxid-
utslapp vid viktad/blandad kor-
ning, ska wvid tillimpningen av
forsta stycket den uppgiften an-
vindas.

Supermiljobilsbonusens storlek

4 §1O

For fysiska personer uppgir
supermiljobilspremien

1. till 40 000 kronor per super-
miljobil, om bilen vid blandad
kérning slipper ut noll gram
koldioxid per kilometer, och

2. till 20 000 kronor per super-
miljobil i dvriga fall.

For fysiska personer uppgir
supermiljobilsbonusen

1. till 60 000 kronor per super-
miljobil, om bilen vid blandad
kérning slipper ut noll gram
koldioxid per kilometer,

2. till 45 000 kronor per super-
miljobil, om bilen vid blandad
korning slipper ut mer dn noll
gram men hogst 35 gram koldi-
oxid per kilometer, och

3. t2ll 35 000 kronor per super-
miljobil i 6vriga fall.

Supermiljobilsbonus enligt forsta
stycket fir medges med ett belopp

1% Senaste lydelse SFS 2015:945.
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som motsvarar hégst 25 procent
av bilens nypris. Med bilens ny-
pris avses det pris som bilen hade
ndr den introducerades pd den
svenska marknaden.

5 §11

For juridiska personer upp-
gdr supermiljobilspremien till ett
belopp som per supermiljobil

1. motsvarar 35 procent av
prisskillnaden mellan supermiljo-
bilen och ndrmast jimforbara bil,
dock hagst 40 000 kronor, om bilen
vid blandad kérning slipper ut
noll gram koldioxid per kilometer,
och

2. motsvarar 17,5 procent av
prisskillnaden mellan supermiljo-
bilen och ndrmast jimforbara bil,

dock hégst 20 000 kronor i dvriga
fall.

For juridiska personer upp-
gdr supermiljobilsbonusen till ett
belopp som per supermiljobil
motsvarar 35 procent av  pris-
skillnaden mellan supermiljobilen
och ndrmast jaimforbara bil, dock
hogst

1. 60 000 kronor om bilen vid
blandad korning slipper ut noll
gram koldioxid per kilometer,

2. 45 000 kronor om bilen vid
blandad korning slipper ut mer
dn noll gram men hogst 35 gram
koldioxid per kilometer, och

3. 35 000 kronor i 6vriga fall.

Forsta stycket giller endast om supermiljobilens nypris ir hogre
in nypriset fér den nirmast jimforbara bilen.

Supermiljobilsbonus enligt forsta
stycket fdr medges med ett belopp
som motsvarar hogst 25 procent
av bilens nypris.

Med bilens nypris avses det pris som bilen hade nir den introdu-
cerades pd den svenska marknaden.

" Senaste lydelse SFS 2015:945.

43



Forfattningsforslag

SOU 2016:33

6 §12

Supermiljobilspremier enligt
4och 58§ fir ges till foretag
endast enligt de férutsittningar
som foljer av artiklarna 3 och 36
1 kommissionens férordning
(EU) nr 651/2014 av den 17 juni
2014 genom vilken vissa katego-
rier av stéd forklaras forenliga
med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 1 férdra-
get, 1 den ursprungliga lydelsen.

En supermiljobilspremie fir
inte betalas ut till ett foretag som
ir féremdl for ett betalningskrav
pd grund av ett beslut av Euro-
peiska kommissionen som for-
klarar ett stod olagligt och ofor-
enligt med den inre marknaden.

Utbetalning
av supermiljobilspremie

Supermiljobilsbonusar  enligt
4 och 58§ fir ges till foretag
endast enligt de forutsittningar
som foljer av artiklarna 3 och 36
1 kommissionens férordning
(EU) nr 651/2014 av den 17 juni
2014 genom vilken vissa katego-
rier av stod forklaras forenliga
med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordra-
get, 1 den ursprungliga lydelsen.

En supermiljobilsbonus fir
inte betalas ut till ett foretag som
ir féremdl for ett betalningskrav
pd grund av ett beslut av Euro-
peiska kommissionen som foér-
klarar ett stod olagligt och ofor-
enligt med den inre marknaden.

Utbetalning
av supermiljobilsbonus

7 §13

I den utstrickning det finns
medel for det syfte som anges i
1§, ska en supermiljobilspremie
betalas ut till de fysiska eller juri-
diska personer som under tiden
fran och med den 1 januari 2012
till och med den 31 december 2016
har férvirvat en ny supermiljobil
som tidigare inte har varit pdstilld
enligt forordningen (2001:650)
om vigtrafikregister och stiller
pa bilen enligt den férordningen.

En  supermiljobilsbonus  ska
betalas ut till de fysiska eller juri-
diska personer som har férvir-
vat en ny supermiljébil som tidi-
gare inte har varit pastilld enligt
forordningen (2001:650) om vig-
trafikregister och stiller pa bilen
enligt den férordningen.

12 Senaste lydelse SFS 2014:1570.
'3 Senaste lydelse SFS 2015:945.
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Premien ska betalas ut s3 snart
medel finns tillgingliga f6ér ut-
betalningen och i turordning efter
den dag di supermiljobilen stillts
pa.
Om det finns sirskilda skil,
far en supermiljobilspremie beta-
las ut till en fysisk eller juridisk
person som har férvirvat en ny
supermiljobil trots att villkoret
om pistillning 1 forsta stycket
inte ir uppfyllt.

Forfattningsforslag

Bonusen ska betalas ut s3 snart
medel finns tillgingliga f6r ut-
betalningen och i turordning efter
den dag di supermiljobilen stillts
pa.
Om det finns sirskilda skil,
far en supermiljobilsbonus beta-
las ut till en fysisk eller juridisk
person som har férvirvat en ny
supermiljobil trots att villkoret
om pistillning 1 forsta stycket
inte ir uppfyllt.

8§

Supermiljobilspremien far inte
kombineras med andra former
av statliga eller kommunala sto6d
for forvirv av supermiljobilar.

Supermiliobilsbonusen fir inte
kombineras med andra former
av statliga eller kommunala stod
for forvirv av supermiljobilar.

93§

Transportstyrelsen prévar fri-
gor om supermiljobilspremier en-
ligt denna férordning.

Transportstyrelsen provar fri-
gor om supermiliobilsbonusar en-
ligt denna férordning.

10§

Den som har fitt en super-
miljobilspremie utbetald till sig ir
dterbetalningsskyldig om premien
har betalats ut pd grund av fel-
aktiga uppgifter 1 vigtrafik-
registret.

Den som har fitt en super-
miljobilsbonus utbetald till sig ir
dterbetalningsskyldig om bonusen
har betalats ut pd grund av fel-
aktiga uppgifter 1 vigtrafik-
registret.

11§

Om nigon ir terbetalnings-
skyldig enligt 10 § ska Transport-
styrelsen besluta att helt eller
delvis kriva tillbaka supermiljo-
bilspremien. Om det finns sir-
skilda skil, f&r Transportstyrel-
sen efterge kravet pd 4terbetal-
ning helt eller delvis.

Om nigon ir &terbetalnings-
skyldig enligt 10 § ska Transport-
styrelsen besluta att helt eller
delvis kriva tillbaka supermiljo-
bilsbonusen. Om det finns sir-
skilda skil, f&r Transportstyrel-
sen efterge kravet pd dterbetal-
ning helt eller delvis.
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13§
Transportstyrelsen f&r meddela foreskrifter om
1. hur premien ska betalas ut, 1. hur bonusen ska betalas ut,
2.vilka uppgifter som behévs for att visa att en bil uppfyller
kraven i3 §, och
3. nirmast jimforbara bilar enligt 5 § forsta stycket.

1. Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2018.
2. Aldre bestimmelser giller fortfarande for supermiljébilar som
har pastillts fore ikrafttridandet.
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2 Uppdraget
och dess genomfbrande

2.1 Utredningens uppdrag enligt kommittédirektiven

Utredningens uppdrag bestér enligt kommittédirektiven 1 att limna
forslag pa hur ett s3 kallat bonus—malus-system fér nya litta fordon
kan utformas, dir miljoanpassade fordon med relativt 18ga utslipp
av koldioxid premieras vid inképstillfillet genom en bonus (lat.
bonus = bra) medan fordon med relativt héga utslipp av koldioxid
belastas med hogre skatt (lat. malus = dlig). Bonus—malus-systemet
ska, enligt vad som framgdr av direktiven, utformas inom ramen for
befintligt system med supermiljébilspremie och fordonsbeskatt-
ning. Utredningen ska féresld hur bonus—-malus-systemet kan juste-
ras 1 takt med att sammansittningen av fordonsflottan férindras, s3
att den offentligfinansiella relationen mellan bonusdelen och malus-
delen uppritthills.

I uppdraget ingdr dven att utreda och vid behov limna forslag
avseende fordonsskatten fér samtliga fordon, det vill siga dven for
de litta fordon som inte omfattas av bonus-malus-systemet. Utred-
ningen bor ocksd enligt direktiven utreda och limna forslag avse-
ende fordonsbeskattningen i systemvardande syfte.

Utgingspunkten for utredningens uppdrag ska vara att skapa ett
sammanhillet, renodlat och tydligt system f6r fordonsbeskattning i
syfte att minska transportsektorns klimatpdverkan och 6ka andelen
miljéanpassade fordon si att den l&ngsiktiga prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta kan nds pd ett kostnadseffektivt sitt.

Slutligen ska utredningen redovisa konsekvenserna av férslagen
och utarbeta de lag- och férordningstexter som behovs for att
genomfora forslagen.

Direktiven, som beslutades av regeringen den 28 maj 2015, finns
fogade till betinkandet som bilaga 1.
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2.2 Utredningens arbete

Utredningens arbete inleddes i juni 2015. Arbetet har bedrivits pd
sedvanligt sitt med regelbundna sammantriden med experterna.
Sammanlagt har utredningen haft sju sammantriden. Det har ocks3
féorekommit underhandskontakter med experterna.

Vidare har utredningen sammantritt med Miljomalsberedningen
(M 2010:04). Utredningen har ocksd haft separata méten med BIL
Sweden, Energigas Sverige, Miljobilar Stockholm inom Miljs-
forvaltningen Stockholms stad, Tesla Motors, Volvo Cars och
2030-sekretariatet. Motena har skett pd intressenternas initiativ.

2.3 Betankandets disposition

Betinkandet inleds med ett bakgrundskapitel, kapitel 3, dir vi till
att borja med gir igenom EU-rittsliga forutsittningar och krav
samt svenska klimat- och transportpolitiska mal som ir aktuella pd
omridet for detta betinkande. Vi redogér direfter for nigra tidi-
gare utredningar om fordonsbeskattning. Kapitlet avslutas med en
beskrivning av hur situationen med litta fordons klimatpaverkan
ser ut 1 Sverige 1 dag.

I det efterfoljande kapitlet, kapitel 4, gir vi igenom regelverket
nir det giller fordonsskatt och skattebefrielse f6r miljobilar samt
supermiljobilspremie. Vi gir ocksd igenom hur dessa olika system
hinger samman och vilka ekonomiska effekter de har for olika litta
fordon. Hir sigs ocksi ndgot kort om nedsittning av férméns-
virdet for vissa miljdanpassade bilar.

Kapitel 5 behandlar olika styrmedel f6r att reducera koldioxid-
utslipp i allminhet och frén fordonstrafiken i Sverige i synnerhet.
Dir sigs ocksd nigot om beteendeekonomiska aspekter pd kép och
anvindning av fordon.

Det efterfoljande kapitlet, kapitel 6, beskriver ndgra linders for-
donsskattesystem med bonus-malus-inslag. Kapitlet inneh&ller dven
en jimforelse av ndgra linders bonus—malus-system och en redovis-
ning av vetenskapliga utvirderingar av sidana system. Det avslutas
med en beskrivning av simuleringsstudier som har gjorts av tvd
hypotetiska bonus—malus-system.

Utgingsliget 1 dag nir det giller fordonsskatt, nybilsforsiljning
och minskningstakt av koldioxidutslipp beskrivs 1 kapitel 7. 1 kapitlet
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sigs ocksd nigot om vad bonus—-malus-systemet for nya litta for-
don ska styra mot. Kapitlet fungerar som ett avstamp f6r den efter-
foljande bedémningen av hur det nya bonus-malus-systemet ska
utformas.

I kapitel 8 presenterar utredningen sitt forslag till nytt bonus—
malus-system f6r nya litta fordon.

Kapitel 9 innehiller 6verviganden och férslag till férindringar
av fordonsskatten for litta fordon som inte ingdr i det nya bonus—
malus-systemet. Det giller frimst fordonsskatteuttaget for de
viktbeskattade litta fordonen och fér motorcyklarna. Utredningen
foreslir ocksd en del forindringar f6r de gamla litta fordonen som
ingdr 1 det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet, men som inte
omfattas av forslaget 1 kapitel 8.

Kapitel 10 ignas it den oversyn av fordonsskattesystemet 1
systemvirdande syfte som utredningen ska goéra. Det handlar hir
om att se dver problemet med de s& kallade tilliggsdebiteringarna,
som uppstdr 1 samband med fordonsskattejusteringar, och regel-
verket f6r av- och pistillning av fordon.

De avslutande kapitlen innehiller konsekvensbedémning (kapi-
tel 11), ikrafttridande (kapitel 12) och forfattningskommentar
(kapitel 13).

I bilaga 1 finns, som tidigare nimnts, utredningens kommitté-
direktiv.
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3 Bakgrund

3.1 Uppdraget

Klimatfrigan ir vir tids 6desfrdga och en prioriterad friga pd den
politiska dagordningen. Ett antal klimat- och transportpolitiska
mal har satts upp f6r att minska halten av vixthusgaser 1 atmosfi-
ren. Vigtrafiken stdr for ungefir en tredjedel av Sveriges totala
utslipp av vixthusgaser och cirka hilften av de svenska utslippen
som inte omfattas av systemet for handel med utslippsritter inom
Europeiska unionen (EU)." En viktig utmaning fér framtiden ir
dirfor att minska vigtrafikens klimatpiverkan. Generella styr-
medel, sdsom koldioxid- och energiskatterna pd drivmedel, utgor
viktiga delar 1 svensk klimatpolitik. De ir dock inte tillrickliga for
att stilla om den svenska fordonsflottan i riktning mot mer koldi-
oxidsnila fordon.

Det 4r bland annat mot den bakgrunden som utredningen har
fatt 1 uppdrag att limna férslag p& hur ett bonus—malus-system for
nya litta fordon kan utformas. Ett sddant system syftar till att 6ka
andelen miljoanpassade fordon och bidra till att uppnd den ling-
siktiga prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta. Bonus—
malus-systemet ska, enligt utredningsdirektiven, utformas inom
ramen for befintligt system med supermiljébilspremie och fordons-
beskattning.

I uppdraget ingdr ocksd att utreda och vid behov limna forslag
avseende fordonsskatten f6r samtliga fordon. Enligt direktiven bor
utredningen ocksd utreda och limna férslag avseende fordons-
skatten i systemvardande syfte. Utgdngspunkten ska vara att skapa
ett sammanhéllet, renodlat och tydligt system foér fordonsbeskatt-

! Prop. 2015/16:1 utgiftsomrade 20 s. 27.
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ning i syfte att minska transportsektorns klimatpaverkan pi ett sd
kostnadseffektivt sitt som mojligt.

Av utredningens kommittédirektiv féljer att nir forslaget till
bonus-malus-system utformas ska relevant lagstiftning och tidigare
arbeten pd omridet beaktas. De forslag som limnades av Utred-
ningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84) och de remissyn-
punkter pd forslagen som har kommit in till Regeringskansliet ska
bland annat beaktas. Vidare ska utredningen analysera hur det fore-
slagna bonus-malus-systemet paverkas av Europaparlamentets och
ridets fororordning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009 om ut-
slippsnormer for nya personbilar som en del av gemenskapens sam-
ordnade strategi for att minska koldioxidutslippen frin litta fordon
och Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 510/2011 av
den 11 maj 2011 om faststillande av utslippsnormer fér nya litta
nyttofordon som ett led i unionens samordnade strategi for att
minska koldioxidutslippen frin litta fordon.

I detta kapitel behandlar vi de svenska klimat- och transport-
politiska milen som utredningen enligt direktiven har att beakta.
Kapitlet inleds med en beskrivning av de nimnda EU-férordning-
arna som syftar till att minska koldioxidutslippen frin fordon.
I det sammanhanget behandlas ocksd EU:s system for typgodkin-
nande av fordon eftersom detta ligger till grund fér hur uppgifter
om fordons koldioxidutslipp tas fram. Nigot kommer ocksd att
sigas om tidigare utredningar som har gjorts pd omridet. Kapitlet
avslutas med en beskrivning av hur situationen med litta fordons
klimatpdverkan ser ut i Sverige i dag. Den rittsliga regleringen som
ir relevant nir det giller fordonsbeskattningen 1 Sverige i dag be-
handlas 1 nista kapitel.

3.2 EU-rattsliga forutsattningar och krav
3.2.1 Forordningar om nya bilars utslapp av koldioxid

Koldioxidutslipp frén nya personbilar regleras i Europaparlamen-
tets och ridets férordning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009
om utslippsnormer fér nya personbilar som del av gemenskapens
samordnade strategi for att minska koldioxidutslippen frin litta
fordon. Syftet med férordningen ir att faststilla krav avseende koldi-
oxidutslipp for nya personbilar som registreras inom unionen fér att
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uppnd unionens Svergripande mal att minska vixthusgasutslippen
och f6r att sikerstilla en vil fungerande inre marknad.

I f6rordningen faststills de genomsnittliga koldioxidutslippen
frdn nya personbilar till 130 gram koldioxid per kilometer. Denna
grins kommer att sinkas till 95 gram fram till och med 2021. Milet
om 95 gram koldioxid per kilometer ska nis f6r 95 procent av ny-
bilsforsiljningen 2020 och fé6r 100 procent senast 1 slutet av 2020,
vilket alltsd 1 praktiken innebir 2021.

Enligt férordningen ansvarar en fordonstillverkare for att de
genomsnittliga specifika koldioxidutslippen frin nya personbilar
fran tillverkaren inte 6verskrider det specifika utslippsmaélet som
har faststillts for den enskilde tillverkaren 1 enlighet med en bilaga
till f6rordningen. Utslippsmaélen varierar alltsd mellan tillverkarna.
Med det specifika koldioxidutslippet for ett visst fordon avses det
koldioxidutslipp som har uppmitts vid typgodkinnandet av fordo-
net. Det specifika utslippsmalet {6r en tillverkare under ett kalender-
r beriknas som genomsnittet av de specifika koldioxidutslippen
frin alla nya personbilar som har registrerats under det aktuella
kalenderdret frin den aktuella tillverkaren. Fordonets vikt 1
forhillande till den genomsnittliga vikten fér personbilar i unionen
har betydelse nir de specifika koldioxidutslippen fér personbilar
faststills.

Tillverkarna har alltsd getts ett visst utrymme att sjilva bestimma
hur de ska uppnd maélen i férordningen och fir dirfér anvinda de
genomsnittliga utslippen f6r samtliga sina modeller i stillet for att
varje enskild bil ska uppfylla koldioxidmilen. Milen giller dess-
utom fér alla fordon frin tillverkaren som registreras i hela unionen,
vilket innebir att fordonstillverkare inte behover uppfylla kraven 1
varje enskild medlemsstat.

Forordningen ger ytterligare incitament f6r fordonstillverkare
att producera fordon med extremt l3ga utslipp genom sd kallade
superkrediter. Dessa innebir att fordon med utslipp som under-
stiger 50 gram koldioxid per kilometer fir riknas flera gdnger nir
de genomsnittliga specifika koldioxidutslippen beriknas. Detta ger
tillverkarna flexibilitet nir det giller att tillverka mindre brinsle-
effektiva fordon.

Superkrediterna har faststillts for tvd olika etapper dir den forsta
giller fram till och med 2019. Fér 2015 gillde att varje sidant fordon
fick riknas som 1,5 personbilar. Frin och med 2016 fir de dock
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riknas endast som en personbil. I den andra etappen av utslipps-
minskningar, 2020-2023, kommer varje fordon, med s8 lagt utslipp
som det nu ir tal om, att riknas som tvd personbilar 2020, som
1,67 personbilar 2021, som 1,33 personbilar 2022 och 3terigen som
en personbil 2023.

En del brinslebesparande tekniker kan inte demonstreras i den
testmetod som anvinds vid typgodkinnande av fordon. Ett sidant
exempel ir energieffektiv luftkonditionering. Det har dirfér inférts
s kallade ”eco innovations”, vilka efter demonstration fér obero-
ende part kan ge en fordonstillverkare krediter pd upp till 7 gram
per kilometer vid bedémningen av om tillverkaren har uppnitt sitt
mal.

Onm tillverkarna inte anpassar sin fordonsflotta till de krav som
giller for respektive tillverkare vintar boter. Kommissionen utfirdar
nimligen avgifter f6r extra utslipp for det fall de genomsnittliga
koldioxidutslippen frin en tillverkares fordon 6verstiger dennes
utslippsmal. Bétesbeloppet beriknas utifrdn antalet gram en genom-
snittlig personbil 1 tillverkarens fordonsflotta éverskrider tillverka-
rens utslippsmal. For varje fordon miste tillverkaren betala 5 euro
for det forsta grammet koldioxid per kilometer som &verstiger
grinsen, 15 euro f6r det andra grammet, 25 euro for det tredje och
95 euro for varje gram dirutdver. Frin och med 2019 kommer varje
gram koldioxid per kilometer som ligger éver grinsen att kosta till-
verkaren 95 euro. Dirmed kan ett 6verskridande innebira bety-
dande belopp for en stor fordonstillverkare, sirskilt om det ir ett
overskridande pd flera gram.

Koldioxidutslippen frin nya litta lastbilar regleras i Europa-
parlamentets och ridets foérordning (EU) nr510/2011 av den
11 maj 2011 om faststillande av utslippsnormer f6r nya litta nytto-
fordon som ett led i unionens samordnade strategi f6r att minska
koldioxidutslippen frin litta fordon. Férordningens konstruktion
bygger pd den for personbilar. Det som skiljer dr framfor allt krav-
nivderna. I férordningen faststills nimligen de genomsnittliga kol-
dioxidutslippen for nya litta nyttofordon till 175 gram koldioxid
per kilometer. Det ska nds genom forbittrad fordonsteknik. Frin
och med 2020 foreskrivs ett mél f6r de genomsnittliga utslippen pd
147 gram koldioxid per kilometer for dessa fordon.
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3.2.2  Tekniska krav pa motorfordon

I syfte att underlitta registrering, f6érsiljning och ibruktagande av
fordon inom gemenskapen och dirmed frimja den fria rorligheten
pd den inre marknaden inférdes ett omfattande typgodkinnande-
system f6r motorfordon inom unionen genom Europaparlamentets
och rddets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om fast-
stillande av en ram fér godkinnande av motorfordon och slip-
vagnar till dessa fordon samt av system, komponenter och separata
tekniska enheter som ir avsedda fér sidana fordon (Ramdirektiv).

Ramdirektivet omfattar huvudsakligen det administrativa for-
farandet som ska foljas f6r typgodkinnande av fordon. De faktiska
tekniska kraven efter vilka fordonen ska provas behandlas i1 andra
EU-texter som stdr uppriknade i bilaga IV wll direktivet. Dessa
texter tar bland annat upp vissa miljoskyldigheter som standardise-
rad mitning av koldioxidutslipp, grinser fér utslipp av féroreningar,
brinsleforbrukning, motoreffekt och fordons bullerniva.

Till Ramdirektivet har ett antal sirférordningar anslutits. En s3-
dan ir Europaparlamentets och ridets foérordning (EG) nr 661/2009
av den 13 juli 2009 om krav fér typgodkinnande av allmin sikerhet
hos motorfordon och deras slipvagnar samt av de system, kompo-
nenter och separata tekniska enheter’ som ir avsedda for dem. I for-
ordningen stills krav p& typgodkinnande av motorfordon avseende,
vad giller system for évervakning av dicktryck, sikerhet, brinsle-
effektivitet och koldioxidutslipp samt, vad giller vixlingsindikato-
rer, brinsleeffektivitet och koldioxidutslipp. Fordonstillverkarna
ska visa att alla nya fordon som siljs, registreras eller tas i bruk
inom gemenskapen ir typgodkinda 1 enlighet med férordningen.
Detta for att undvika krav som skiljer sig 4t mellan medlemsstaterna
och for att sikerstilla att trafiksikerheten och miljéskyddet ligger pd
en hog nivd inom hela gemenskapen.

2 Med system avses en sddan utrustning i ett fordon som utgér en visentlig del av fordonet
och som 1 allminhet inte kan 18sgéras 1 separata komponenter, exempelvis bromssystem,
avgasreningssystem eller inredningsdetaljer. En komponent dr en anordning som ir avsedd
att utgdra en del av ett fordon och som kan 18sgéras eller installeras i fordonet och typ-
godkinnas enskilt, sisom strilkastare. En separat teknisk enhet ir en anordning som ir
avsedd att utgdra en del av ett fordon. Anordningen hinfor sig till en viss fordonstyp och
kan typgodkinnas enskilt eller som en del av fordonstypen, exempelvis underkérningsskydd.
Se Transportstyrelsen, Typgodkinnanden, nedladdat frin internet
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Olika-slag-av-
typgodkannanden/, 2015-09-22.
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Genom sirférordningen antogs ocksd krav pd system for dvervak-
ning av dicktryck, viggrepp, hogsta tillitna rullmotstdnd och dick-
buller. Detta kompletteras av Europaparlamentets och ridets for-
ordning EG nr 1222/2009 av den 25 november 2009 om mirkning
av dick vad giller drivmedelseffektivitet och andra visentliga para-
metrar. Forordningen syftar till att gora vigtransporterna sikrare
samt ekonomiskt och miljomaissigt effektivare genom att frimja driv-
medelseffektiva, sikra dick med lgt externt dick- och vigbanebuller.

3.2.3 Narmare om processen for typgodkannande

En fordonstillverkare som vill ha en fordonstyp typgodkind vinder
sig till en typgodkinnandemyndighet i nigot av EU:s medlems-
linder. T Sverige ir Transportstyrelsen godkinnandemyndighet pd
fordonsomridet. Tillverkaren limnar in en ansékan om typgod-
kinnande till vilken teknisk information om fordonet ska fogas.
Den tekniska informationen baseras i férsta hand pa provningar som
har utforts av en s kallad teknisk tjanst. I Sverige dr det Styrelsen
for ackreditering och teknisk kontroll (SWEDAC) som utser si-
dana tekniska tjinster. Det kan exempelvis vara olika motorlaborato-
rier som inom sina respektive kompetensomriden ansoker om att
fa bli utsedda till tekniska tjinster.

Nir godkinnandemyndigheten har fitt in ansékan och all 6vrig
information frin en tillverkare ska myndigheten préva om fordons-
typen uppfyller samtliga tekniska krav som stills p& den enligt sir-
direktiven. Vidare ska myndigheten kontrollera att tillverkarens ruti-
ner for produktdverensstimmelse ir tillrickliga, det vill siga att alla
tillverkade fordon av samma typ kommer att uppfylla samtliga krav.
I det sammanhanget kan myndigheten ta hjilp av en teknisk tjinst.
Om bida provningarna utfaller positivt ska godkinnandemyndig-
heten utfirda ett typgodkinnandeintyg pd fordonstypen. Intyget
overlimnas till s6kanden. Vill tillverkaren sedan géra dndringar pd
den fordonstyp som denne har fitt typgodkinnande for fir wll-
verkaren anséka hos godkinnandemyndigheten om utdkning av
typgodkinnandet.’

3 Transportstyrelsen, Allmint om typgodkinnande av fordon, nedladdat frin internet
http://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:yNNyZaBbIs0]J:
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/vag/fordon/allmant-om-helfordons
godkannanden.pdf+&cd=2&hl=sv&ct=clnk&gl=se, 2015-09-22.
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En tillverkare som har fitt ett typgodkinnandeintyg ska utfirda
ett intyg om Overensstimmelse, s3 kallat Certificate of Comformity
(CoC), for varje fordon som tillverkas av den godkinda typen.
Intyget specificerar det unika fordonet och utgér en garanti for att
just det exemplaret motsvarar den typgodkinda versionen. Fordo-
net ska mirkas med det typgodkinnandenummer som anges pid
typgodkinnandeintyget.*

Ett fordon for vilket tillverkaren har utfirdat ett CoC ska anses
stimma Overens med de tekniska kraven i samtliga medlemslinder
och far i princip inte vigras registrering eller férbjudas bjudas ut till
forsiljning. Skulle det senare visa sig att fordon f6r vilket CoC har
utfirdats inte stimmer 6verens med den godkinda typen kan den
myndighet som har beviljat typgodkinnandet vidta nédvindiga 3t-
girder. Om det finns skil for det fir typgodkinnandet dterkallas.

Ett typgodkinnande ska inkludera uppgift om ett fordons ut-
slipp av koldioxid 1 gram per kilometer. Detta framgir av den sir-
forordning® som har behandlats i avsnitt 3.2.2. T denna férordning
beskrivs en standardiserad metod, EU:s testkorcykel, som ska an-
vindas fér mitning av ett fordons brinsleférbrukning och koldi-
oxidutslipp.

EU:s testkoreykel, den s kallade NEDC (New European Driving
Cycle), anvinds alltsd nir brinsleforbrukning och koldioxidutslipp
ska bestimmas for typgodkinnandet. Fordonet kors pa en s kallad
chassidynamometer (populirt kallat rullande landsvig) enligt ett
forutbestimt monster. Aven tidpunkter for vixling ir férutbestimt.
Mitningen delas upp 1 tvd delar: titort och landsvig. Den uppgift som
vanligen presenteras, “blandad kérning”, utgér en viktad sammanvig-
ning av de bida delarna.®

EU-kércykelns representativitet for verklig kérning har disku-
terats genom aren. Bland annat ir accelerationerna i verklig trafik
avsevirt kraftigare in i korcykeln, vilket innebir att motorbelast-
ningen 1 korcykeln dr 13g jaimfort med hur bilar kors 1 verkligheten.

* Transportstyrelsen, Allmint om typgodkinnande av fordon, nedladdat frin internet
http://webcache.googleusercontent.com/search? q=cache:yNNyZaBbIs0]:
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/vag/fordon/allmant-om-helfordons
godkannanden.pdf+&cd=2&hl=sv&ct=clnk&gl=se, 2015-09-22.

> Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 661/2009 av den 13 juli 2009 om krav
for typgodkinnande av allmin sikerhet hos motorfordon och deras slipvagnar samt av de
system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda f6r dem.

©Se SOU 2004:63 s. 232.
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Aven sittet att kora bilen i laboratorium inom kércykelns grinser
kan ge forhéllandevis stora skillnader 1 brinsleférbrukning.”

En del saker inkluderas inte heller i mitningarna som sker med
den nyss beskriva provmetoden. Som exempel kan nimnas luft-
konditionering, lampor och annan utrustning som drar brinsle.
Dessutom gérs mitningarna vid en temperatur pid mellan 20 och
30 grader Celsius, vilket inte motsvarar medeltemperaturen 1 EU-
linderna. Provmetoden innehller dven viss flexibilitet som for-
donstillverkarna kan anvinda for att fordonen ska fi s liga ut-
slippsnivier som méjligt. Denna flexibilitet handlar om bilarnas
vikt, rullmotstind och aerodynamik.® Det ir i viss m&n méjligt att
piverka virdena exempelvis genom valet av dick, tippa till hilig-
heter i karossen och indra bromsarna innan fordonets luft- och
rullmotstind miits.

Det sagda innebir att brinslefoérbrukningen och dirmed kol-
dioxidutslippet 1 verklig trafik nistan alltid skiljer sig frin den som
deklareras enligt provmetoden. Globalt pigdr det dirfor ett arbete
med att ta fram en ny metod for att bestimma virden f6r koldi-
oxidutslipp och brinsleférbrukning. Metoden kallas Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedure (WLTP). Den ir utfor-
mad for att representera typiska korkaraktiristiker runt om 1 virlden
och ir utvecklad f6r att vara ett harmoniserat tekniskt regelverk for
test av brinsleférbrukning och koldioxidutslipp. Avsikten ir att
resultaten frin mitningar enligt metoden bittre ska motsvara verk-
liga férhillanden och ge virden f6r brinsleférbrukning och koldi-
oxidutslipp som har bittre koppling till de som férare upplever vid
verklig anvindning. Testen ska i den nya modellen utféras vid
23 grader Celsius. Inom EU kommer koldioxidvirdena korrigeras
for att motsvara medeltemperaturen i unionen, 14 grader Celsius.

Det ska inte heller lingre vara méjligt f6r fordonstillverkarna att
piverka fordonet, exempelvis genom manipulation av dick och
bromsar, for att ge férdelaktiga virden. Testfordonen ska vara i det
utférande som fordonen ir nir de produceras och siljs. Aven
dicken som anvinds under testerna ska motsvara de som monteras
vid produktion av fordonet. Det blir ocksd striktare krav pd ut-

7 Se SOU 2004:63 s. 233.
8Se SOU 2013:84 5. 172.
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formningen av testbanan vid utrullning, det vill siga nir fordonets
luftmotstind och rullmotstind mits.’

Planen ir att den nya metoden ska anvindas for alla nya typ-
godkinnanden efter september 2017 och for alla nya fordon som
registreras efter september 2018. Under en 6vergdngsperiod kommer
det, vid registrering av fordon, deklareras koldioxidvirden bide
frin WLTP och ocksd frain NEDC. Frin 2022 ska endast koldi-
oxidvirden frain WLTP deklareras. De krav p4 koldioxidvirden som
foljer av EU-férordningarna nr 443/2009 och nr 510/2011 ir base-
rade pd den gamla testproceduren. P4 ndgot sitt behover dessa krav
anpassas till WLTP. Hur detta ska ske ir dnnu inte helt bestimt."

I sammanhanget bér ocksd nimnas att det pd EU-niv3 har tagits
fram en testprocedur, Real Driving Emissions (RDE), som handlar
om att begrinsa utslipp av kviveoxider (NOy) frin dieseldrivna
fordon. Testet ska komplettera det test som gérs med WLTP vid
typgodkannande av fordon. RDE-testet innebir att en mitutrust-
ning monteras pd fordonet som sedan kors i verklig trafik. Enligt
nuvarande plan ska sivil RDE som WLTP vara obligatoriska fér
nya typgodkinnanden efter den 1 september 2017. RDE-kraven
giller direfter f6r registrering av nya fordon frin den 1 september
2019, det vill siga fram till dess gr det att registrera fordon som inte
har testats med RDE. I testproceduren mits endast utslipp av NOy
och alltsd inte brinsleférbrukning och koldioxidutslipp. Den ir
dirfor inte direkt aktuell f6r den hir utredningen.

3.3 Svenska klimat- och transportpolitiska mal
3.3.1 Miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan

Begrinsad klimatpdverkan ir ett av de 16 nationella miljokvalitets-
mélen som Sveriges riksdag antog i april 1999. Milet innebir att
halten av vixthusgaser i atmosfiren ska stabiliseras pd en nivd som
innebir att minniskors paverkan pd klimatsystemet inte blir farlig.
Det ir utformat i enlighet med FN:s ramkonvention om klimat-

? Per Ohlund, Transportstyrelsen, personlig kontakt 2015-09-21.
19 Ohlund, P., WLTP, Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure, Power-Point-
presentation.
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forindringar.!' Mélet ska uppnds pd ett sddant sitt och i en sidan
takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen
sikerstills och andra mil f6r hdllbar utveckling inte dventyras.
Sverige har tillsammans med andra linder ansvar f6r att det globala
méilet uppnds. "

Riksdagen beslutade 2009 om precisering av miljokvalitetsmalet
Begrinsad klimatpdverkan i ett temperaturmél och ett koncentra-
tionsmil.” Temperaturmilet anger att Sverige ska verka inter-
nationellt for att den globala temperaturékningen begrinsas till
maximalt tvd grader jimfért med férindustriell nivd. Koncentra-
tionsmélet anger att den svenska klimatpolitiken ska verka fér en
langsiktig stabilisering av halterna av vixthusgaser i1 atmosfiren till
hogst 400 miljondelar (ppm) koldioxidekvivalenter. Koncentra-
tionsmélet har en koppling till temperaturmdlet genom att det
anger 67 procent sannolikhet f6r att nd tvigradersmilet.

Den nuvarande energi- och klimatpolitiken finns till stor del
samlad 1 tvd propositioner med det gemensamma namnet “En
sammanhillen energi- och klimatpolitik”", vilka antogs av riks-
dagen 2009.

Ett etappmadl har satts upp som innebir att utslippen av vixt-
husgaser ska minska med 40 procent till 2020 jimfért med nivén
1990. Detta giller 1 de sektorer som inte omfattas av EU:s handels-
system for utslippsritter. Mélet ska kunna nds genom utslipps-
minskningar 1 Sverige eller genom investeringar i utslippsminsk-
ningar utomlands.

I budgetpropositionen fér 2016 gor regeringen den bedémningen
att ytterligare insatser behovs, utéver redan beslutade och planerade
styrmedel, fér att nd miljokvalitetsmilet Begrinsad klimatpdverkan."

' Se prop. 1997/98:145.

12 Se prop. 2009/10:155.

'3 Se prop. 2008/09:162.

4 Prop. 2008/09:162 och 163.

'3 Prop. 2015/16:1 utgiftsomradde 20 s. 31.
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3.3.2 Visionen om ett Sverige utan nettoutslapp
av klimatgaser 2050

I den ovan nimnda propositionen “En sammanhéllen klimat- och
energipolitik”"® presenterade regeringen visionen att Sverige ir 2050
ska ha en hillbar och resurseffektiv energiférsérjning och inga netto-
utslipp av vixthusgaser till atmosfiren. Genom denna inriktning
ska Sverige bidra till de globala utslippsreduktionerna som behovs
pa lang sikt.

For att mojliggéra att Sveriges nettoutslipp dr noll till 2050
pekades det i klimatpropositionen ut ett antal [ingsiktiga priorite-
ringar, diribland att Sverige 2030 ska ha en fossiloberoende fordons-
flotta (se nista avsnitt). Det uttalades ocksd att anvindningen av
fossila brinslen f6r uppvirmning avvecklas till noll till 2020. Vidare
sigs att utslippen av vixthusgaser frin avfallshantering samt jord-
och skogsbruk borde minimeras. Utslippen frin raffinaderier bér
ocksd kunna minska, liksom utslippen frin energiproduktion och
massa- och pappersindustrin. Att hindra avskogning ansigs ocksd
nodvindigt f6r att nd visionen.

Koldioxidinfingning och lagring, s kallad Carbon Capture and
Storage, CCS, kan bidra tll att avsevirda mingder vixthusgaser
undandras atmosfiren. Tekniken, som ir under utveckling, innebir
att koldioxiden i rokgaser fran kraftverk (frimst kolkraft), for-
brinningsanliggningar eller stora processindustrier avskiljs, kom-
primeras och transporteras till en lagringsplats djupt ner i marken
(berggrunden). Eftersom endast en liten del av elproduktionen i1
Sverige baseras pd kolkraft ir CCS frimst aktuellt f6r att reducera
processutslipp frén industrin."”

Regeringens bedémning i nuliget ir att ytterligare dtgirder miste
vidtas snarast for att det ska vara mojligt att minska de totala sam-
hillsekonomiska kostnaderna for omstillningen av Sverige till ett
land med noll nettoutslipp av vixthusgaser till 2050."

16 Prop. 2008/09:162.
7 Prop. 2008/09:162 s. 35-37.
'8 Prop. 2015/16:1 utgiftsomrade 20 s. 32.
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3.3.3  Langsiktiga prioriteringen om en fossiloberoende
fordonsflotta 2030

I energi- och klimatpropositionen' finns en uttalad l8ngsiktig prio-
ritering om att Sverige 2030 bér ha en fordonsflotta som ir obero-
ende av fossila brinslen. Prioriteringen finns ocksd intagen i prop.
2008/09:93. I den senare nimnda propositionen sigs iven att trans-
portsektorn ska bidra till att miljokvalitetsmélet Begrinsad klimat-
pdverkan nds genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transport-
systemet och ett brutet beroende av fossila brinslen.

Transportsystemet ska tillgodose en god tillginglighet samt stimu-
lera till mer klimatsmarta, energieffektiva och sikra 16sningar. Den
aktuella sektorn bir ett ansvar for att tillsammans med andra sekto-
rer bidra till att uppfylla klimatmalet. Att nd miljokvalitetsmélet for
begrinsad klimatpaverkan, och dirmed tvigradersmailet, stiller stora
krav pd transportsystemet.

Minskade utslipp frin transportsektorn ir en betydande kom-
ponent fér att Sverige ska nd sina l&ngsiktiga mal f6r utslipps-
minskning. I budgetpropositionen fér 2016* uttalas att en fossilfri
fordonsflotta ir en prioriterad friga for regeringen. Vidare sigs att
en omstillning av transportsektorn for att bryta fossilberoendet ir
nédvindig och forutsitter, utdver en effektivisering och elektrifie-
ring av transportarbetet, en 6kad andel biodrivmedel.”!

3.3.4  Malsattningen for fornybar energi

I prop. 2008/09:163 faststills malet att andelen férnybar energi av
den totala energianvindningen 1 Sverige ska vara minst 50 procent
2020. Det innebir ett ndgot hogre stillt mal in det krav pa 49 pro-
cent som stills pd Sverige 1 Europaparlamentets och ridets direktiv
2009/28/EG av den 23 april 2009 om frimjande av anvindningen av
energi frin férnybara energikillor, det s kallade férnybartdirektivet.
I direktivet anges det gemensamma malet for alla EU:s medlems-
stater till att minst 20 procent av gemenskapens slutliga energi-
anvindning (brutto) &r 2020 ska komma frin férnybara energikillor.
Andelen fornybar energi i transportsektorn ska vara minst 10 pro-
cent 2020, i enlighet med det krav som finns 1 nimnda direktiv.

19 Prop. 2008/09:162.
2 Prop. 2015/16:1 5. 58.
! Prop. 2015/16:1 utgiftsomrade 21 s. 52.
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3.3.5  Malséttningen for den icke-handlande sektorn till 2020

Energi- och klimatpropositionen innehéller dven ett nationellt ut-
slippsmal for 2020 som innebir att utslippen frin de verksamheter
som inte omfattas av EU:s system fér handel med utslippsritter
ska minska med 40 procent 1 forhdllande till utslippen 1990. Av
dessa minskningar ska minst tvd tredjedelar genomféras i Sverige
och hogst en tredjedel genom investeringar 1 andra EU-linder. For
transportsektorn ingdr direkta utslipp frin vigtrafik, dieseldriven
jarnvigstrafik och inrikes sjéfart. Diremot ingdr inte inrikesflyget
eftersom detta omfattas av handeln med utslippsritter. Milen fér
utslipp frin verksamheter som omfattas av utslippshandelssystem
beslutas om pi EU-niv3.”

3.3.6  Transportsektorns overgripande mal

Ett 6vergripande mal fér transportsektorn beslutades 2009 som
innebir att sektorn ska sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hillbar transportférsérjning fér medborgarna och
niringslivet 1 hela landet. Det 6vergripande malet har brutits ner i
ett hinsynsmail och ett funktionsmal.

Enligt funktionsméilet ska transportsystemet ge alla en grund-
liggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dven
vara jimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvinnors och mins
transportbehov.

Hinsynsmailet innebir att transportsystemet och dess anvind-
ning ska anpassas si att ingen dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att miljokvalitetsmélen uppnés och till 6kad hilsa.

22 Prop. 2008/09:162 s. 31-35.
# Se prop. 2008/09:93.
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3.4 Nagot om tidigare utredningar
om fordonsbeskattning

34.1 Bilen, miljon och sakerheten - slutbetinkande
av Trafikbeskattningsutredningen, SOU 1999:62

Trafikbeskattningsutredningen, som tillsattes i april 1996, hade till
uppgift att goéra en Oversyn av vigtrafikens samlade beskattning
omfattande sivil litta som tunga fordon. En av utredningens vik-
tigaste uppgifter var att utvirdera styreffekterna av skatterna inom
vigtrafikomridet. Utvirderingen 1&g sedan till grund for utredning-
ens forslag.

Utredningen fann att inga miljo- eller trafiksikerhetsskal talade
for att behdlla det di gillande skattesystemet som innebar att for-
donen beskattades utifrdn tjinstevikt. I stillet féreslog utredningen
att fordonsskatten for litta fordon skulle utformas som en enhets-
skatt dir skattebeloppet skulle uppgd till 1 000 kronor per &r for
bensindrivna personbilar och 5 000 kronor per &r for dieselbilar.

Trafikbeskattningsutredningen ansdg att det inte fanns ndgot
skil att differentiera fordonsbeskattningen utifrdn koldioxidutslipp
eller brinsleforbrukning eftersom beskattning av sjilva drivmedlet
utgjorde ett bittre incitament for att uppfylla mél relaterade till
brinsleférbrukningen.

Utredningens férslag féranledde 1 denna del ingen itgird frén
regeringens sida.

3.4.2  Skatt pa vig - slutbetinkande
av Vagtrafikskatteutredningen, SOU 2004:63

Vigtrafikskatteutredningen, som iven den hade i1 uppdrag att se
over vigtrafikbeskattningens utformning, foreslog i sitt slutbetin-
kande Skatt pd vig, SOU 2004:63, att skatten pd bensin och diesel-
olja pd sikt borde likstillas men limnade inget konkret forslag i
denna del, férutom en héjning av skatten pd diesel med 50 6re per
liter.

Utredningen foreslog att fordonsskatten skulle utformas si att
en koldioxidkomponent skulle tas ut enligt en proportionell skatte-
skala. Den skulle vara lika for alla personbilar oavsett storlek. Mer
konkret skulle den nya fordonsskattemodellen bestd av tre olika
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komponenter: en fiskal komponent, en koldioxidskattekomponent
och en miljé- och brinslefaktor for dieseldrivna fordon. Den fiskala
komponenten skulle tas ut med 360 kronor per fordon och koldi-
oxidskattekomponenten med 12 kronor per gram utslipp av koldi-
oxid per kilometer 6verstigande 100 gram. Miljo- och brinsle-
faktorn for dieseldrivna fordon skulle tillimpas genom att summan
av den fiskala komponenten och koldioxidskattekomponenten
multiplicerades med 3,7.

Utredningens forslag 1ig tll grund for den koldioxidbaserade
fordonsskatten fér personbilar som inférdes 2006.%

3.4.3  Effektivare skatter pa klimat- och energiomradet,
Ds 2009:24

Regeringskansliets promemoria Effektivare skatter pd klimat- och
energiomrddet, Ds 2009:24, behandlade indringar av brinsle- och
fordonsbeskattningen som hade aviserats 1 2009 ars klimatproposi-
tion.” I promemorian redovisas ocksd forslag till lagindringar pd
dessa omriden.

Nir det giller fordonsbeskattningen foreslogs att den d befint-
liga miljéfaktorn for dieseldrivna personbilar skulle goras om till
ett fast miljotilligg. Brinslefaktorn skulle ocksd goras om sd att
storleken skulle beriknas utifrn skillnaden i drivmedelsskatt for
bensin och dieselolja for en genomsnittlig dieseldriven personbil
som &rligen kérs en genomsnittlig stricka.

I promemorian féreslogs det att dven litta lastbilar, litta bussar
och husbilar (som togs 1 bruk for férsta gdngen efter 2010) skulle in-
ordnas i den koldioxidbaserade fordonsskatten som inférdes 2006.

De férslag som limnades i promemorian® har sedermera lett till
lagindringar. Sedan 2011 omfattas dirmed litta lastbilar, litta bussar
och husbilar av den koldioxidbaserade fordonsskatten och ett fast
miljotilligg tas ut f6r diseldrivna fordon.

2 Se prop. 2005/06:65.
2 Prop. 2008/09:162 och 163.
% Se hir dven prop. 2009/10:41.
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3.4.4  Fossilfrihet pa vag — betankande av utredningen
om fossilfri fordonstrafik, SOU 2013:84

Utredningen om fossilfri fordonstrafik hade till uppgift att kart-
ligga mojliga handlingsalternativ och identifiera tgirder for att
reducera transportsektorns utslipp och beroende av fossila brinslen.

Utredningen definierade en fossiloberoende fordonsflotta som
ett vigtransportsystem vars fordon i huvudsak drivs med biodriv-
medel eller elektricitet. En fullstindig ersittning av fossila brinslen
for vigtransporter till 2030 ansdg utredningen inte vara realistisk
utan foreslog att milet for 2030 skulle vara 80 procents reduktion
av utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken, riknat frdn 2010 &rs
niv. Diremellan féreslogs etappmadl f6r 2020 och 2025 som gav stod
3t en sddan utveckling. Med den indelningen ansdg utredningen att
det fanns goda férutsittningar for att gora trafiken helt fri frin ut-
slapp till 2050.

I betinkandet, SOU 2013:84, presenterade utredningen tv3 alter-
nativa paket nir det giller fordonsbeskattning av typen bonus—
malus. Syftet med bida alternativen var att nya personbilar i1 Sverige
skulle ha koldioxidutslipp pd hogst 95 gram per kilometer till 2020
och att litta lastbilar och litta bussar skulle effektiviseras i mot-
svarande grad.

Bida paketen ansdgs kunna karaktiriseras som bonus—malus
eftersom de innebar hogre kostnader f6r fordon med hégre utslipp
och ligre kostnader eller premier for fordon med ligre utslipp.
Paketen skulle medféra att kostnaderna for statskassan skulle bli
ungefir noll.

De tvd foreslagna styrmedelspaketen var utformade enligt {6lj-
ande.

1. Registreringsskatt och premie av karaktiren bonus-malus med
eller utan viktdifferentiering tillsammans med héjd férmans-
beskattning fér nya bilar frin och med 2015. Supermiljsbils-
premien upphor och fordonsskatt tas ut som ett fast belopp per
bil oavsett koldioxidutslipp.

2. Utveckling av dagens koldioxiddifferentierade fordonsskatt, mil;jo-
bilsdefinition och supermiljébilspremie av karaktiren bonus—
malus i kombination med en koldioxiddifferentierad férméns-
beskattning.
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Enligt utredningen inneholl bdda paketen komponenter som driver
pd utvecklingen mot fler fordon som gir att kéra pd biodrivmedel
samt fler rena elbilar och elhybrider. Utredningen féreslog att det
skulle genomforas en kontrollstation 2018 dir effekterna av valt
system skulle utvirderas och vissa justeringar kunde genomféras.
I samband med det skulle dven miljobilsdefinitionen ses 6ver. Inget
av forslagen pekas ut som utredningens forstahandsval.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik limnade ocksd ett for-
slag pd obligatorisk energimirkning av personbilar och litta last-
bilar.

Betinkandet har remissbehandlats. De remissinstanser som lim-
nade synpunkter pd bonus—malus-férslaget var 6verlag positiva till
dess inférande, men hade delade uppfattningar om utformningen
av systemet. Synpunkterna rorde i allt visentligt valet av beskatt-
ningsmodell.

Ett antal remissinstanser, diribland Naturvirdsverket, Trafik-
analys, Naturskyddsforeningen, Elbil Sverige och Grona Bilister
tillstyrkte forslaget om att inféra en ny registreringsskatt av typen
bonus-malus (som alltsd inte dr aktuell 1 férevarande utredning).
Andra instanser sisom Skatteverket, BIL Sweden och Motor-
branschens Riksférbund avstyrkte en sidan 16sning. De stillde sig 1
stillet positiva till férslaget att utveckla dagens koldioxiddifferentie-
rade fordonsskatt, miljobilsdefinition och supermiljobilspremie.
Aven Transportstyrelsen invinde mot férslaget om registrerings-
skatt och menade att en sddan skatt kunde himma den fria rérlig-
heten. Diremot ansig Transportstyrelsen att bdda férslagen var
genomforbara, men att en utvecklad fordonsskatt skulle vara mindre
resurskrivande in en registreringsskatt.

Kommuner, landsting och linsstyrelser var i allminhet positiva
till principen bonus—-malus. Sveriges kommuner och landsting, SKL,
tillstyrkte forslaget med fordonsskatt av karaktiren bonus-malus.
Nigra remissinstanser hade svdrt att ta stillning, bland annat efter-
som de ansig att motiveringar och analyser saknades. Kungliga
Tekniska hogskolan, KTH, ansig att en forsiljningsskatt som
differentieras efter brinsleférbrukning sannolikt ir en god idé men
att utformningen och konsekvenserna méiste utredas vidare. Styr-
medlets syfte och motiv méste enligt KTH:s remissvar vara tydligt
uttalat f6r att utformning och utvirdering ska vara méjlig.
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Nir det sirskilt giller forslaget om vidareutveckling av den i dag
befintliga fordonsbeskattningen pdpekade nigra remissinstanser att
det dr viktigt att nivierna pd bonusen respektive malusen blir till-
rickligt hoga for att systemet ska f3 6nskad effekt. Andra instanser
efterfrigade tydligare incitament for att frimja teknikskifte, bland
annat mot ren eldrift.

Svenska Transportarbetareférbundet menade att en strike tillim-
pad bonus—malus riskerar att {3 svirartade sociala och regional-
politiska konsekvenser. Umed universitet framholl risken att syste-
met skulle premiera hoginkomsttagare som kan skaffa fler, stora
och bensintérstiga bilar. Aven andra instanser menade att bonus—
malus kan komma att 6ka bilinnehavet.

Statens vig- och transportforskningsinstitut, VT, liksom flera
andra remissinstanser, motsatte sig en differentiering av fordons-
skatten efter fordonsvikt och menade att en sidan framfor alle
premierar stora och tunga fordon. Naturvirdsverket framhéll att
om en differentiering efter vikt 4nda viljs bér denna vara svag s8 att
det generellt sett alltid [6nar sig att vilja bilar med ligre vikt och att
skatten styr mot mindre bilstorlekar. VIT ansig vidare att stod till
system for effektivisering av bilparken borde vara linjirt, inte trapp-
stegsformat enligt den princip som beskrivs 1 utredningen.

Aven Grona Bilister utgick frin att incitament av karaktiren
bonus—malus borde vara kontinuerligt och linjirt s att varje ut-
slippsminskning eller energieffektivisering blir lika mycket vird.
2030-sekretariatet menade att bonus—malus-systemet borde ha en
progressivitet si att bilar med riktigt l3ga utslipp premieras mer
och bilar med riktigt héga utslipp premieras mindre. Modellen ska
alltsd inte utformas enligt principen att varje gram ska vara lika
mycket virt.

Det pipekades av bland annat Motorbranschens Riksférbund,
Motorminnen, BIL Sweden och Trafikanalys att det dven kan be-
hovas dtgirder inriktade pd den ildre delen av fordonsparken. Trafik-
analys foreslog att en skrotningspremie skulle utredas som ett alter-
nativ eller komplement till bonus.

Flera remissinstanser ville héja supermiljobilspremien, en del 1
avvaktan pi att ett bonus—malus-system kan trida i kraft.
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3.4.5  Forslag till atgarder for en mer hallbar konsumtion,
Naturvardsverket — redovisning av regeringsuppdrag

Regeringen gav 2014 Naturvirdsverket i uppdrag att foresl &tgir-
der som skulle bidra till en mer hillbar konsumtion. Uppdraget
redovisades i september 2014 1 och med 6verlimnandet av skrivel-
sen Forslag till dtgirder for en hdllbar konsumtion.

Naturvirdsverket féreslog bland annat att ett bonus—malus-
system f6r personbilar skulle inféras, 1 form av en starkt differen-
tierad registreringsskatt. Ndgra nirmare detaljer om hur systemet
skulle utformas limnades inte utan hir hinvisades till den variant
av registreringsskatt som Utredningen om fossilfri fordonstrafik
hade tagit fram. Som skil for detta angavs att en forindring av
inkopspriset paverkar privatpersoners val av bil betydligt mer in en
lika stor férindring av framtida driftskostnader.

3.5 Hur ser situationen ut i Sverige i dag
betraffande latta fordons klimatpaverkan?”

Utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken beriknas ha minskat
med 3 procent®™ under 2015 som ett resultat av energieffektivare
personbilar och 6kad andel biobrinslen. Enligt berikningar ir ut-
slippen nu 10 procent ligre dn 1990 &rs nivd. Framfor allt har
personbilarna bidragit till minskningen, men dven utslippen frin
tunga fordon har minskat. Trafiken p4 det statliga vignitet 6kade
under 2015 med 1 till 2 procent.

De genomsnittliga koldioxidutslippen frin alla nya personbilar
2015 uppgick till 127 gram per kilometer. Det var en minskning
frdn 132 gram per kilometer &ret fére. Minskningen pd 5 gram var
storre dn &ren fore di minskningen 13g pd 1 snitt 3 gram per r.
Mellan dren 2006 och 2012 var koldioxidutslippsminskningen sd
stor som 8 gram per ir. En 6kad andel fyrhjulsdrivna personbilar i
nybilsforsiljningen anges vara férklaringen till den ligre utslipps-
minskningen.

7 Informationen i detta avsnitt ir huvudsakligen himtad frin Trafikverkets PM, Okande
trafik dimpas effekter av energieffektivisering och férnybar energi av Hikan Johansson,
2016-02-23.

28 Eftersom avstimning dnnu inte har skett mot drivmedelsleveranser till vigtrafik bér denna
siffra, enligt Trafikverket, tas med férsiktighet.
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Koldioxidutslippen frin hela personbilsflottan sjonk under 2015
frdn 168 gram per kilometer till 163 gram per kilometer. Totalt gav
registreringar av nya mer brinslesndla personbilar, nya litta och
tunga lastbilar samt utskrotning och minskad anvindning av gamla
brinsletorstiga bilar en minskning av brinsleférbrukningen med
cirka 160 miljoner liter och en sinkning av vixthusgasutslippen pd
cirka 320 000 ton.

Under 2015 okade andelen biodrivmedel inom vigtransport-
sektorn frin 11,7 procent till 14,2 procent. Okningen berodde till
storsta delen pd 6kad inblandning av biodiesel i diesel. Okad anvind-
ning leder till att stora mingder av vixthusgaser har kunnat und-
vikas jimfért med om motsvarande fossila drivmedel hade anvints.”
Under 2015 minskade vixthusgasutslippen med cirka 460 000 ton
som ett resultat av den o6kade anvindningen av biodrivmedel.
Mingden E85 minskade dock under 2015 med 6ver 40 procent.

Andelen dieseldrivna personbilar 1 nybilsférsiljningen minskade
frdn 59 till 58 procent under 2015. I Sverige ir andelen dieselbilar 1
nybilsférsiljningen hogre dn genomsnittet 1 EU, som 2014 13g pd
53 procent. Andelen miljobilar, det vill siga sidana bilar som var
berittigade till femdrig befrielse frin fordonsskatt, var 17,5 procent
2015, vilket dr en minskning frin 2014 d& andelen 18g pa 18 pro-
cent. Over 60 procent av de nyregistrerade miljébilarna under 2015
var dieseldrivna. Etanolbilarna fortsitter att tappa andel samtidigt
som rena elbilar och laddhybrider 6kar. Férdelningen av miljébilar
pd olika drivmedel var forra 3ret 62 procent diesel, 14 procent el-
hybrider, 9 procent laddhybrider, 8 procent gas, 5 procent rena el-
bilar och 2 procent etanol. Alla rena elbilar och nistan alla ladd-
hybrider var dessutom supermiljébilar. Antalet supermiljébilar som
nyregistrerades 2015 var 8 582 stycken, foérdelat pd 2 962 rena el-
bilar, 5 619 laddhybrider och 1 vitgas. Det kan jimféras med 2014
d3 antalet nyregistrerade supermiljébilar var total 4 657.

Den genomsnittliga livslingden pd personbilar 1 Sverige ir cirka
17 &r vilket motsvarar en bil av 1999 &rs modell. Det genomsnittliga
deklarerade koldioxidutslippet for bilar av den &rsmodellen var

# Se hir Statens energimyndighets rapport ET 2015:12 Hallbara biodrivmedel och flytande
biobrinslen under 2014, juni 2015, som ir den senaste i raden av irliga sammanstillningar
som Energimyndigheten gor av de uppgifter som limnas av féretag som ir rapporterings-
skyldiga for hur stora mingder hillbara biodrivmedel och flytande biobrinslen som har
anvints i verksamheten under &ret.
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201 gram per kilometer, vilket alltsd kan jimféras med dagens nivd pd
127 gram per kilometer. Det innebir en férbittring med 37 procent.

Antalet skrotade personbilar under 2015 var 183 000, vilket ir
ungefir pd samma nivd som 2014. Eftersom nyregistreringen 2015
var 362 000 personbilar innebir det att antalet personbilar ckade
total sett.

For litta lastbilar har inriktningen mot energieffektivisering inte
varit lika stark som foér personbilar. Koldioxidutslippen fér nya
litta lastbilar sjénk under 2015 frin 176 gram per kilometer till
173 gram per kilometer. 96 procent (42 893 stycken) av de nya litta
lastbilarna som registrerades under 2015 var dieseldrivna. Ovriga
4 procent utgjordes av 2 procent (708 stycken) gasdrivna, 1 procent
(581 stycken) bensindrivna och 1 procent (400 stycken) eldrivna
litta lastbilar.
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4 Dagens fordonsbeskattning
med mera

4.1 Uppdraget

Som har framgitt 1 foregdende kapitel ska utredningen limna fér-
slag p& hur ett bonus—malus-system f6r nya litta fordon kan utfor-
mas. Detta ska ske inom ramen for befintligt system med fordons-
beskattning och supermiljobilspremie. Supermiljébilspremien 1 nu-
varande utférande och den femdriga befrielsen frin fordonsskatt
for nya bilar med bittre miljoegenskaper ska, enligt direktiven,
slopas om ett bonus—malus-system infors. Nir f6rslaget till bonus—
malus-system utformas ska relevant lagstiftning beaktas.

I detta kapitel foljer dirfor en beskrivning av hur dagens system
med fordonsskatt, skattebefrielse fér miljobilar och supermiljobils-
premie ser ut samt hur de olika delarna samverkar. Kapitlet avslutas
med en kort beskrivning av hur virdet av bilférmdn sitts ned for
vissa miljdanpassade fordon.

4.2 Dagens system med fordonsskatt, skattebefrielse
och supermiljobilspremie

4.2.1 Allmant om fordonsskatt

I Sverige tillimpas for nirvarande tvd system fér fordonsbeskatt-
ning: det koldioxidbaserade och det viktbaserade systemet. Det forra
omfattar cirka 3,6 miljoner litta fordon 1 trafik, det senare cirka
1,5 miljoner. Fordelningen ir alltsd ungefir 70 procent 1 det koldi-
oxidbaserade och 30 procent 1 det viktbaserade systemet av det
totala antalet fordon i trafik. Ligger man till avstillda fordon upp-
gir de koldioxidbeskattade fordonen till drygt 3,8 miljoner och de
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viktbeskattade till cirka 2,2 miljoner. Férdelningen totalt sett blir
dd 1 stillet ungefir 64 procent i det koldioxidbaserade systemet och
36 procent i det viktbaserade.'

I det koldioxidbaserade systemet beskattas nyare litta fordon
utifrdn fordonets koldioxidutslipp per kilometer. Med nya litta
fordon férstds personbilar klass I som ir av fordonsdr 2006 eller
senare eller som ir av tidigare fordonsir men uppfyller kraven for
miljoklass 2005, El eller Hybrid enligt bilaga 1 till den upphivda
lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen.
P3 samma sitt tas fordonsskatt ut for personbilar klass IT (hus-
bilar), litta bussar och litta lastbilar som har blivit skattepliktiga fér
forsta gdngen efter utgdngen av 2010. Skatteuttaget foér de nyare
bilarna sker enligt vigtrafikskattelagen (2006:227). Enlig denna tas
ocksd fordonsskatt for motorcyklar ut med ett fast belopp om
180 kronor per skattedr.

Aldre personbilar, litta bussar och litta lastbilar beskattas inom
det viktbaserade systemet utifrdn fordonets vikt. Denna beskatt-
ning sker enligt lagen (2006:228) med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

Beskattning av fordon paverkas dven av andra faktorer dn koldi-
oxidutslipp och vikt, sisom vilket drivmedel fordonet kan drivas
med. For litta fordon som beskattas inom det koldioxidbaserade
systemet och som kan drivas med etanolbrinsle eller gasbrinsle,
féorutom gasol, ir fordonsskatten ligre i férhdllande till fordonets
koldioxidutslipp.

Utgdngspunkten for dagens uttag av fordonsskatt fér samtliga
litta fordon dr att den sammanlagda skattebelastningen ska vara lika
stor oavsett vilket av drivmedlen bensin eller diesel som anvinds. For
att kompensera for att skatten pd dieselolja ir ligre dn skatten pd
bensin, finns dirfor ett sirskilt pdslag 1 fordonsskatten for diesel-
drivna litta fordon. Tanken ir alltsd att det sammanlagda skatte-
uttaget vid en viss genomsnittlig arlig korstricka ska belasta diesel-
drivna och bensindrivna fordon lika. Foér den viktbaserade fordons-
skatten regleras detta forhillande genom att skattenivén i respek-
tive viktintervall ir hégre f6r fordon som kan drivas med dieselolja

! Informationen ir inhimtad genom personlig kontakt med Transportstyrelsen, mail till
utredningen frdn Ullabritt Andersson, Skatte- och avgiftsavdelningen, Férvaltningssektionen
den 23 juni 2015. Informationen har sedan varit féremal {6r egen bearbetning.
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in for fordon som inte kan det. I det koldioxidbaserade fordons-
skattesystemet sker kompensationen i stillet genom en sirskild
brinslefaktor.

Fordonsskatt ska betalas for fordon som ir eller borde vara regi-
strerade 1 vigtrafikregistret. Fér fordon som ir avstillda eller endast
ullfilligt registrerade betalas inte fordonsskatt. Detta giller dven
for vissa fordon som ir 30 &r eller dldre (veteranfordon). For person-
bilar klass I som hér hemma 1 vissa glesbygdskommuner (som fram-
gir av bilaga 1 till vigtrafikskattelagen) betalas fordonsskatt endast
till den del som for skattedret dverstiger 384 kronor. En personbil
anses héra hemma 1 den kommun dir den som ir skattskyldig for
bilen har sin adress enligt vigtrafikregistret. Skattskyldig for fordons-
skatt dr dgaren av fordonet.

Vid lagindring som innebir att fordonsskatt ska tas ut med ett
annat belopp in tidigare ska tillkommande skatt betalas for tiden
frdn och med dagen for dndringen till utgdngen av skattedret, eller
skatteperioden. Fér samma tid ska ¢verskjutande skattbelopp som
har betalats dterbetalas. Tillkommande skatt behéver inte betalas om
den understiger 200 kronor och iterbetalning sker inte av belopp
som understiger 100 kronor.?

4.2.2 Néarmare om det koldioxidbaserade
fordonsskattesystemet

Den koldioxidbaserade fordonsskatten f6r personbilar, litta bussar
och litta lastbilar tas ut med summan av ett grundbelopp om
360 kronor for ett skattedr och ett koldioxidbelopp. For person-
bilar, litta bussar och litta lastbilar som kan drivas med dieselolja
ska summan av grundbeloppet och koldioxidbeloppet multipliceras
med en brinslefaktor. Det tas ocksd ut ett miljotilligg for diesel-
drivna fordon.

Koldioxidbeloppet uppgir till 22 kronor per gram koldioxid
som fordonet vid blandad kérning slipper ut per kilometer utéver
111 gram. Fér fordon som ir utrustade med teknik f6r drift med en
brinsleblandning som till évervigande del bestir av alkohol, eller
helt eller delvis med annan gas dn gasol (alternativbrinslebilar), ir

2 Se nirmare avsnitt 10.5.
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koldioxidbeloppet i stillet 11 kronor per gram koldioxid som for-
donet vid samma typ av korning slipper ut per kilometer utover
111 gram. Om det f6r fordon av nyss nimnda slag finns uppgift om
ett sddant fordons utslipp av koldioxid vid drift med en brinsle-
blandning som till évervigande del bestdr av alkohol eller helt eller
delvis med annan gas in gasol, ska den uppgiften anvindas.

Uppgift om fordonets utslipp av koldioxid vid blandad kérning
himtas frin vigtrafikregistret. De uppgifter som antecknas 1 det
svenska vigtrafikregistret om bland annat personbilars utslipp av
koldioxid i gram per kilometer himtas frin fordonets typgodkin-
nande och bygger pd inom EU harmoniserade férfaranden och
mitmetoder.” T vigtrafikregistret finns det uppgifter om fordons
utslipp av koldioxid fér korning pd landsbygd, i1 titort och vid
blandad kérning och det ir alltsd den sistnimnda uppgiften som
liggs till grund f6r den koldioxidbaserade fordonsskatten.

Utover utslippsvirden f6r landsbygdskorning, stadskérning och
blandad kérning finns det sedan 2012 ett fjirde utslippsvirde for
koldioxid: viktad/blandad. Detta utslippsvirde anvinds endast for
laddhybrider. En laddhybrid fir energi frén tvd killor, elnitet och
bensin/diesel. Mitmetoden som anvinds for att fi fram laddhybri-
ders koldioxidutslipp innebir en viktning av mitresultaten mellan
dessa tv4 energikillor. Utslippsvirdet viktad/blandad ska framgg av
laddhybridernas typgodkinnande och rapporteras till EU enligt
férordning nr 443/2009 (se avsnitt 3.2.1). Motsvarande krav finns
inte for laddhybriderna angdende utslippsvirdet for blandad kér-
ning. I Sverige registrerades inledningsvis fér laddhybrider av nigra
bilfabrikat bide uppgift om blandad kérning och viktad/blandad.
Det senare innebir normalt ett ligre utslippsvirde idn for blandad
kérning. Numera registreras endast utslippsvirdet viktad/blandad
for laddhybrider.*

Om uppgift om koldioxidutslipp saknas i vigtrafikregistret far
skatten i stillet beriknas efter skilig grund. Detta féljer av den
generella bestimmelsen 1 vigtrafikskattelagen (4 kap. 10§) som
siger att om vigtrafikskatten inte kan bestimmas tillforlitligt med
ledning av uppgifter i vigtrafikregistret eller med stod av verkstilld

3 Se Vigverkets foreskrifter om bilar och slipvagnar som dras av bilar (VVFS 2003:22). Typ-
godkinnandesystemet behandlas nirmare 1 avsnitten 3.2.2 och 3.2.3.

“Se dven avsnitt 9.6.4 angiende uppgift om fordons koldioxidutslipp vid viktad/blandad
kérning.
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utredning ska den beriknas efter skilig grund. Detta ir aktuellt for
vissa privatimporterade personbilar och fér nistintill alla person-
bilar klass II, det vill siga husbilar, eftersom uppgift om koldioxid-
utslipp 1 vigtrafikregistret saknas f6r dessa bilar. Fér dem grundas i
stillet skatten pd ett framriknat utslippsvirde for koldioxid genom
sirskilt framtagna formler. Variabler som anvinds ir bland annat
drivmedel, motoreffekt, typ av vixelldda och fordonsvikt.

Den brinslefaktor som summan av grundbeloppet och koldi-
oxidbeloppet ska multipliceras med for dieselfordon ir 2,37. Miljs-
tilligget fo6r fordon som kan drivas med diesel ir 500 kronor om
fordonet blev skattepliktigt forsta gdngen fore utgdngen av 2007
och 250 kronor om fordonet blev skattepliktigt forst efter utgdngen
av det dret.

4.2.3 Befrielse fran fordonsskatt for vissa miljoanpassade
latta fordon

Vissa litta fordon som anses orsaka mindre skada f6r miljén och
alltsd har bittre miljdegenskaper ir undantagna frin fordonsskatt
under de fem férsta dren frin det att bilen blev skattepliktig for
forsta gdngen. Skattebefrielsen f6r dessa fordon, som brukar kallas
miljobilar, regleras 12 kap. 11 a § vigtrafikskattelagen. Den lyder:

Fordonsskatt ska inte betalas for personbil, litt lastbil och litt buss
under tid som bilen ir klassificerad i utslippsklass som anges 1 30 eller
32 § avgasreningslagen (2011:318) och som infaller under de fem férsta
dren frin det att bilen blir skattepliktig for forsta gdngen, och

1. bilens koldioxidutslipp vid blandad kérning enligt uppgift i vig-
trafikregistret inte dverstiger det 1 andra stycket angivna hégsta tillitna
koldioxidutslippet i férhallande till bilens vikt, samt

2. bilen vid framdrivning inte férbrukar mer elektrisk energi dn 37 kilo-
wattimmar per 100 kilometer om bilen ir klassificerad 1 utslippsklass
Laddhybrid, enligt 32 § 3 avgasreningslagen, eller

3. bilen vid framdrivning inte férbrukar mer elektrisk energi in vad
som anges 1 2, om bilen ir klassificerad i utslippsklass El enligt 32 § 1
avgasreningslagen.
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Det hogsta tillitna koldioxidutslippet angivet i gram koldioxid per
kilometer 1 férhdllande till bilens vikt bestims av f6ljande berikning;

1. bilens tjinstevikt enligt uppgift i vigtrafikregistret angivet 1 kilo-
gram minskas med 1372,

2. differensen enligt 1 multipliceras med 0,0457, och

3. produkten enligt 2 adderas med 95, eller med 150 om bilen ir ut-
rustad med teknik for drift med etanolbrinsle eller annat gasbrinsle dn
gasol.

Om det i vigtrafikregistret finns flera uppgifter om bilens koldioxid-
utslipp vid blandad kérning, ska vid tillimpning av forsta stycket den
uppgift anvindas som anges {or drift med etanolbrinsle eller gasbrinsle.

Forenklat kan man siga att bestimmelsen innebir att nya litta
fordon befrias frdn fordonsskatt om bilens koldioxidutslipp inte
overstiger ett beriknat hégsta koldioxidutslipp 1 forhillande till
fordonets tjinstevikt (och 6vriga forutsittningar ir uppfyllda). Det
innebir alltsd att grinsen for skattebefrielse ir flytande, tyngre bilar
far slippa ut mer in littare bilar. De nu gillande kraven f6r skatte-
befrielse tillimpas pa fordon som tas i bruk efter den 1 januari 2013.

For att rikna fram det hogsta tilldtna koldioxidutslippet for ett
fordon som bara kan drivas av bensin eller diesel anvinds féljande
formel.

95 + 0,0457 X (M - 1 372), dir M ir tjinstevikten i kilogram.

For fordon som kan drivas med alternativt brinsle 4r motsvarande
formel:

150 + 0,0457 X (M - 1372)

Som exempel kan nimnas att for ett fordon med en tjinstevikt pd
1 000 kilogram fir det maximala utslippet av koldioxid per kilo-
meter vara 77 gram for ett bensin- eller dieseldrivet fordon och
132 gram for en etanol- eller gasbil. For ett fordon med en tjinste-
vikt pd 2000 kilogram ir motsvarande siffor i stillet 123 gram
respektive 178 gram.

For att faststilla om fordonet uppfyller koldioxidutslippskraven
for att omfattas av skattebefrielsen, ska fordonets koldioxidutslipp
enligt uppgift 1 vigtrafikregistret jimféras med det beriknade hogsta
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tilldtna koldioxidutslippet. Om uppgift avseende fordonets kol-
dioxidutslipp saknas 1 vigtrafikregistret ska fordonets koldioxid-
utslipp bestimmas enligt samma principer som giller i de fall vig-
trafikskatten inte tillférlitligt kan bestimmas (se avsnitt 4.2.2).°
Detta har i dagens uppbordssystem tolkats som att det beriknade
koldioxidutslippsvirdet for att beskatta efter skilig grund kan jim-
foras med det beriknade hogsta koldioxidutslippsvirdet och dir-
med liggas till grund for femdrig befrielse frin fordonsskatt trots
att det beriknade utslippet for bilen inte bygger pd en uppgift 1
vigtrafikregistret. I vissa fall kan det innebira att dven tunga hus-
bilar omfattas av miljébilsdefinitionen beroende p& begrinsningar 1
den berikningsformel som anvinds for att berikna fordonsskatten
skonsmissigt for denna typ av fordon.

I dagsliget finns det drygt 440 varianter pd fordonsmodeller som
uppfyller 2013 &rs krav for att befrias frin fordonsskatt®. Bland dessa
iterfinns frimst personbilar som drivs av diesel, gas, etanol och el.”

4.2.4  Supermiljébilspremie for personbilar

Ar 2012 inférdes en supermiljsbilspremie i syfte att frimja en kad
forsiljning och anvindning av nya personbilar med lig klimatpaver-
kan. Premiesystemet regleras genom férordningen (2011:1590) om
supermiljobilspremie som tridde i kraft den 16 januari 2012.

Som supermilj6bil riknas en personbil som ir typgodkind enligt
3 kap. fordonsférordningen (2009:211), uppfyller utslippskraven
enligt Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007
av den 20 juni 2007 om typgodkinnande av motorfordon med avse-
ende pd utslipp frin litta personbilar och litta nyttofordon (Euro 5
och Euro 6) och om tillgdng till information om reparation och
underhill av fordon, och enligt uppgift i vigtrafikregistret® slipper
ut hogst 50 gram koldioxid per kilometer vid blandad kérning.

For fysiska personer uppgdr supermiljobilspremien sedan den
1 januari 2016 till 40 000 kronor per supermiljébil om bilen vid

> Prop. 2012/13:1 5. 296.

¢S4 som den anges i 2 kap. 11 a § vigtrafikskattelagen.

7 Informationen ir himtad frin Sveriges portal f6r miljébilar — miljéfordon.se,
www.miljofordon.se, under funktionen *Sok fordon”.

$ Med vigtrafikregistret avses enligt 2 § férordningen om supermiljébilspremie det register
som férs enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister.
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blandad korning slipper ut noll gram koldioxid per kilometer och
till 20 000 kronor per supermiljobil 1 dvriga fall.

For juridiska personer uppgir premien till ett belopp som per
supermiljébil motsvarar 35 procent av prisskillnaden mellan super-
miljébilen och nirmast jimférbara bil’, dock hégst 40 000 kronor,
om bilen vid blandad kérning slipper ut noll gram koldioxid per
kilometer. I vriga fall uppgir premien till juridiska personer till ett
belopp som motsvarar 17,5 procent, dock hégst 20 000 kronor. Det
sagda for juridiska personer giller endast om supermiljébilens ny-
pris dr hogre dn nypriset for den nirmast jimfoérbara bilen. Med
bilens nypris avses det pris som bilen hade nir den introducerades
pd den svenska marknaden. Det finns ocksd andra 1 férordningen
sirskilt angivna forutsittningar som méiste vara uppfyllda for att
supermiljobilspremier ska ges till foretag.

Fram till och med den 31 december 2015 gjordes det ingen skill-
nad mellan om bilen slippte ut noll gram koldioxid eller om den
slippte ut mer.

Supermiljobilspremien utbetalas, i den utstrickning det finns
medel till det, till de personer som under tiden frin och med den
1 januari 2012 till och med den 31 december 2016 har férvirvat en
ny supermiljébil. Med att bilen dr ny férstds att den inte fir ha
tagits 1 bruk, vare sig 1 Sverige eller 1 ngot annat land. Detta ut-
trycks 1 férordningen om supermiljobilspremie som att supermiljs-
bilen inte tidigare har varit péstilld enligt férordningen (2001:650)
om vigtrafikregister. Det forutsitts ocksd att den person som for-
virvar supermiljobilen stiller pd den enligt nyss nimnda férord-
ning. Premien betalas ut s snart medel finns tillgingliga for utbetal-
ning och i turordning efter den dag di bilen stilldes pd. Som forut-
sittning giller ocksd att personen inte har ftt ndgot annat statligt
eller kommunalt stéd for att f6rvirva den aktuella bilen.

Eftersom en supermiljobil fir slippa ut hogst 50 gram koldioxid
per kilometer vid blandad kérning ir det uteslutande rena elbilar
och laddhybrider som uppfyller kraven f6r supermiljobil. Av samt-
liga miljébilsmodeller som i dag finns pd den svenska marknaden
uppfyller drygt 50 varianter (22 bilmodeller) kraven pd att vara en

? 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om supermiljobilspremie, TSFS 2012:37,
faststills kriterier f6r nirmast jaimférbara bil.
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supermiljobil.’® De flesta bilmodeller som riknas som supermil;jo-
bilar klassificeras som supersportbilar, lyxbilar och sm3 eller mellan-
stora familjebilar. Nybilspriset fér en supermiljébil kan variera frén
allt mellan drygt 200 000 kronor och drygt en miljon kronor."

For budgetiren 2015 och 2016 avsattes vardera 215 miljoner kro-
nor fér utbetalningar av supermiljébilspremier.”” I budgetproposi-
tionen for 2016 forstirktes anslaget med 132 miljoner kronor fér
2015 (till 347 miljoner kronor) och med 94 miljoner kronor fér
2016 (till 309 miljoner kronor). Det férstirkta anslaget forklarades
med att férsiljningen av rena elbilar och laddhybrider hade varit
hégre dn vintat.”

4.3 Hur hanger fordonsskatt, skattebefrielse
for miljobilar och supermiljobilspremie samman?

4.3.1 Inledning

Nyare litta fordon beskattas utifrn fordonets koldioxidutslipp 1
gram per kilometer. Beskattningen pdverkas dven av andra faktorer,
sdsom vilket drivmedel fordonet kan drivas med. Nya bilar med
bittre miljoegenskaper befrias frén fordonsskatt under de fem forsta
ren. Dirutdver kan bilkdpare genom supermiljébilspremien 3 ett
sirskilt stéd vid inkop av bilar med mycket liga utslipp av koldi-
oxid.

Frigan ir di hur den koldioxidbaserade fordonsskatten och
skattebefrielsen for miljobilar samt supermiljobilspremien sam-
verkar och vilka ekonomiska effekter de olika skatterna och for-
ménerna far for olika typer av litta fordon. Nedan foljer en genom-
ging av hur allt hinger ithop. Utgingspunkten {6r genomgingen ir
personbilar.

'° Informationen ir himtad frin Sveriges portal fér miljobilar — miljofordon.se,
www.miljofordon.se, under funktionen ”S6k fordon” och Transportstyrelsens lista &ver
vilka bilar som uppfyller kraven fér supermiljébilspremie pd https://transportstyrelsen.se
/sv/kontakta-oss/Vanliga-fragor-till-Transportstyrelsen/Supermiljobilspremie/

"' Informationen ir himtad frin Konsumentverkets sida Bilsvar, www.bilsvar.se, under
funktionen ”S6k bil” och frin Sveriges portal f6r miljgbilar — miljéfordon.se,
www.miljofordon.se, under funktionen ”Sék fordon”.

'2 https://transportstyrelsen.se/sv/kontakta-oss/Vanliga-fragor-till-Transportstyrelsen
/Supermiljobilspremie/

" Prop. 2015/16:1 s. 58 och under utgiftsomride 20 s. 91 och s. 114.

81


https://transportstyrelsen.se/sv/kontakta-oss/Vanliga-fragor-till-

Dagens fordonsbeskattning med mera SOU 2016:33

4.3.2 Fordonsskattens storlek beror pa hur mycket koldioxid
fordonet slapper ut

Den grupp av fordon som beskattas utifrdn koldioxidutslipp bestar
av bdde miljobilar och “vanliga” koldioxidbeskattade bilar. Bland
miljobilarna finns de personbilar som uppfyller sirskilt hogt stillda
krav pd 1ga koldioxidutslipp och som ir berittigade till supermiljo-
bilspremie. Supermiljobilarna betraktas alltsd rent skattemissigt som
en miljobil och fr samma skatterittsliga {6rmén som &vriga miljo-
bilar, men ger dirutéver ritt till en sirskild premie vid inkops-
tillfillet.

For personbilar' som omfattas av den koldioxidbaserade for-
donsskatten betalas, som nimnts i avsnitt 4.2.2, ett grundbelopp pd
360 kronor per dr. Dirutover betalas ett koldioxidbelopp pd 22 kro-
nor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning slipper ut
per kilometer utéver 111 gram. For personbilar som kan drivas med
alternativt brinsle ir koldioxidbeloppet 1 stillet 11 kronor per gram
koldioxid som fordonet slipper ut utéver 111 gram per kilometer.

For dieseldrivna fordon ska summan av grundbeloppet och koldi-
oxidbeloppet multipliceras med brinslefaktorn 2,37. Dirutéver tas
ett miljotilligg ut som dr 500 kronor fér fordon som har blivit
skattepliktiga for forsta gdngen fore utgdngen av &r 2007 och
250 kronor for fordon som har blivit skattepliktiga férst direfter.

Miljébilar ir som bekant befriade frén fordonsskatt under de fem
forsta dren fran det att bilen blev skattepliktig for férsta gingen. For
en miljobil som har ett koldioxidutslipp pd mellan 0 och 111 gram
per kilometer och dirfér endast beskattas med ett grundbelopp blir
den femdriga skattebefrielsen totalt 1 800 kronor. Detta motsvarar
det belopp som fordonsigaren hade fitt betala 1 fordonsskatt under
fem &r om bilen inte hade varit skattebefriad.

For de miljobilar som slipper ut mer dn 111 gram koldioxid per
kilometer och for vilka det alltsd tas ut ett koldioxidbelopp blir den
femdriga skattebefrielsen stérre. Som exempel kan nimnas att for
en miljobil som kan drivas med bide etanol och bensin och som har
ett koldioxidutslipp pd 120 gram per kilometer blir storleken pd

" Hir bortses frin veteranbilar som inte ir skattepliktiga.
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skattebefrielsen totalt 2 295 kronor p fem &r enligt f6ljande berik-
: 15
ning':

Grundbeloppet 360 kronor

Koldioxidkomponent (120 - 111 gram) X 11 kronor = 99 kronor
Summa 459 kronor per ir

Totalt fem ir 2 295 kronor

Om samma miljébil 1 stillet slipper ut exempelvis 140 gram koldi-
oxid per kilometer blir den totala femdriga skattebefrielsen, med
motsvarande utrikning, 3 395 kronor. Lite slarvigt utryckt tjinar
alltsd fordonsigare mer pd att kopa miljobilar med hégre koldioxid-
utslipp. Skattebefrielsen kan bli relativt stor om man har en for-
hillandevis brinsletdrstig miljobil.

Képet av en supermiljobil subventioneras av supermiljobils-
premien som for fysiska personer uppgir till 40 000 kronor for per-
sonbilar som slipper ut noll gram koldioxid per kilometer och
20 000 kronor 1 6vriga fall (bilar som alltsd slipper ut mer in noll
gram men hogst 50 gram koldioxid per kilometer). Eftersom en
supermiljobil ocksd uppfyller kraven pd att vara en miljobil ir den
dirutover befriad frin fordonsskatt under de fem forsta dren efter
att den har tagits i bruk. Den totala férminen av att ha valt en
supermiljobil som slipper ut noll gram koldioxid per kilometer blir
da, utslaget pd den férsta femdrsperioden, 8 360 kronor per ar. For
6vriga supermiljobilar blir den totala férménen 1 stillet 4 360 kro-
nor. Eftersom supermiljébilar alltid har ett koldioxidutslipp som
understiger 50 gram per kilometer beskattas dessa bilar nimligen
endast med ett grundbelopp om 360 kronor per dr. Detta belopp blir
ocksd drsskatten foér supermiljobilarna efter det att den skattefria
femarsperioden har gitt till inda.

!5 Egen utrikning.
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4.3.3  Fordonsskattens storlek beror pa vilket drivmedel
som kan anvandas

Som har framgitt ovan har det, utéver mingden koldioxidutslipp,
betydelse for fordonsskattens storlek vilket drivmedel bilen kan
drivas med. For fordon som gir att kora pd alternativt brinsle ir
koldioxidkomponenten 1 fordonsskatteberikningen ligre in for
andra brinslen. Detta for att premiera mer miljovinliga fordon.
Dieseldrivna fordon har i1 stillet hogre fordonsskatt med en brinsle-
faktor, for att kompensera for att skatten pd diselolja dr ligre dn
den pa bensin. Dirutdver tas ett miljstilligg ut pd dieseldrivna for-
don. For att exemplifiera hur olika drivmedel paverkar fordons-
skattens storlek foljer hir en kort genomgang'.

En bensindriven personbil som slipper ut 140 gram koldioxid
per kilometer har en irlig fordonsskatt pd 998 kronor. Det kan
jimféras med 679 kronor f6r en personbil med samma utslipp som
kan drivas med alternativt brinsle. Om dessa 1 stillet har ett utslipp
pd exempelvis 120 gram koldioxid per kilometer har den bensin-
drivna bilen 558 kronor 1 drsskatt medan alternativbrinslebilen har
459 kronor. Skulle bida bilarna ha ett koldioxidutslipp pd 111 gram
koldioxid per kilometer hade de haft en &rlig fordonsskatt pd 360 kro-
nor. For bensindrivna bilar giller det sagda under férutsittning att
de dr uttagna i trafik 2006 eller senare, eller att de uppfyller miljs-
klass 2005.

For en dieseldriven personbil som togs ut i trafik 2006, upp-
fyller miljoklass 2005 och har ett koldioxidutslipp pd 140 gram kol-
dioxid per kilometer ir fordonsskatten 2 865 kronor per &r. Om
samma fordon tas ut i trafik i dag kommer den att ha 2 615 kronor i
drsskatt. Slipper samma bil 1 stillet ut 120 gram koldioxid per kilo-
meter blir &rsskatten 1 822 kronor fér en bil som togs ut 2006 och
1 572 kronor om bilen tas ut i trafik i dag. En dieseldriven bil som
har ett koldioxidutslipp pd 111 gram per kilometer har 1 353 kronor
1 drlig fordonsskatt om bilen togs ut 1 trafik 2006 och 1 103 kronor
om den tas ut nu.

Genomgangen visar att fordonsskatten ir betydligt hogre f6r en
diseldriven bil in fér bide en bensindriven bil och en bil som gir

!¢ Utrikningarna ir gjorda med hjilp av funktionen “Berikna skatt dieselbil, skatt bensinbil
och skatt biodrivmedel” p3 internetsidan www.dieselskatt.se
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att kora pd alternativt brinsle, under férutsittning att de har lika
stora koldioxidutslipp. Bensindrivna bilar beskattas hdrdare in
alternativbrinslebilar nir koldioxidutslippen ir hogre in bryt-
punkten 111 gram per kilometer.

4.3.4  Fordonsskattens storlek utifran exemplet Volvo V60
och Volkswagen Golf

For att ytterligare dskddliggéra hur fordonsskattens storlek piver-
kas av hur mycket koldioxid fordonet slipper ut och vilket driv-
medel det kors pd samt om fordonet uppfyller kraven fé6r miljobil
eller supermiljobil foljer hir en sammanstillning'” av tvd vanliga
personbilsmodeller pd den svenska marknaden: Volvo V60 och
Volkswagen Golf. Skilet till att just dessa tvd bilmodeller jimférs
ir att bida modellerna har modellvarianter med laddhybrid som
berittigar till supermiljébilspremie.

Tabellerna ir specificerade utifrin typ av brinsle, bide rent och 1
kombinationer. Anledningen till att det finns ett utslippsspann och
didrmed ett spann i drsskatt dr att fordonen har olika motoralterna-
tiv inom respektive brinsletyp. Lingst till hoger ges ett snitt av &rs-
skatten for respektive brinsletyp. Skatten baseras pd nyregistrerade
fordon fér respektive mirke under 2015.

'7 Sammanstillningen ir gjord av utredningens expert frin Transportstyrelsen,
Jonny Geidne.
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Tabell 4.1  Volvo V60

Beskrivning Antal  Spann koldioxidvirde Spann arsskatt Snitt arsskatt
(g/km) (kronor) (kronor)

Registrerade 2015 7030 0-246

utan el-/laddhybrid 6772 103-246

Drivmedel:

Enbart bensin 383 134-246 866-3 330 1218

Enbart diesel 6312 98-183 11034 857 1728

Bensin/fordonsgas 57 116-152 415-811 134

Bensin/etanol 20 156-161 855-910 899

Diesel/el (laddhybrid) 258 49 360 360

Supermiljobil 105

Skattebefriade 5 &r 3976 98-182

Tabell 4.2 Volkswagen Golf

Beskrivning Antal  Spann koldioxidvirde Spann arsskatt Snitt arsskatt
(g/km) (kronor) (kronor)

Registrerade 2015 13293 0-243

utan el-/laddhybrid 13000 85-243

Drivmedel:

Enbart bensin 6792 112-243 382-3 264 514

Enbart diesel 3631 85-169 11034127 1103

Bensin/fordonsgas 1758 92-97 360 360

Bensin/etanol 691 116-121 415-470 426

El 128 0 360 360

Bensin/el (laddhybrid) 293 35 360 360

Supermiljébil 156

Skattebefriade 5 &r 3667 85-127

Sammanstillningarna visar att drsskatten 1 snitt dr hogre f6r Volvon
in f6r Golfen, med undantag f6r laddhybriderna dir fordonsskatten
for bdda modellerna endast utgérs av grundbeloppet 360 kronor.
Det forra forklaras av att mingden koldioxidutslipp generellt sett
ir hogre f6r den jimférda Volvo-modellen in for Golf-modellen.
Det giller oavsett drivmedel. Storleken pd koldioxidutslippet har
alltsd stor betydelse for storleken p fordonsskatten.
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Jimforelsen visar ocksd hur fordonsskatten varierar med vilket
drivmedel personbilen kan koéras pd. Dieseldrivna bilar har hégst
fordonsskatt, oavsett bilmodell. Den nist hogsta dsskatten 1 snitt
har modellvarianterna som enbart drivs med bensin och direfter de
varianter som kan drivas med bide bensin och etanol. Fér Golf-
varianterna som kan kéras pd bensin och fordonsgas utgérs ars-
skatten av ett grundbelopp medan &rsskatten f6r Volvo-varianten
med samma drivmedel i snitt ir dubbelt si stor. Det senare beror,
som tidigare nimnts, pd en stérre mingd koldioxidutslipp.

4.4 Nedsattning av formansvardet for vissa
miljdanpassade bilar

Nigot som inte har med fordonsbeskattningen att géra, men som
paverkar vilka fordon som kops ir beskattningen av férménsbilar.
En f6rmansbil ir en bil som ett foretag dger eller leasar men l3ter en
anstilld anvinda f6r privat bruk, som en férmin som féljer med
anstillningen. Eftersom detta dr en [6neférmén betalar 16ntagaren
en inkomstskatt for formanen att disponera bilen.

Virdet av bilférmin exklusive drivmedel ska for ett kalenderdr
beriknas till summan av 0,317 prisbasbelopp, ett rinterelaterat be-
lopp, och ett prisrelaterat belopp. Det rinterelaterade beloppet ska
beriknas till 75 procent av statsldnerintan vid utgdngen av november
dret nirmast fore det kalenderdr under vilket beskattningsdret gir
ut multiplicerat med bilmodellens nybilspris. Det prisrelaterade
beloppet ska beriknas till 9 procent av bilmodellens nybilspris, om
detta uppgar till hogst 7,5 prisbasbelopp. Om bilmodellens nybils-
pris dr hogre, ska det prisrelaterade beloppet beriknas till summan
av 9 procent av 7,5 prisbasbelopp och 20 procent av den del av ny-
bilspriset som éverstiger 7,5 prisbasbelopp.

Med bilmodell avses hir bilar av samma mirke, variant och till-
verkningsdr. Bilmodellens nybilspris avser det pris som bilen hade
nir den introducerades pd den svenska marknaden. Om ett sddant
introduktionspris dndras efter kort tid, avses med nybilspris det
justerade priset. Finns det inte nigot nybilspris, anses som nybils-
pris for bilmodellen det pris som det kan antas att bilen skulle ha
haft om den introducerats pd den svenska marknaden nir den var
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ny. For dldre fordonsmodeller finns sirskilda regler om vilket virde
som ska anvindas som nybilspris.

Om en bil dr utrustad med teknik for drift helt eller delvis med
elektricitet eller med andra mer miljéanpassade drivmedel dn bensin
och dieselolja, och bilens nybilspris dirfér ir hégre in nybilspriset
fér nirmast jimférbara bil utan sidan teknik, ska forminsvirdet
sittas ned till en nivd som motsvarar férménsvirdet for den jimfor-
bara bilen.

Ar bilen utrustad med teknik for drift med elektricitet som till-
fors genom laddning frin yttre energikilla eller med annan gas in
gasol ska 1 stillet nedsittningen goras till ett virde som motsvarar
60 procent av férménsvirdet fér nirmast jimfoérbara konventio-
nella bil, dock maximalt med 16 000 kronor per &r. Denna nedsitt-
ning ir tidsbegrinsad och giller till och med det beskattningsir
som slutar den 31 december 2016.

I budgetpropositionen fér 2016 aviserade regeringen att den
tidsbegrinsade nedsittningen av férméinsvirdet for vissa miljs-
anpassade bilar — for att stimulera introduktionen av mer miljs-
vinliga bilar — bér férlingas med tre &r, dock att den maximala ned-
sittningen — av offentligfinansiella skil — bor begrinsas frdn 16 000
kronor till 10 000 kronor per 4r."*

I Finansdepartementets promemoria Forlingning av den tids-
begrinsade nedsittningen av formdnsvérdet for vissa miljéanpassade
bilar foreslds att den tidsbegrinsade nedsittningen av férméins-
virdet forlings med tre &r, det vill sdga till och med det beskatt-
ningsir som slutar den 31 december 2019. Det féreslds dock att den
maximala nedsittningen begrinsas till 10 000 kronor per 4r."”

'8 Prop. 2015/16:1, Férslag till statens budget fér 2016, finansplan och skattefrigor, avsnitt 6.9.
' Promemorian hiller p4 att remissbehandlas.

88



5 Styrmedel for att reducera
koldioxidutslapp fran biltrafik

5.1 Uppdraget

Enligt utredningens kommittédirektiv finns det i vissa ligen behov
av att komplettera generellt verkande styrmedel med mer specifika
sddana. Som exempel nimns 1 direktiven att koldioxidskatten inte
kan sittas till den nivd som krivs for att nd prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta och att nybilsképare vid inkops-
uillfillet kanske inte 1 tillricklig grad tar hinsyn till att miljanpassade
fordon kan ha ligre brinslekostnader.

I kapitlet gors dirfor en genomging av de, frimst ekonomiska
men iven andra, styrmedel som finns for att reducera koldioxid-
utslippen 1 Sverige. Styrmedlen som frimst behandlas dr drivmedels-
skatten, fordonsskatten och miljobilssubventionen. For dessa styr-
medel diskuteras ocksa vilken effekt pd beteendet som kan férvin-
tas baserat pd tidigare erfarenheter i1 vetenskapliga studier.

5.2 Allméant om ekonomiska styrmedel
for att reducera koldioxidutslapp

Nationalekonomisk teori brukar utgd frdn en ideal marknadsmodell
dir samhillets resurser férdelas pd bista mojliga sitt. Den ideala
marknadsmodellen antar exempelvis att det finns en mingd konsu-
menter och producenter p& en marknad, att ingen enskild aktor kan
pdverka marknadspriset, att varan ir homogen, att konsumenterna
och producenterna har perfekt information och att det inte finns
ndgra indirekta effekter som pédverkar producenterna och konsu-
menterna vid produktion eller konsumtion av varan. Att samhillets
resurser fordelas pd bista mojliga sitt betyder att det inte finns
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ndgot mer effektivt sitt att producera och konsumera varan pd som
skulle kunna hoja den totala vilfirden 1 ett samhille.

Varan “vigfordon” avviker frin den ideala marknadsformen pd
flera sict. Bilar dr heterogena varor, som avviker i form och inne-
hill. Det finns minga konsumenter av varan, men inte minga
producenter och forsiljare. Koparen har mindre information in
producenten och siljaren vad avser bilens kvalitet och prestanda.
Vid tillverkning och anvindning av fordon férorenas naturen av
utslipp och dessa utslipp paverkar miljé och hilsa, s kallade nega-
tiva externa effekter.

S&dana problem kallas 1 nationalekonomisk teori f6r marknads-
misslyckanden. Dessa problem talar emot att en fri marknad skulle
allokera resurserna pa bista sitt, med andra ord misslyckas markna-
den med detta. Det finns en risk att diligt informerade konsumen-
ter inte skulle kopa de f6r dem “bista” bilmodellerna. Det finns
ocksd en risk att utslippen frdn bilarna ir fér stora. Hantering av
informationsproblem i form av upplysningar till konsumenten be-
handlas inte direkt 1 denna utredning, dven om det finns en indirekt
koppling till hur information om bilens negativa paverkan pd miljon
ska lyftas fram.

Vanligtvis utgdr man frdn att de positiva effekterna i form av
overskott till producenter och nytta fér konsumenter ir stdrre in
de negativa effekterna av utslipp si att ett totalférbud av till exem-
pel biltrafik inte ir aktuellt. I stillet bor den negativa externa effek-
ten minskas genom en reglering av marknaden. Regleringen utfor-
mas sd att minskningen av de negativa externa effekterna motsvarar
minskningen av summan av konsumenternas nytta och producen-
ternas dverskott. Det dr denna nivd som definieras som samhills-
ekonomiskt effektiv. Frigan ir hur denna nivd kan nis.

Ett sitt dr att genom information och upplysning om de negativa
aspekterna med utslipp hoppas pd att producenter skulle producera
bilar med ligre utslipp och konsumenter kéra mindre strickor och
mer energieffektivt. Ett annat sitt ir att genom administrativa regle-
ringar bestimma hur mycket bilar fir slippa ut och hur mycket
konsumenter fir kora. Ett tredje sitt dr att pdverka producenters
och konsumenters beteende genom att sitta ett pris pd miljén och
pd minniskors hilsa. Det kan goras genom en skatt pd utslipp, till
exempel en koldioxidskatt, eller med hjilp av dverl3telsebara utslipps-
ritter. Tanken ir att, eftersom producenter och konsumenter miste
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ta hinsyn till den extra prislappen kommer bilar med ligre utslipp
produceras och kopas, samt koras mindre och mer brinslesnalt.

Hur hog ska di den extra prislappen vara? Ekonomisk teori
siger att det bista utfallet nds nir marginaleffekterna, den sista
marginella férindringen, av nyttan och kostnaden ir lika. Ar de
inte lika kan ett bittre utfall nds. Tycker jag att metalliclack ir virt
10 000 kronor (marginalnyttan), men bara kostar 9 000 kronor
(marginalkostnaden) fir jag ett bittre utfall genom att képa en bil
med metalliclack. Si linge marginalnyttan ir stérre in marginal-
kostnaden koper jag mer, tills de idr lika. Teoretisk fungerar det pd
samma sitt for hela samhillet. Det betyder att en optimal utslipps-
nivd uppnds om det extra pris som ska liggas pd producenternas
kostnader idr lika med samhillets marginalkostnad av utslippet.

Utredningen kommer inte att géra ndgon analys av var den opti-
mala nivin av utslippen ligger for Sveriges del och exakt vilken
extra prislapp som skulle behévas for att uppnd denna. Utredningen
utgdr dock fr&n att den optimala nivin inte ir uppnddd. Det kan
bero pd att prislappen dr foér 1dg, men ocksd pd att prislappen ir for
otydlig och att konsumenter inte tar tillricklig hinsyn till den.

En foljd av ett ekonomiskt styrmedel, som en koldioxidskatt, ir
att alla betalar samma skatt pd marginalen men olika skatt totalt
sett. Det kan ocksd innebira att olika sektorer kommer att drabbas
olika av skatten. En miljoskatt ir mer kostnadseffektiv om de som
drabbas av skatten har olika kostnader fér att minska sina utslipp.

En nackdel med en miljoskatt dr dock att for att kunna sitta den
samhillsekonomiskt optimala nivin borde lagstiftaren kinna till de
utslippsgenererande aktdrerna respektive kostnadsstrukturerna.
Givet den utslippsmingd som vill uppnds sitts di miljoskatten.
Detta kinner inte regleraren i allminhet till och dirfér finns det en
osikerhet om miljetfekten. Miljoskatten bor dirfor kunna justeras
efter hand och speciellt efter hur den 6vriga ekonomiska aktivite-
ten 1 samhillet paverkar prisnivin (bide realt och nominellt). For
mycket farliga dmnen kan dirfér en kvantitativ reglering vara att
foredra. Ekonomiska styrmedel kan ge starkare incitament till tek-
nisk utveckling eftersom utslippen ir prissatta. Det gor att det blir
tydligare for foretagen hur de kan 8stadkomma kostnadsbesparingar.

En skatt ger jimfért med en kvantitativ reglering statsfinansiella
intikter. Ur ekonomisk synvinkel ir detta endast en transferering
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frin konsumenter och producenter och piverkar dirmed inte i
standardfallet den samhillsekonomiska vilfirden.

Aven om miljskatter ir det vanliga sittet att korrigera for ut-
slipp av oonskade dmnen skulle subventioner kunna anvindas. En
miljésubvention som ges till aktdrer nir de minskar sina utslipp
leder till en liknande effekt som en miljoskatt pi samma nivi. Aven
om den samlade effekten pd samhillet (mitt som summan av produ-
centers, konsumenters och miljéns konsekvenser) fér skatt och
subvention ir densamma blir fordelningen olika. En subvention
gynnar de som minskar sina utslipp. For foretag kan det leda till att
vinsterna dkar och dirmed att produktion och utslipp indd okar i
slutindan. En subvention for att kdpa bilar med ligre koldioxid-
utslipp kan pd samma sitt leda till att bilparken 6kar betydligt och
dirmed att utslippen inte minskar (eller till och med 6kar).

Rent fiskala skatter och miljoskatter ger bida statsfinansiella
intikter. Konsekvenserna ir dock olika enligt ekonomisk teori. En
rent fiskal skatt leder i allminhet till effektivitetsforluster 1 ekono-
min. Att konsumenter fir betala hogre priser och producenter er-
hiller ligre priser ir inte det primira problemet, utan det ir att den
omsatta kvantiteten av varan minskar och dirmed minskar nyttan
for konsumenterna och intikterna fér producenterna mer in skatte-
intikterna ger. En ren miljoskatt leder istillet tll effektivitets-
vinster 1 ekonomin. P4 grund av miljoproblemet ir syftet att an-
vindningen av en vara ska minska, och miljévinsten 6verstiger vad
samhillet 1 6vrigt forlorar. Virdet av miljovinsten dverstiger virdet
som samhillet 1 6vrigt férlorar nir produktionen minskar. Hur
stora effekterna blir beror pd hur konsumenter och producenter
reagerar pd skatten. For att en fiskal skatt ska {3 s8 liten effektivi-
tetsforlust som mojligt bér den ge s liten effekt pd marknaden
som mojligt, vilket sker ju mindre priskinsliga konsumenter och
producenter ir. For att en miljoskatt ska £ si stor effektivitetsvinst
som méjligt boér den ge en stor effekt pd marknaden, vilket sker ju
mer priskinsliga konsumenter och producenter ir.

Intuitivt kan det tyckas att en skatt eller subvention ska sli
igenom direkt pd priset. Inférs en extra registreringsskatt pd bilar
pd 5 000 kronor borde priset pd bilen inklusive den nya skatten 6ka
med 5 000 kronor. Enligt ekonomisk teori dr det dock inte vad som
normalt kan férvintas pd en marknad. Skulle bilens pris héjas med
5000 kronor finns det konsumenter som tycker att bilkopet blir
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for dyrt, vilket betyder att efterfrigad kvantitet minskar. For att
motverka detta kommer producenter och siljare att sinka sina
priser. I normalfallet betyder det att skatten inte bara blir en bérda
for konsumenten, utan att den delas mellan konsumenter och pro-
ducenter. Hur denna férdelning ser ut beror pd hur priskinsliga
konsumenter och producenter ir. Ju mindre priskinslig en aktér ir,
desto storre del fir aktoren bira.

Den ldngsiktiga inkomstelasticiteten f6r bensin har legat pa drygt 1
1 Sverige. Det betyder att konsumtionen av brinsle (och dirmed
utslippen) har 6kat med tillvixttakten 1 ekonomin. Inkomstelastici-
teten verkar dock bli ligre desto rikare ett land blir. Det ska ocksd
noteras att elasticiteterna som vi redovisar hir grundar sig pa tradi-
tionella drivlinor.'

5.3 Styrmedel for att reducera koldioxidutslapp
fran fordonstrafiken i Sverige

Hir diskuteras drivmedels- och fordonsskatters paverkan p4 brinsle-
forbrukning, fordonsanvindning och fordonsflottan.

5.3.1 Drivmedelsskatt

I Trafikbeskattningsutredningens slutbetinkande Bilen, miljon och
sikerbeten, SOU 1999:62, gjordes en genomging av ekonomiska
styrmedel och styreffekter i allminhet och f6r drivmedelsskatt och
fordonsskatt 1 synnerhet. For att vara ett bra styrmedel ur miljo-
hinseende bor skatten, enligt Trafikbeskattningsutredningen, rikta
sig mot faktorer som ir nira relaterade till problemet. Detta ir
klart uppfyllt for en drivmedelsbeskattning, eftersom koldioxid-
utslippen ir direkt proportionella mot mingden anvint drivmedel.
Diremot ir drivmedelsskatten inte ett bra styrmedel f6r problem
som ir lokala snarare dn globala, sisom exempelvis buller och ut-
slipp av kolviten som kan ha storre konsekvenser i titort dn pd
landsbygd.

Ett ytterligare villkor ir att skatten péverkar konsumenternas
beteende. Det kan mitas med hjilp av si kallade priselasticiteter

! Dahl, C., Measuring global gasoline and diesel price and income elasticities, Energy Policy,
2012, 41, s. 2-13, och Sterner T., Survey of transport fuel demand elasticities, Naturvirds-
verket rapport 4486, 2006.
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som visar priskinsligheten mitt som hur mycket konsumtionen
minskar 1 procent nir priset 6kar med 1 procentenhet. P4 kort sikt
har konsumenten en bil med given brinsleférbrukning och invanda
vanor for koreffektivitet och korstricka. P4 lingre sikt kan brinsle-
forbrukningen forindras genom koép av mer brinsleeffektiv bil,
genom att lira sig kora pd ett mer brinsleeffektivt sitt, genom att
minska hushillets bilinnehav frin en till tvd bilar, genom samikning
och genom att anvinda andra transportméjligheter sdsom kollektiv-
trafik och cykel.

Ekonomiska studier visar att priselasticiteten ir ligre pd kort
sikt dn pd ling sikt. P4 kort sikt ligger priselasticiteten pi 0,2-0,3
och pi ling sikt pd 0,6-0,8.” Den lingsiktigt minskade konsum-
tionen beror enligt studierna 1 lite hogre grad pd 6kad brinsle-
effektivitet och kortare korstricka dn pd antalet bilar. Siffrorna som
redovisas hir kommer frn studier frin hela virlden. Fér Europa kan
nigon tiondel liggas pd, eftersom priselasticiteten 1 USA, Kanada
och Australien, som har fler bilar per capita och ligre brinslekost-
nader, ir ligre. Anledningen ir frimst att 1 dessa linder byter bil-
igare bil 1 ligre utstrickning.

En skattedkning pd 50 6re, som fir fullt genomslag pd brinsle-
priset (och som 1 dag ligger p& drygt 12 kronor), dkar priset med
ungefir fyra procent. Det betyder att konsumtionen kommer att
minska med ungefir en procent pé kort sikt. Sig att fér att minska
koldioxidutslippen till 95 gram koldioxid per kilometer krivs en
minskning med 30 procent av brinslekonsumtionen. For att uppnd
den minskningen med hjilp av endast drivmedelsbeskattning skulle
brinslepriset behéva 6ka med 6ver 40 procent, eller nistan 5 kro-
nor, om de langsiktiga priselasticiteterna anvinds. En sidan stor
6kning kan vara svdr att genomfora, vilket gor det rimligt att koldi-
oxidskatten pd drivmedel kompletteras med en fordonsskatt.

2Foér oversikter se exempelvis Sterner T., Survey of transport fuel demand elasticities,
Naturvirdsverket rapport nr. 4486, 2006, och Brons med flera, A meta-analysis of the price
elasticity of gasoline demand. A SUR approach, Energy Economics, 2008, 30, s. 2105-2122.
Grinsen mellan kort och ling sikt definieras inte exakt i antal ir, men kort sikt kan réra sig
om cirka 1 &r. Hir diskuteras endast den allminna priselasticiteten. Nyare studier visar att
priselasticiteten kan vara hégre for skattedelen av brinslepriset dn &vriga delen, vilket dir-
med gor att en skattedkning piverkar konsumenterna mer; se till exempel Li med flera,
gasoline taxes and consumer behavior, American Economic Journal — Economic Policy,
2015, 6, 5. 302-42.
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Dessutom blir konsumenterna mindre priskinsliga fér bensin-
priset over tiden ju mer brinslesndla bilarna blir. Det innebir att styr-
ningen mot ligre utslipp avtar med tiden. Detta utgdr dock frin att
storleken p3 priselasticiteterna ir givna. Aven om de har varit ganska
konstanta éver tiden skulle det kunna g3 att paverka dem.

Ett storre medvetande och/eller fértydligande om effekten av
brinsleférbrukningen skulle kunna leda till en hogre priskinslighet.
Ménga bilmodeller redovisar i dag brinsleforbrukningen per mil i
liter och har visare som visar om man kor energieffektivt eller inte.
Priskinsligheten skulle kunna 6ka om anvindaren av fordonet kan
se en in tydligare koppling till den egna plinboken eller till miljén
av en ligre brinsleférbrukning.

En relaterad friga ir hur 6kade brinslepriser pdverkar konsu-
mentens val av bilmodell. T en studie av den europeiska bilmark-
naden 2002-2007 analyserades paverkan pd val av bilmodell utifrin
dess brinsleekonomi vid férindrade brinslepriser.” Bilmodellerna
delades upp i fem grupper utifrdn brinsleekonomi, och det visade
sig att inom alla grupper okar registreringarna for bilar med bittre
brinsleekonomi om brinslepriset kar. Den storsta férindringen ir
dock att konsumenterna rér sig mot grupperna med bittre brinsle-
ekonomi. Utryckt som elasticitet ir effekten av brinslepriset pd
brinsleekonomi 0,03 1 Europa. Med andra ord, om brinslepriset
skulle 6ka med 10 procent leder det till att brinsleekonomin, mitt
som kilometer per liter, 6kar med 0,3 procent. Analysen visade
dock pd betydande skillnader mellan olika linder (Sverige ir tyvirr
inte sirredovisat). Studien tar hinsyn till olika fordonsskatter 1 olika
linder, men att notera ir att fordonsskatterna 1 de flesta linderna
férindrades frin och med 2008.

I en amerikansk studie studerades i vilken grad skatten fordelas
mellan konsumenter och producenter.* Eftersom konsumenterna har
lig priskinslighet for brinsle fir de betala en stor del av skatten.
Studien visade att konsumenterna fick betala mellan 90 och 100 pro-
cent av skatten.

* Klier, T. och Linn, J., Fuel prices and new vehicle fuel economy — Comparing the United
States and Western Europe, Journal of Environmental Economics and Management, 2013,
66, s. 280-300.

* Marion, J. och Muehlegger, E., Fuel tax incidence and supply conditions, Journal of Public
Economics, 2011, 95, s. 1202-1212.
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5.3.2 Fordonsskatt

Trafikbeskattningsutredningen poingterar att det ir vad som ger
upphov till den externa effekten som avgér om drivmedels- eller
fordonsskatt bér anvindas. Kan den externa effekten hinféras till
drivmedlet ska drivmedelsskatten anvindas, medan om den externa
effekten frimst beror pd val av bil ska fordons- eller férsiljnings-
skatt anvindas.

Utredningen ska inte utreda en registreringsskatt eller forsilj-
ningsskatt pd fordon. Enligt ekonomisk teori borde dock en regi-
streringsskatt och en &rlig fordonsskatt vara likvirdiga. Nuvirdet
av fordonsskatten skulle lika girna kunna betalas direkt vid forsilj-
ningen. Ett problem ir dock att skatten kan paverka bilens livs-
lingd. En hégre arlig fordonsskatt kan skjuta fram tidpunkten for
skrotning och dirmed férkorta bilens livslingd. En hogre registre-
ringsskatt kan 1stillet gora att bilens livslingd forlings, eftersom
dess kostnad reduceras 1 takt med livslingden. Styrningseffekten
blir ocksd olika. En registreringsskatt styr endast vid ett tillfille, vid
inkdpet, och piverkar dirmed inte bilistens beteende 6ver tiden.
Fordonsskatten kan férindras éver tiden med ny information och
dirmed kan ocksd styrningen o6ver bilistens beteende férindras.
Det ir inte heller givet att konsumenterna beter sig enligt ekono-
misk teori. I avsnitt 5.4 ges exempel pd vad beteendeekonomisk
forskning har kommit fram till.

Ur ekonomisk synvinkel ir det intressant att veta vilken styr-
ningseffekt fordonsskatten har pd bilférsiljningen och inte minst
vilken tidshorisont képaren tar hinsyn till vid inképstillfillet. Det
ir ocksd intressant att veta hur effekten varierar beroende pid om
det dr en forsiljningsskatt av engingskaraktir eller en &rlig skatt.
Slutligen ir det intressant att kunna separera effekten av fordons-
skatten frin effekten av drivmedelsskatten, bdde nir det giller brinsle-
forbrukningen och fordonsforsiljningen och 1 férlingningen pd
koldioxidutslippen. Tyvirr ir detta omrdde mycket mindre ut-
forskat dn nir det giller sjilva drivmedelsskatten.

En studie presenterad av Trafikbeskattningsutredningen, SOU
1999:62, baserad pd svensk data kommer fram till att styreffekterna
av forsiljningsskatten och av den arliga fordonsskatten ir lika per
krona. Eftersom fordonsskatten betalas &rligen och férsiljnings-
skatten bara en gdng betyder det att styreffekten ir storre av forsilj-
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ningsskatten foér en given skattebelastning. Tyvirr visade studien
ingen effekt av drivmedelsskatten eller av den femdriga fordons-
skattebefrielsen fér miljobil.

I en studie pd OECD-linderna undersokte Johansson och Schipper
hur bide drivmedelsskatten (via bensinpriset) och annan beskatt-
ning (det vill siga registreringsskatt, arlig fordonsskatt och import-
avgifter) piverkar bensinefterfrigan.’ Efterfrigan per capita ir lika
med produkten av bilbestdndet per capita, brinsleefterfrigan per bil
och genomsnittlig korstricka per bil. Det visar sig att annan be-
skattning har en negativ effekt pa bilbestdndet och en negativ effekt
pa genomsnittlig brinsleefterfrigan per bil, men en positiv effekt pd
genomsnittlig korstricka per bil. Drivmedelsskatten har en negativ
paverkan pd samtliga tre komponenter. Foér samtliga tre kompo-
nenter har bensinpriset en storre effekt dn annan beskattning. Slut-
satsen blir att bensinskatten ir ett bittre medel for att piverka
bensinefterfrigan och dirmed utslippen in icke-kérstricksbero-
ende skatter.

Klier och Linn jimfor registrerings- och fordonsbeskattningen 1
Frankrike, Sverige och Tyskland f6r dren 2005-2010 nir det giller
effekter pd koldioxidutslipp.® I Frankrike introducerades bonus-—
malus-systemet under denna period. Sverige och Tyskland hade
drliga fordonsskatter baserade pd motorstorlek eller koldioxid-
utslipp beroende pd tidpunkt. Notera att 1 analysen exkluderas vad
forfattarna till studien kallar hybrid-, plugin- och gasfordon. T samt-
liga tre linder minskade de genomsnittliga koldioxidutslippen under
perioden. Tyskland hade hégre utslipp dn Frankrike och Sverige
hade mycket hogre utslipp i bérjan av tidsperioden fér att &r 2010
vara i nivd med Tyskland. Forklaringen ir att dieselandelen av ny-
registreringarna i Sverige okade kraftigt. Fordonsskattens effekt pd
nyregistreringar varierar mellan linderna pd kort sikt. Den ir kraf-
tigast 1 Frankrike med en elasticitet pd 0,42, sedan féljer Tyskland
med 0,32 och Sverige med 0,24. Forfattarna tolkar detta i termer av
en given skattesats 1 kronor och jimfér ocksd med deras tidigare

> Johansson, O. och Schipper. L, Measuring the long-run fuel demand of cars: Separate
estimations of vehicle stock, mean fuel intensity, and mean annual driving distance, Journal
of Transport Economics and Policy, 1997, 31, s. 277-292.

¢ Klier, T. och Linn, J., Fuel prices and new vehicle fuel economy — Comparing the United
States and Western Europe, Journal of Environmental Economics and Management, 2013,
66, s. 280-300.
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resultat vad giller drivmedelsskatt. Slutsatsen ir att registrerings-
skatten 1 Frankrike och fordonsskatten i Tyskland har en storre
effekt pd registreringar in vad drivmedelsskatten har. For Sverige ir
etfekten av fordons- och drivmedelsskatten dock ganska lika.

Simuleringar anvinds for att ta fram hur mycket skatten pdver-
kar koldioxidutslippen i respektive land. For Sveriges del visar det
sig att av den faktiska minskningen pa 1,54 gram koldioxidutslipp
per kilometer forklarar fordonsskatten 0,57 gram, det vill siga
ungefir en tredjedel. Fér Frankrike och Tyskland forklarar skatten
nistan hela minskningen. Tyvirr kan studien inte svara pd frigan
om skillnaderna mellan linderna beror pd att minniskor har olika
preferenser vad giller bilkdp, att skatten ir en registreringsskatt i
Frankrike och &rlig fordonsskatt i Tyskland och Sverige, eller om
bonus—malus-systemet i Frankrike tillfor ndgot i sig. I studien tas
hiansyn till den svenska miljobilsrabatten, men tyvirr redovisas inte
effekten av just den, férutom att den inte pdverkar skatteelasticite-
tens storlek.

5.3.3 Miljobilssubvention

Enligt ekonomisk teori ir skillnaderna i1 styreffekt mellan att be-
skatta eller subventionera mycket smi. I Sverige fanns frin april
2007 till och med juni 2009 en miljobilspremie i form av en rabatt
pd 10 000 kronor. Definitionen av miljébil var bred, vilket gjorde
att omkring 25 procent av de sdlda bilarna fick premien.

En utvirdering av miljobilspremien har gjorts av Huse och
Lucinda med hjilp av minadsdata frin &ren 2004 och 2009.” For-
fattarna skapade forst en modell utifrn val av bil beroende pa pris
(negativ effekt pd efterfrdgan), motorstyrka (+), motorstorlek (+),
fordonsskatt (-) och brinsleférbrukning (-). Med hjilp av modellen
gjordes en kontrafaktisk berikning av vad som hade hint om inte
miljobilspremien hade funnits. Det kontrafaktiska utfallet jimfor-
des sedan med det faktiska. En stor del av miljébilarna var etanol-
bilar, som kan kéras pd bdde etanol och bensin. Om anvindningen
dr 50 procent av bdda brinslena leder miljobilspremien enligt berik-

’ Huse, C. och Lucinda, C., The market impact and the cost of environmental policy:
Evidence from the Swedish green car rebate, The Economic Journal, 2014, 124, s. F393-419.
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ningarna i utvirderingen till en besparing pd sammanlagt 425 000 ton
koldioxidutslipp. Det kan virderas till 883 kronor per sparat ton
koldioxidutslipp. Om 100 procent etanol anvindes blir kostnaden
i stillet 760 kronor per sparat ton koldioxid.*

5.34 Direkt reglering av koldioxidutslapp fran nya bilar

I EU faststilldes frin 2009 ett genomsnittligt grinsvirde pd 130 gram
koldioxid per kilometer som ett krav pd nya personbilar som siljs.
Kravet inférdes etappvis och skulle frin 2015 omfatta alla bilar.
Regleringen inneholl ndgra aspekter som mildrade omfattningen,
bland annat att bilar som slipper ut mindre dn 50 gram fick riknas
som mer in en bil. I andra linder, inte minst USA, har liknande
regleringar funnits lingre.’

Den hir typen av regleringar har, om de utformas tillrickligt
strikt, per definition en positiv effekt pd till exempel det genom-
snittliga koldioxidutslippet frin nya bilar. En jimférelse mellan hur
nyregistrerade bilars koldioxidutslipp har minskat 1 Europa pi
senare 4r visar att lindernas minskningstakter ir snarlika trots olika
koldioxidbeskattningssystem. Det talar f6r att EU-regleringen har
en styreffekt, men kan ocksd bero pd att bensinprisutvecklingen
slar lika for linderna.' Kritiken mot den hir typen av reglering ir
frimst att den ir kostnadsineffektiv jimfért med till exempel en
skatt pd koldioxidutslipp. Vidare kan en 6kad brinsleeffektivitet
leda till en s3 kallad “rebound”-effekt, det vill siiga att anvindningen
av fordon 6kar s pass mycket att effekten pd koldioxidutslipp till
och med kan bli den motsatta."

§ Tyvirr redovisas inte skillnaden utryckt som koldioxidutslipp per séld bil.

? Plotkin, S., Examining fuel economy and carbon standards for light vehicles, Transport
Policy, 2009, 37, s. 3843-3853.

' Nordregio 2030-sekreteriatet, Vad avgér? Nya bilars koldioxidutslipp — analys marknad
for marknad, 2015.

" Plotkin, S., Examining fuel economy and carbon standards for light vehicles, Transport
Policy, 2009, 37, s. 3843-3853.
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5.3.5  Andra styrmedel som paverkar

Det finns en mingd andra tgirder som styr fordonsanvindningen
och dirmed koldioxidutslippen. Hir berors inte dessa vidare. Det
giller exempelvis férmansbeskattningens effekt, reseavdragets effekt,
avdrag for egen bil i tjinst, tringselskatter — nedsittning miljobil,
parkeringsavgifter — nedsittning miljobil och eventuella effekter av
skrotningspremier.

Forutom offentliga &tgirder finns det andra faktorer som kan
paverka val av bil, kérstricka och dirmed koldioxidutslipp. En
nyligen genomférd analys av hur fordonskilometer per person har
utvecklats 1 Sverige fr&n 2002 tll 2012 visar att 80 procent av
forindringen forklaras av brinslepriset och inkomstférindringen
(mitt som BNP-utveckling).”” Det 6ver &ren stigande brinslepriset
har haft en negativ effekt och den stigande inkomsten en positiv
effekt pd fordonskilometer per person. Forfattarna till analysen
skriver dock att det inte gor att det vid prognoser helt kan bortses
ifrdn att andra efterfrigefaktorer som attityd-, preferens-, livstils-
och sociala trendférindringar pdverkar képbeslut.

Utbudsfaktorer sdsom vilka modeller som finns tillgingliga och
teknisk utveckling paverkar ocksd fordonsanvindningen. Kigeson
fastsldr att det dr frimst utbudsfaktorer som har lett till att diesel-
andelen av nyregistrerade bilar 1 Sverige har ékat frdn 10 procent &r
2002 till en nivd kring 60 procent frdn och med &r 2011."

54 Beteendeekonomiska aspekter pa kop
och anvandning av fordon

Som har framgtt 1 avsnitt 5.2 giller att pd en perfekt fungerande
marknad, dir kopare och siljare har full information och fattar
rationella beslut, ir en koldioxidskatt fullt tillricklig fér att uppnd
kostnadseffektivitet vad giller reducering av utslipp och/eller for
att uppnd en samhillsekonomiskt optimal nivd pd utslippen frén till
exempel transportsektorn. Den stora svirigheten med en skatt ir
att faststilla dess storlek. Antingen vilken storlek skatten bér ha

12 Bastian, A. och Bérjesson, M., Peak car? Drivers of the recent decline in Swedish car use,
Transport Policy, 2015, 42, s. 94-102.
3 Kégeson, P., Dieselization in Sweden, Energy Policy, 2013, 54, s. 42—-46.
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for att uppnd ett visst mal, eller vad den samhillsekonomiskt opti-
mala skatten dr. Att en skatt har den 6nskvirda effekten forutsitter
dock att konsumenter och producenter tar hinsyn till skatten fullt
ut vid sina produktions- och konsumtionsbeslut, och att de har full
information om till exempel storleken pa skatten.

Om dessa forutsittningar inte ir uppfyllda finns det skil for att
dels tillhandahilla bittre information till berérda aktérer, till exem-
pel i form av miljomirkningar, dels modifiera eller komplettera en
koldioxidskatt. Det ir 1 ljuset av detta som vi bor se andra typer av
regleringar sisom ett bonus—malus-system. Ett annat skil for ett
bonus-malus-system ir att det ur politisk synvinkel ir littare att
genomfora in till exempel en héjd bensinskatt.

Relativt ny forskning har visat att konsumenter har en tendens
att inte ta tillricklig hinsyn till framtida kostnader eller mindre
framtridande kostnader jimfért med priset pd produkten. Mindre
framtridande kostnader kan till exempel vara fraktkostnader eller
en skatt som ska betalas pa foérsiljningspriset. Studier har till exem-
pel funnit att konsumenter undervirderar fraktkostnader jimfort
med priser nir de handlar pd eBay och att konsumenter reagerar
mindre pd en prisdkning 1 form av en 6kad forsiljningsskatt som
liggs pd priset nir konsumenten betalar 1 kassan jimfért med mot-
svarande direkta prisékning."*

I en ny studie undersoker Allcott och Wozny hur efterfrigan pd
mer brinslesndla bilar varierar med priset pd bensin pd den ameri-
kanska bilmarknaden."” Aven om efterfrigan 6kar nir priset pi
brinsle stiger, och dirigenom det relativa priset pd mer brinslesndla
bilar dkar, finner de att anpassningen inte fullt ut motsvarar kningen
av brinslepriset. Huvudresultatet kan sammanfattas pd foljande
sitt: bilkdpare ir indifferenta mellan en diskonterad brinslekostnad
pd en dollar och 0,76 dollar i priset pd en bil. Det innebir att en
6kning av bilpriset pd 760 dollar har samma effekt pd efterfrigan som
en 0kning av den diskonterade brinslekostnaden p 1 000 dollar.

" Tanjim, H. och Morgan, J., Plus shipping and handling: Revenue (non)equivalence in field
experiments on eBay. Advances in Economic Analysis and Policy, 2006, 6. Chetty, R, med
flera, Salience and taxation: Theory and evidence, American Economic Review, 2009, 99,
s. 1145-1177.

> Allcott, H. och Wozny, N., Gasoline prices, fuel economy, and the energy paradox,
Review of Economics and Statistics, 2015, 96, s. 779-795.
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Aven andra studier bekriftar att hur framtridande en reducering
av en skattekostnad ir paverkar bilkdparnas vilja att képa mer miljo-
vinliga fordon." I en studie av amerikanska bilképare fann for-
fattarna att vildigt f8 hushill var vilinformerade om bensinpriset
eller medvetna om férindringar av bensinpriset.”” I en 6versikts-
studie av Greene redovisas resultaten frin en mingd olika studier
kring brinsleekonomi och efterfrigan.'® Resultaten frin ekonomet-
riska studier varierar stort, med implicita diskonteringsrintor mellan
mindre dn en procent och upp till 400 procent.

En hog diskonteringsrinta innebir att kdparen inte tar sirskilt
stor hinsyn till framtida kostnader, och vice versa. Genom att stu-
dera hur efterfrigan forindras nir brinslepriser och andra faktorer
forindras, kan man implicit siga ndgot om hur képarna tar hinsyn
till framtida kostnader. I studien redovisas dven resultaten av experi-
mentella studier som pekar pd att konsumenter vill att kostnaden
f6r en mer brinslesndl bil ska dterbetalas pd bara nigra dr. Om s3 ir
fallet, minskar givetvis mojligheten f6r mer brinslesnila bilar.

Mycket av forskningen har gjorts pd den amerikanska marknaden
och det ir fullt mojligt att det ser annorlunda ut pd den svenska och
europeiska marknaden, inte minst eftersom bilflottan och brinsle-
priset ir annorlunda. I en studie av Klier och Linn jimfors effekten
av forindringar 1 brinslepriset pd brinsleférbrukningen hos nya
bilar mellan USA och Europa.” Effekten i Europa ir statistiskt
signifikant, men samtidigt mycket mindre in motsvarande effekter
som funnits pd den amerikanska marknaden. Vi har dirfér ingen
anledning att tro att europeiska bilkdpare skulle vara sirskilt mycket
bittre in amerikanska bilkdpare pd att ta hinsyn till skatter, bensin-
pris och andra faktorer nir de kdper nya bilar. Samtidigt bor det
betonas att den hir typen av empiriska undersékningar inte ir
oproblematiska och att de bygger pd ett antal antaganden och fér-
utsittningar.

!¢ Marion, J. och Muehlegger, E., Fuel tax incidence and supply conditions, Journal of Public
Economics, 2011, 95, s. 1202-1212.

7 Turrentine, T. och Kurani, K., Car buyers and energy policy, Energy Policy, 2007, 35,
s. 1213-1223.

'8 Greene, D., A note on implicit consumer discounting of automobile fuel economy:
reviewing the available evidence, Transportation Research B, 1983, 17, s. 491-499.

Y Klier, T. och Linn, J., Fuel prices and new vehicle fuel economy — Comparing the United
States and Western Europe, Journal of Environmental Economics and Management, 2013,
66, s. 280-300.
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Ett annat argument f6r mer dn ett styrmedel ir férekomsten av
féormansbilar. Enligt en studie av bilmarknader 1 EU utférd av
Copenhagen Economics innebir férmdnsbeskattning av tjinstebilar
en subventionering pd cirka 25 procent av kostnaden (exakt nivd
beror pd i vilken utstrickning bilen anvinds privat).” Detta leder i
sin tur till att efterfrigan p& mindre brinslesnila och storre bilar
okar, vilket 1 sin tur leder till hogre koldioxidutslipp.

En annan aspekt som kan vara viktig att belysa dr konsumenters
miljdmedvetenhet och hur det pdverkar deras konsumtion. Konsu-
menter (bide féretag och privatpersoner) tar i viss utstrickning
hinsyn till miljén nir de fattar sina beslut. I vilken utstrickning det
sker varierar mellan olika konsumenter, varor och miljéproblem.
Det finns flera orsaker till att aktérer tar hinsyn till miljon. Det
kan vara en genuin oro fér miljén och en vilja att bidra till en bittre
miljé. Det kan finnas sociala normer kring miljdmedvetenhet och
dirmed en 6énskan om att sinda en signal om att man ir miljomed-
veten.”! En miljéhinsyn kan givetvis bero pi en kombination av
dessa faktorer. Den hir typen av éverviganden ir troligen minst
lika viktiga for féretag.

Beteendeekonomisk forskning har visat att en effekt av ett styr-
medel 1 form av till exempel en skatt pd utslipp kan bero pd hur
skatten interagerar med miljomedvetenheten hos konsumenterna.
En reglering kan tringa ut eller férstirka motiven f6r en miljéomed-
veten konsumtion.”

Ett av de mer vilkinda exemplen ir studien av Frey och
Oberholzer-Gee som finner att minniskor ir mindre benigna att
acceptera att en anlidggning f6r att hantera kirnavfall ska lokaliseras
i deras nirhet om de erbjuds ekonomisk kompensation for det.”
Den huvudsakliga forklaringen ir att den ekonomiska kompensa-
tionen forindrar beslutet frin ett samhilleligt/moraliskt beslut, till
ett individuellt och ekonomiskt beslut. P4 samma sitt kan till exem-

? Copenhagen Economics, Company Car Taxation, 2010.

1 Se till exempel Brekke, K.A. och Johansson-Stenman, O., The behavioural economics of
climate change, Oxford Review of Economic Policy, 2008, 24, s. 280-97, samt Carlsson, F.
och Johansson-Stenman, O., Behavioral economics and environmental policy, Annual
Review of Resource Economics, 2012, 4, s. 75-99.

22 Carlsson, F. och Johansson-Stenman O., Behavioral economics and environmental policy,
Annual Review of Resource Economics, 2012, 4, s. 75-99.

2 Frey, B. och Oberholzer-Gee, F., The costs of price incentives: An empirical analysis of
motivation crowding out. American Economic Review, 1997, 87, s. 746-755.
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pel en miljoskatt “tringa ut” inneboende miljohinsyn vid konsum-
tionsbeslut. Det kan ocksd finnas skil till att en miljoskatt forstir-
ker miljohinsynen. Skatten kan fungera som en signal om vad som
ir bra och diligt beteende, och den gér att det blir mer [6nsamt att
agera pd ett miljovinligt sitt och dirigenom férstirka fordelen av
att vara en miljémedveten person.

Ett bonus—malus-system gor just precis detta. Det sinder en
direkt signal om vad som ir bra och diligt och det gor det pd ett
tydligt sitt. Det gor det dven pd ett sidant sitt att det kan ses som
tillitande genom att ett visst beteende uppmuntras, vilket enligt
psykologisk teori anses forstirka beteendet och inte tringa ut det.”

# Deci, E. och Ryan, M., Intrinsic motivation and self-determination in human behavior.
1985, New York: Plenum.
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6 Bonus—malus: nagra landers
system, erfarenheter
och utvarderingar

6.1 Uppdraget

Ménga linder har inslag av bonus-malus inom fordonsbeskattningen,
till exempel 1 form av en koldioxidrelaterad fordonsskatt eller en
registreringsskatt, eller ocksd 1 form av bidrag baserade pd fordo-
nens koldioxidutslipp (eller andra mitt pd miljéprestanda). Nistan
alla medlemslinder inom EU anvinder sig av nigon form av diffe-
rentierade skatter eller avgifter baserade pd fordonets klimategen-
skaper. Som exempel kan nimnas Danmark som har en registre-
ringsskatt och en 4rlig fordonsskatt som bestims utifrn fordonens
brinsleférbrukning.

Ett mer renodlat bonus—malus-system finns i Frankrike. Dirut-
over har bland annat det belgiska distriktet Vallonien samt Osterrike
och Norge koldioxiddifferentierade fordonsavgifter i linje med ett
bonus-malus-system.

Enligt utredningens kommittédirektiv ska utredningen, nir for-
slaget till bonus-malus-system utformas, kartligga och analysera
andra linders erfarenheter av system med bonus-malus-inslag i for-
donsbeskattningen. For att avgoéra vad som ir limpliga nivier for
bonus respektive malus ska utredningen enligt direktiven bland annat
beakta empirisk evidens frin liknande system, till exempel i Frankrike.

I detta kapitel finns dirfér inledningsvis en beskrivning av ndgra
linders fordonsskattesystem med bonus-malus-inslag. Direfter
foljer en jimforelse mellan ndgra linders bonus—malus-system och
en redovisning av vetenskapliga utvirderingar som har gjorts av si-
dana system. Kapitlet avslutas med en beskrivning av simulerings-
studier som har gjorts av tvd hypotetiska bonus—malus-system.
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6.2 Beskrivning av nagra andra landers system
med bonus—malus-inslag

6.2.1 Frankrike'

I Frankrike infordes den 1 januari 2008 ett system f6r bonus—malus
inom transportsektorn, det si kallade Bonus/Malus écologique.
Systemet infordes som en av flera dtgirder for en mer ekologisk
och hillbar utveckling och existerar vid sidan av de tvi koldioxid-
baserade fordonsskatterna som belastar privata fordon respektive
foretags fordonsflottor. Syftet dr att bonus—malus ska stimulera till
mer energieffektiva fordon.

Det franska bonus—malus-systemet dr utformat fér att, via en
bonus, beléna de personer som viljer att kopa eller leasa nya bilar
med liga koldioxidutslipp. P4 motsvarande sitt straffas, via en
malus, de personer som viljer att kdpa bilar med héga koldioxid-
utslipp. Storleken pd bonus respektive malus avgors utifrdn vilken
nivi pd utslipp av koldioxid per kilometer som fordonet klarar
(och alltsd inte utifrdn fordonets vikt eller liknande parameter).

Bonusen betalas ut till den kdpare som nir bilen forst registreras
ir bosatt 1 Frankrike och giller alltsd bide vid kép och ocksd vid
leasing. Bonus—malus-systemet giller bara fér nyregistrerade for-
don och omfattar bdde sddana som igs av privatpersoner och de
som igs av foretag. Med att fordonet ska vara nytt forstds att det
inte tidigare fir ha registrerats 1 Frankrike eller utomlands. Ett
importerat fordon kan allts8 omfattas av bonus—-malus sivida det
aldrig har blivit registrerat i det land varifrin importen sker.

Som utgdngspunkt drar siljaren av bonusen frin férsiljnings-
priset och siljaren ersitts sedan av staten for utligget. Om si inte
sker kan képaren pd ett sirskilt formulir anséka om att £ ut bonu-
sen frin den myndighet som ansvarar fér detta.

Bonus-malus-systemet 1 Frankrike, sisom det sig ut nir det
introducerades 2008, var utformat pd féljande sitt: Kdpare av nya
bilar som slippte ut mindre 4n 130 gram koldioxid per kilometer

! Informationen i detta avsnitt ir huvudsakligen himtad frin Frankrikes finansdepartements
hemsida och frin franska Ministeriet for ekologi, hillbar utveckling och energis hemsida
samt WSP Analysis and Strategy, Policies for reducing GHG-emissions from road transport
in France, Rapport pi uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013, och
Gustavsson, C., Bonus Malus {6r en hillbar konsumtion — en studie med fokus pi potentiella
effekter av bonus malus inom fyra produktgrupper, studentuppsats 2015.
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fick en reducering av priset pd upp till 1 000 euro. Képare av bilar
som slippte ut mer in 160 gram koldioxid per kilometer fick betala
en skatt pd upp till 2 600 euro. I tabell 6.1 presenteras storleken pd
bonusen alternativt malusen for olika utslippsnivier. Utslippsniva-
erna motsvarar den klassindelning av fordon baserat p& koldioxid-
utslipp som hade foreslagits av EU, men den franska regeringen
valde att dela upp klasserna A, C och E 1 tv4 klasser vardera.

Tabell 6.1 Bonus-malus-systemet i Frankrike vid introduktionen ar 2008

Klass Koldioxidutslapp (gram per kilometer) Bonus/Malus
A+ <60 5000
A- 61-100 1000
B 101-120 700
C+ 121-130 200
C- 131-140 0
D 141-160 0
E+ 161-165 - 200
E- 166-200 - 750
F 201-250 - 1600
G >251 -2600

Kélla: D'Haultfeeuille, X. med flera, The Environmental Effect of Green Taxation: The Case of the French
Bonus/Malus, The Economic Journal, 2014, 124, s. FAA4—F4A80.

Systemet har genomgatt flera férindringar sedan det tridde i kraft.
Frén och med den 1 januari 2016 giller att for bilar som har en
utslippsnivd pd mindre in eller lika med 20 gram koldidioxid per
kilometer ir bonusen 6300 euro (hogst 27 procent av anskaff-
ningsvirdet) och for bilar som har en utslippsnivd pd mellan 21 och
60 gram koldioxid per kilometer dr den 1 000 euro (hégst 20 pro-
cent av anskaffningsvirdet). For vissa hybridfordon (hir avses
fordon som kombinerar el med termisk motorbensin, diesel eller
gasol och naturgasbilar®) som slipper ut mindre in 110 gram koldi-
oxid per kilometer utgdr en bonus pd 750 euro (men bonusen fir
inte dverstiga 5 procent av kopeskillingen).

? Direktdversittning frin det franska uttrycket ”pour un véhicule qui combine l'énergie
électrique et une motorisation thermique a l'essence, au gazole, au gaz de pétrole liquéfié ou
au gaz naturel véhicules”.
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Sedan den 1 april 2015 kan bonusen under vissa férutsittningar
kombineras med ett omstillningsbidrag om férvirvet av en bonusbil
foljs av att ett gammalt dieseldrivet fordon® skrotas. Detta extra stod
dr 3 700 euro f6r en personbil vars koldioxidutslippsniva dr mindre
in eller lika med 20 gram koldioxid per kilometer och 2 500 euro for
en personbil vars koldioxidutslippsnivd ir mellan 21 och 60 gram
koldioxid per kilometer. Som férutsittning giller att dieselfordonet
som skrotas togs ut 1 trafik fére den 1 januari 2001. Stédet syftar
till att minska andelen dieseldrivna bilar i landet.*

Malusdelen innebir att vid kép av en bil med en utslippsnivd
over 130 gram per kilometer f&r képaren betala malus. P3 si sitt
blir bilar med hoga koldioxidutslipp dyrare att kdpa dn bilar med
laga utslipp. Malus uppgar till mellan 150 och 8 000 euro beroende
pa vilken utslippsnivd som bilen klarar. Det ligsta beloppet avser
en utslippsnivd om mellan 131 och 135 gram koldioxid per kilo-
meter och det hogsta beloppet avser utslipp med 201 gram koldi-
oxid per kilometer eller mer. Diremellan finns det nio olika tréskel-
nivier med olika bétesbelopp.

Om siljaren skoter registreringen av den kopta bilen ligger
denne pd straffbeloppet pd forsiljningspriset. Tar koparen sjilv
hand om registreringen tas avgiften 1 stillet ut i samband med att
bilen registreras.

Effekten av att bonus—malus-systemet inférdes 1 Frankrike blev
initialt s& stark att den franska statskassan gick med férlust. Under-
skottet uppgick forsta dret till drygt 200 miljoner euro och nidde
som hogst drygt 520 miljoner euro under dren 2009 och 2010. Dir-
efter har det gdtt ned och 2012 blev det ett litet finansiellt éver-
skott. Detta efter att vissa forindringar av nivier och trappsteg
hade gjorts. De administrativa kostnaderna fér att bland annat ta
emot, kontrollera och besluta i friga om ansékningar om bonus
beriknas drligen uppgi till drygt 2 miljoner euro.’

* Med dieseldrivet fordon avses hir ett fordon som anvinder diesel som det primira brinslet,
Dekret nr2015-361 av 30 mars 2015 om indring av dekret nr 2014-1672 av 30 december
2014 om inrittande av ett stdd till férvirv och leasing av fordon med 13ga utslipp.

* Dekret nr2015-361 av 30 mars 2015 om idndring av dekret nr 2014-1672 av 30 december
2014 om inrittande av ett stdd till férvirv och leasing av fordon med 13ga utslipp.

> WSP Analysis and Strategy, Policies for reducing GHG-emissions from road transport in
France, Rapport p4 uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013.
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Efter att bonus—malus-systemet inférdes i1 Frankrike minskade
koldioxidutslippen per kilometer fér nyregistrerade bilar med 6 gram.®
Den stora minskningen férklaras till viss del av att reformen utloste
taktiska beteenden. En del kopare av fordon med héga koldioxid-
utslipp tidigarelade sina inkép for att slippa straffavgiften, medan
képare av bilar med l3ga utslipp vintade med att gora sina inkop till
efter drsskiftet 2007/2008 fér att {2 ta del av bonusen.

De genomsnittliga koldioxidutslippen f6r nya fordon i Frankrike
ligger sedan 2011 under 130 gram per kilometer. Andelen fordon
som har s§ héga utslipp att de bestraffas med malus har minskat
kraftigt sedan inférandet av systemet. Ar 2009 hade 52 procent av
nybilsférsiljningen utslipp under 120 gram koldioxid per kilometer
jimfért med 20 procent tvd ir tidigare. Andelen smd bilar har dkat
och medelstora och stora bilar har minskat i férhillande till hur
situationen sig ut innan bonus—malus inférdes.”

Det franska systemet har en trappstegsutformning och ir alltsd
inte linjirt. Det gor att fordon med olika mingd koldioxidutslipp
kan vara foremal f6r samma bonus eller malus och att det inte 16nar
sig for tillverkare att sinka koldioxidutslippen, mer dn om de ligger
nira en intervallsgrins. Det finns inte heller incitament att minska
utslippen om fordonet redan nitt 20 gram eftersom det direfter
inte finns ndgon ytterligare nivd. P4 samma sitt ir incitamentet inte
s& stort att forsoka sinka koldioxidutslippen om halten ligger en
bit ovanfér 250 gram per kilometer. Modellen har ocks? kritiserats
for att inte vara teknikneutral, nigot som kommer till uttryck bland
annat genom den sirskilda bonusen till elfordon.’

¢ German, J. och Meszler, D., ICCT, Best Practice for Feebate Program Design and Imple-
mentation, Feebate Review and Assessment, 2010.

7WSP Analysis and Strategy, Policies for reducing GHG-emissions from road transport in
France, Rapport p4 uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013.

$Se WSP Analysis and Strategy, Policies for reducing GHG-emissions from road transport
in France, Rapport pi uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013, och
German, J. och Meszler, D., ICCT, Best Practice for Feebate Program Design and Imple-
mentation, Feebate Review and Assessment, 2010.
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6.2.2 Norge’

I Norge betalas, vid sidan av den 4rliga fordonsskatten (&rsavgift),
en registreringsskatt (engangsavgift) nir en personbil for forsta
gingen registreras i vigtrafikregistret.'

Engangsavgiften bestdr av tre komponenter dir det tidigare var
ett belopp som bestimdes utifrin fordonsvikt, ett utifrdn motor-
effekt och ett utifrin motorns cylindervolym. Ar 2007 ersattes kom-
ponenten fér cylindervolym av en koldioxidkomponent som be-
stims utifrdin fordonsmodellens utslipp av koldioxid i gram per
kilometer mitt enligt EU:s testkércykel. Koldioxidkomponenten
ir storre dn de 6vriga komponenterna. Dirmed ir koldioxidut-
slippen viktiga fér nivdn pa registreringsskatten. Skatten 6kar pro-
gressivt med dkade utslipp, motoreffekt och vikt."

Sedan omliggningen 2007 har koldioxidkomponenten indrats
flera gdnger. Med de regler som giller frin den 1 januari 2016 beskattas
utslipp pd mellan 96 och 110 gram per kilometer med 896,76 norska
kronor per gram medan skatten uppgér till 903,68 norska kronor
per gram vid utslipp mellan 111 och 140 gram och till 2 106,65 norska
kronor per gram vid utslipp mellan 141 och 210 gram. Over 210 gram
ir skatten 3 382,16 norska kronor per gram. Bonus medges genom
avdrag frn den del av engangsavgiften som ir baserad pa fordons-
vikt och motoreffekt med 918,82 norska kronor per gram 1 inter-
vallet 95 gram till och med 40 gram och med 1 081,03 norska kronor
for utslipp under 40 gram per kilometer."

Engangsavgiftens komponenter som rér motoreffekt och for-
donsvikt bidrar indirekt till att stora och tunga bilar fir betala mer
for de koldioxidutslipp som de generera."

? Informationen 1 detta avsnitt ir himtad frin bland annat Fridstrem, L., Greenhouse Gas
Abatement in the Norweigan Transport Sector, TOI Working paper 50277, rapport pi
uppdrag av Utredningen om Fossilfrihet pd vig, 2012, och Gustavsson, C., Bonus Malus fér
en hillbar konsumtion — en studie med fokus p3 potentiella effekter av bonus malus inom
fyra produktgrupper, studentuppsats 2015 samt den norska regeringens hemsida
www.regjeringen.no. Se ocksd SOU 2013:84.

19Se Stortingsvedtak om saravgifter til statskassen for budsjettiret 2015,
https://lovdata.no/dokument/STV/forskrift/2014-12-15-1724?q=engangsavgift + k#
KAPITTEL 3

"' Se bland annat SOU 2013:84 s. 656 och s. 657.

12 Stortingsvedtak om skatt av inntekt og formue mv. for inntektsdret 2016, himtat frin
https://lovdata.no/dokument/STV/forskrift/2015-12-14-1570

3 Fridstrom, L., Greenhouse Gas Abatement in the Norweigan Transport Sector, TOI
Working paper 50277, rapport pd uppdrag av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2012.
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Det finns ocksd en omregistreringsavgift som tas ut nir ett
fordon registreras pd ny dgare. For personbilar bestims denna
utifrdn bilens tjinstevikt och vilket &r bilen forst registrerades. For
personbilar p8 maximalt 1200 kilogram betalas en avgift for
omregistrering pd 3 895 norska kronor om registreringsdret ir
2013-2015, 2 563 norska kronor om registreringsdret ir 2005-2012
och 1538 norska kronor om registreringsiret dr 2004 eller tidigare.
For personbilar som har en tjinstevikt som overstiger 1 200 kilo-
gram ir omregistreringsavgiften for motsvarande registreringsdr
5 945 kronor, 3 588 kronor respektive 1 538 kronor."

6.2.3  Osterrike

I Osterrike tas sedan 1992 en standardiserad brinsleférbruknings-
skatt ut inom det si kallade NoVA-systemet (Normverbrauchs-
abgabe, vilket betyder normalférbrukningsskatt)””. Nova tas ut nir
ett fordon registreras for forsta gingen i Osterrike, i form av en
procentuell andel av fordonspriset. Det ir alltsd friga om en regi-
streringsskatt. Denna dr baserad pd brinsleférbrukning och kol-
dioxidutslipp.

For personbilar bestims skattesatsen 1 procent genom att ut-
slipp av koldioxid 1 gram per kilometer minskas med 90 och sedan
divideras med 5. Den beriknade procentsatsen avrundas till hela
procenttal. Hogsta skattesatsen ir 32 procent.

Om ett fordon har ett hogre koldioxidutslipp dn 250 gram per
kilometer 6kas forbrukningsskatten med 20 euro per éverskridande
gram. Som exempel kan nimnas att ett fordon som har ett kol-
dioxidutslipp pd 270 gram per kilometer fir en malus pd 400 euro
(20 euro f6r vart och ett av de 20 gram som &verstiger 250 gram ger
20 X 20 = 400 euro). Malusen liggs alltsd till den skattesats som
har riknats fram enligt ovan. Frin det framriknade virdet gors ett
avdrag med som utgdngspunkt 300 euro."

' Stortingsvedtak om szravgifter til statskassen for budsjettiret 2016, himtat frin
https://lovdata.no/dokument/STV/forskrift/2015-12-14-1570

"> Denna regleras i Normverbrauchsabgabegesetz 1991, BGBI. Nr. 695/1991.

16 Artikel V § 6 Normverbrauchsabgabegesetz 1991, BGBI. Nr. 695/1991.
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Vid sidan av brinsleférbrukningsskatten tas ocksa arlig fordons-
skatt ut. Foér personbilar ir denna skatt baserad p&d motoreffekt
(riknat i kilowatt)."”

6.2.4  Vallonien, Belgien®®

I Belgien tas en forsiljnings-/registreringsskatt, baserad pd cylin-
dervolym och alder, ut samt en irlig fordonsskatt som dven den ir
baserad pd cylindervolym. Den belgiska regionen Vallonien har
dven sedan den 1 januari 2008 ett bonus—malus-program. Forsilj-
nings-/registreringsskatten baseras dir, utéver dlder och cylinder-
volym, pd en koldioxidkomponent.

Bonus—malus-systemet i Vallonien innebar tidigare att f6r bilar
som slippte ut mindre dn 80 gram koldioxid per kilometer betala-
des en bonus ut som varierade mellan 500 och 2 500 euro. I inter-
vallet 81-145 gram koldioxid per kilometer var systemet neutralt pd
s& sitt att det vare sig utgick ndgon bonus eller debiterades nigon
extra skatt. De bilar som slippte ut mer dn 145 gram koldioxid per
kilometer belades med en avgift som uppgick till hogst 2 500 euro
om utslippen var storre dn 255 gram per kilometer.

Systemet har emellertid genomgatt vissa férindringar. Sedan den
1 januari 2014 delas det inte lingre ut ndgra bonusar. Dirmed ir det
belgiska systemet i1 Vallonien enbart ett malussystem. En straff-
avgift tas ut fér fordon som slipper ut mer in 145 gram koldioxid
per kilometer och beloppet uppgir till mellan 100 och 2 500 euro
beroende pd hur minga gram dirutdver som bilen slipper ut. I inter-
vallet 146-155 gram ir avgiften 100 euro, i intervallet 156-165 gram
ir den 175 euro, i intervallet 166—175 gram ir den 250 euro och sd
vidare upp till 2 500 euro for utslipp som éverskrider 255 gram per
kilometer.

7 European Automobile Manufacturers Association, ACEA. Tax Guide Highlights, 2015.

% Informationen i detta avsnitt ir himtad frin Kigeson, P., Med klimatet i tankarna —
styrmedel {6r energieffektiva bilar, rapport till Expertgruppen for miljostudier 2011:1, och
Gustavsson, C., Bonus Malus {6r en hillbar konsumtion — en studie med fokus pi potentiella
effekter av bonus malus inom fyra produktgrupper, studentuppsats 2015.
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6.2.5 Danmark

Aven i Danmark finns det ett system med férsiljningsskatt (regi-
streringsafgift). Skatten betalas nir ett fordon for forsta gingen
registreras 1 landet. Normalt skéter bilférsiljaren inbetalningen av
registreringsskatten men om fordonsigaren har importerat bilen
frdn utlandet far han sjilv se till att betala in avgiften.

Registreringsskatten grundas pd bilens férsiljningspris. Fér en
begagnad bil baseras den pd ett uppskattat virde for en likvirdig bil
képt 1 Danmark inklusive mervirdesskatt, men utan registrerings-
skatt. Registreringsskatten f6r en personbil dr 105 procent {6r bilar
som kostar upp till 82 800 danska kronor och 180 procent foér den
del av priset som 6verstiger detta belopp.”

Registeringsskattens storlek paverkas ocksa av fordonets brinsle-
forbrukning. For bensindrivna personbilar sitts registreringsskatten
ned med 4 000 danska kronor fér varje kilometer utéver 16 kilo-
meter (bensin) som de kan kéras pd en liter bensin. For diesel-
drivna personbilar sitts skatten ned med samma belopp fér varje
kilometer utéver 18 kilometer som de kan kéras pd en liter diesel.
Ett tilligg till registreringsskatten pa 1 000 danska kronor fir i stillet
betalas for bilar for varje kilometer mindre dn 16 kilometer (bensin)
respektive 18 kilometer (diesel) de kan koras pd en liter brinsle.”
Slutligen paverkas ocksd registreringsskatten av vilken sikerhets-
utrustning bilen har, exempelvis om den ir férsedd med krock-
kuddar.*!

Frién och med den 1 januari 2016 tas registreringsavgift ut dven
for rena elbilar. Frin borjan var avsikten att full registreringsavgift
skulle tas ut fr&n och med &rsskiftet 2015/16 for den del av bilars
pris som Sversteg 800 000 danska kronor. EU-kommissionen ansig
emellertid att ett sidant uppligg skulle snedvrida konkurrensen
eftersom billigare elbilar skulle f3 storre skattelittnader in dyrare
elbilar. Nu ska 1 stillet subventioneringen av elbilar fasas ut under en
femdrsperiod s att registreringsavgift tas ut med 20 procent 2016,
40 procent 2017, 65 procent 2018, 90 procent 2019 och 100 procent
fran och med 2020.%

' Informationen ir himtad frin det danska Skatteverkets hemsida www.skat.dk
2§ 4, stk. 2 och 3 registreringsafgiftsloven.

21§ 4, stk. 5 registreringsafgiftsloven.

22 Prischock for elbilar hejdas, artikel i Gteborgs-Posten den 20 december 2015.
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Vid sidan av registreringsskatten tas ocksd en drlig fordonsskatt
ut for alla danskregistrerade bilar. Skatten fér personbilar, som
registrerats for férsta gdngen den 1 juli 1997 eller senare, och som
ir konstruerade for att transportera hogst nio personer inklusive
foraren, baseras uteslutande pi fordonets brinsleférbrukning.” For
ildre fordon betalas 1 stillet en vigtrafikskatt baserad pd bilens
vikt*,

Brinsleférbrukningsbeskattningen sker utifrdn olika skatteklasser
beroende pd hur ldngt bilen kan koras pd en liter brinsle. For
bensindrivna bilar sker beskattningen utifrdn 24 olika klasser och
varierar frin 310 danska kronor per halvir (eller 620 kronor fér ett
helt &r) till 10 830 danska kronor per halvir (eller 21 660 kronor f6r
ett helt dr). Ligst beskattas de bilar som kan kéras minst 20 kilo-
meter pd en liter bensin. Hogst beskattas de bilar som inte klarar
att kéras 4,5 kilometer pd en liter bensin.”

Dieseldrivna personbilar beskattas hirdare f6r att utjimna skillna-
derna mellan det lindrigare beskattade dieselbrinslet och bensinen.
Dessa bilar delas in 1 27 olika skatteklasser beroende pd hur stor
brinsleférbrukningen ir. Skatten varierar frin 130 danska kronor
per halvir for bilar som kan koras minst 32,1 kilometer per liter
diesel till 16 070 danska kronor per halvir {6r bilar som kan koras
mindre in 5,1 kilometer per liter.”

6.3 En jamforelse mellan nagra landers
bonus-malus-system

Ett flertal linder har alltsd infort olika varianter av bonus-malus-
system. Storleken pd bonus (iven kallad premie, negativ skatt och
bidrag) och malus (kan vara bide &rlig fordonsskatt och registre-
ringsskatt), liksom brytpunkten mellan bonus och malus, varierar.
Den viktiga aspekten ur styreffektsynvinkel ir hur systemet piver-
kar besluten p& marginalen, eller med andra ord hur konsumenten
upplever nyttan jimfért med kostnaden av att kdpa en bil med ett

» Regleras i lov om afgift efter brendstofforbrug m.v. for visse person- og varebiler (brand-
stofforbrugsafgiftsloven).

* Regleras i lov om vagtafgift af motorkeretojer m.v.

2§ 3, stk. 1, A. Brendstofforbrugsafgiftsloven.

2§ 3, stk. 1, B. Brendstofforbrugsafgiftsloven.
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gram mindre koldioxidutslipp per kilometer. Det ir littast att dskid-
liggora styreffekten med hjilp av figurer.

Figurerna nedan visar hur skatten varierar med koldioxidutslippen
per gram och kilometer. Skatten ir positiv f6r malus och negativ fér
bonus. I figur 6.1 visas systemen i Frankrike (utformningen &r 2015
och ursprungliga systemet ir 2008) och Vallonien (Belgien). Bida
dessa giller bonus-malus vid registreringstillfillet.

I figur 6.2 jimfors Frankrikes system med det svenska systemet
for koldioxidbaserad fordonsskatt till och med 2015 (fér en bensin-
driven bil), vilket inkluderade en supermiljobilspremie pd 40 000 kro-
nor vid upp tll 50 gram koldioxidutslipp per kilometer och en
femérig skattebefrielse frin fordonsskatt dir grinsen for skatte-
befrielsen antas vara 104 gram koldioxidutslipp per kilometer.”’
Bonus respektive malus i det franska systemet dr omriknade i kro-
nor (vixelkurs 31 augusti 2015). For att kunna jimféra det svenska
systemet med andra linders bonus-malus vid registrering har en
nuvirdesberikning gjorts dir ett fordons livslingd antas vara
17 &r.%

I figur 6.3 och 6.4 visas systemen 1 Norge, Danmark och Sverige
for bensin- respektive dieseldrivna bilar. Fér Norge visas endast
extra avdrag eller extra avgift vid registrering vad giller koldioxid-
komponenten av engangsavgiften. Fér Danmark har en omrikning
gjorts frin det danska avgiftssystemet som ir utryckt i brinsle-
effektivitet (kilometer per liter) till koldioxidutslipp i gram per
kilometer.”” Fér Danmark har dven brinsleeffektivitetskomponen-
ten i registreringsskatten riknats in. Eftersom Norge och Danmark
har mycket hoga registreringsskatter ir linderna inte helt jaimfor-
bara med Sverige, men figurerna 6.3 och 6.4 ger indd en bild av
likheter och skillnader mellan systemen.

For Frankrike syns skillnaden pd grund av foérindringarna av
systemet genom dren (figur 6.1). Brytpunkten mellan bonus och

¥ En tjinstevikt pd 1590 kilogram antas, vilket motsvarar en genomsnittlig nyregistrerad
personbil. Det innebir att grinserna for skattebefrielse blir 105 gram for bensin och diesel,
och 160 gram for alternativa brinslen.

2 Diskonteringsrintan ir satt till 3,5 procent och fsljer rekommendationer frin ASEK 5.2.
Se Trafikverket, Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden f6r transportsektorn:
ASEK 5.2, version 2015-04-01. Vixelkurser som har anvints i berikningarna ir: 9,27 kronor
per euro; 1,01 svenska kronor per norska kronor; 1,24 svenska kronor per norska kronor.

¥ Hir antas att en liter bensin ger 2,71 kilogram koldioxidutslipp och att en liter diesel ger
2,89 kilogram koldioxidutslipp.

115



Bonus-malus: nagra linders system, erfarenheter och utvirderingar SOU 2016:33

malus har dndrats 6ver tiden. Frin bérjan l3g den pd 130-160 gram
koldioxid per kilometer, nu ligger den pd 60-130. Lutningen pd
trappan har blivit brantare, mest pi malussidan, men 4ven p& bonus-
sidan. Lutningen &skidliggér marginaleffekten, det vill siga hur
viktigt varje grams foérindring av koldioxidutslipp ir. Det betyder
att styreffekten har 6kat over tiden. Vallonien hade ingen bonusdel,
medan malusdelen var ligre in i Frankrikes ursprungliga system.

I figur 6.2 visas att Sveriges fordonsbeskattning redan nu liknar
ett bonus—-malus-system. For bensindrivna bilar ligger malussidan
mellan Frankrikes ursprungliga och nuvarande system. Till skillnad
frén Frankrikes trappsteg ir Sveriges fordonsbeskattning linjir pd
malussidan. Supermiljébilspremien 1 Sverige ir inte riktigt lika hog
som bonusen 1 Frankrike for bilar med utslipp under 20 gram kol-
dioxid per kilometer.

I figur 6.3 och 6.4 framgir den branta kurvan i det norska syste-
met. Styreffekten ir sdlunda stor i Norge (kurvan fér Norge ir sd
brant pd malussidan att figuren inte har med de hégsta virdena.)
I Norge ir kurvan inte en trappa, utan stegvist kontinuerlig. Det
betyder att marginaleffekten pdverkas for varje grams férindring.
Kurvans lutning 1 Norge pd malussidan dr ungefir densamma som
trappans lutning i det nya franska systemet, vilket betyder att de
har liknande marginaleffekter. Dock stiger den norska kurvan frin
en ligre koldioxidutslippsnivi. I Danmark finns det knappt nigon
bonus, men en trappa pd malussidan. Danmarks trappa ir brantare
in Sveriges kurva foér bdde bensin och diesel, men flackare in
Norges for bensin och ganska lik Norges for diesel. Notera att
Sveriges och Norges kurvor ir ganska lika for diesel i intervallet
111-160 gram koldioxid per kilometer.

I figur 6.5 jimfors nuvarande fordonsbeskattning 1 Sverige for
bensin, diesel och alternativa drivmedel. T figuren visas nuvirdet
givet att bilens livslingd 4r 17 &r. Den hogre beskattningen av diesel
och den ligre av alternativa drivmedel jimfért med bensin syns
tydligt. Den femiriga skattebefrielsen innebir att dessa fordon
kommer att beskattas 1 genomsnitt 1 12 &r och det ir anledningen
till att linjerna mellan 50 och 104 gram ligger ovanfér nollinjen.
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Figur 6.1 Jamforelse bonus—malus i Frankrike och Vallonien
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Figur 6.2 Jamforelse bonus—malus i Frankrike och Sveriges
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Figur 6.3 Jamforelse engangsavgift Norge (koldioxidkomponenten)
med arlig fordonsskatt fér bensin (inklusive justering
av registreringsavgift pa grund av bransleférbrukning) i Danmark
(nuvardesberakning) och Sveriges fordonsbeskattning (inklusive
supermiljobilspremie och femarig skattebefrielse) for bensin
(nuvardesberédkning)
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Figur 6.4 Jamforelse engangsavgift Norge (koldioxidkomponenten)
med arlig fordonsskatt fér diesel (inklusive justering
av registreringsavgift pa grund av bransleférbrukning) i Danmark
(nuvardesberakning) och Sveriges fordonsbeskattning (inklusive
supermiljobilspremie och femarig skattebefrielse) for diesel
(nuvardesberakning)
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Figur 6.5 Jamforelse Sveriges fordonsbeskattning
(inklusive supermiljobilspremie och femarig skattebefrielse) for
bensin, diesel och alternativa drivmedel (nuvardesberakning)
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6.4 Vetenskapliga utvarderingar
av nuvarande bonus—malus-system

Det finns inte minga vetenskapliga utvirderingar som har gjorts av
bonus—malus-system. Det franska systemet har utvirderats 1 tre
uppsatser och det norska 1 tvi. Hir redovisas dessa och iven en
utvirdering av ett kanadensiskt bonus—malus-system.

6.4.1 Frankrike

D'Haultfceuille med flera utvirderade effekterna av det franska
bonus—malus-systemet genom att anvinda data frin september—
november 2007 och mars-maj 2008.”° Det svira i en sddan hir ut-
virdering ir att forsoka ta hinsyn till alla andra faktorer som pa-
verkar minniskors kép av bil, férutom just bonus—malus-systemet.
De har data pd bilkarakteristika (mirke, modell, brinsle, sedan,
kombi eller cabriolet, antal dérrar och koldioxidutslipp) och pd

® D'Haultfceuille, X. med flera, The environmental effect of green taxation: The case of the
French bonus/malus, The Economic Journal, 2014, 124, s. F444-F480.
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kundkarakteristika (sysselsittning, 8lder, stad eller landsbygd, in-
komst och korstricka). De tar ocksd hinsyn till forindringen av
drivmedelspriser &ver tid, vilket inte bara direkt pdverkar anvind-
ning, utan dven benigenheten att byta till mer brinslesnala bilar.

Resultaten av utvirderingen av systemet i Frankrike dr ganska
tydliga: nir bonus-malus inférs 6kar marknadsandelen av bilar i
bonusklasserna och minskar i de hégre malusklasserna, dven nir
man kontrollerar for ett antal andra faktorer. Marknadsandelarna
okar mest f6r de 1 nist hégsta bonusklassen (klass B) och, kanske
lite fé6rvinande, minskar inte mest 1 de med hogst malus (F och G),
utan i de nistkommande klasserna (E- och E+).

Nir det giller miljdeffekten ir resultaten blandade. Forfattarna
delar upp miljdeffekten i fyra delar pd kort sikt. Den positiva effek-
ten pd miljon av att fler bilar med ligre utslipp siljs (det genom-
snittliga utslippet av koldioxid minskade fran 156 till 136 gram per
kilometer frdn 2003-2008) visar sig vara storre in de sammanlagda
effekterna av att bilar kérs mer och att fler bilar siljs. Daremot rik-
nar forfattarna dven med en effekt av att koldioxidutslippen okar
hos tillverkarna nir fler bilar tillverkas. Denna negativa effekt ir i
sig sjilv storre dn den direkta positiva effekten, vilket gor att netto-
effekten for miljon ir negativ. P4 18ng sikt finns det dock en ytter-
ligare positiv effekt pd miljon som beror pd att bonus—malus-
systemet leder till att livslingden pd bilar sjunker. Dirmed byts
gamla bilar med hoga koldioxidutslipp snabbare ut till nya bilar
med l3ga koldioxidutslipp. Denna positiva effekt ricker dock inte
till for att gora nettoeffekten positiv f6r miljon pd ldng sikt. Det
beror pd att pd ling sikt riknar forfattarna med en stor dkning av
fordonsflottan vilket har en stor negativ effekt pa miljon.

Forfattarna menar att trots att de visar att bonus—malus-syste-
met 1 Frankrike ledde till 6kade utslipp av koldioxid ska bonus—
malus inte ses som ett ineffektivt styrmedel. Det ir snarare den
specifika designen 1 Frankrike som var fel. Brytpunkten lig for
hégt och bonusarna var for givmilda. Forfattarna poingterar att det
viktiga 1 utformningen av ett bonus—malus-system ir att den inte
leder till en storre, utan helst en mindre, fordonsflotta. Det ir viktigt
att kopare inte kan fi en mycket stérre bonus bara genom att képa
bilar med marginellt ligre koldioxidutslipp. Detta ledde till att det
franska bonus-malus-systemet gick med underskott rent finansi-

ellt.
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D'Haultfceuille med flera har gjort ytterligare en utvirdering av
det franska bonus-malus-systemet, dir dven hinsyn togs till intro-
duktionen av en miljdmirkning av bilar.”’ Mirkningen bestir av
sju klasser, A-G, dir A ir bilar med ligst koldioxidutslipp per kilo-
meter. Syftet med studien ir att avgdra vilka effekter som har pi-
verkat konsumenternas val av bilar med ligre koldioxidutslipp.
Foljande effekter undersoks: 1. Den direkta priseffekten beroende
pd bonus eller malus, 2. Utbudseffekter pd grund av att tillverkare
producerar fler bilmodeller med ligre koldioxidutslipp och 3. Andra
mikro- och makroekonomiska effekter beroende pd bland annat
forindrade brinslepriser och konjunktursvingningar, kortsiktiga
effekter pd grund av att konsumenter inte trodde pi regeringens
uttalande om att bonus-malus-systemet skulle vara permanent”,
och effekten av férindringar 1 konsumenters preferenser pd grund
av bonus-malus-systemets signal av samhillskostnaden av koldi-
oxidutslipp. Forskarna studerar fyra effekter nirmare: priseffekten
av bonus-malus, brinslepriseffekten, effekten av férindringen av
preferenser beroende p& mirkningen, och effekten av introduk-
tionen av bonus—malus-systemet per se.

Forfattarna beriknar att av den genomsnittliga minskningen av
koldioxidutslipp (p& 16 procent) stir brinslepriserna f6r 13 pro-
cent, priseffekten av bonus-malus fér 14 procent och miljomark-
ningen f6r 13 procent, medan bonus-malus-systemets paverkan pd
konsumenternas preferenser vad giller miljén stir for den storsta
delen, 27 procent (6vriga oférklarad del stir f6r 33 procent). Vid-
are menar forfattarna att det ir viktigt, men vildigt svirt, att ta
hinsyn tll andra systemeffekter dn de direkta, nir nya system ska
sjosittas. Annars finns det en risk att det blir som i1 Frankrike dir
systemet finansiellt inte gick ithop.

Klier och Linn jimfér koldioxidbeskattning via registrerings-
och fordonsbeskattningen i1 Frankrike, Tyskland och Sverige.” Hir
diskuteras endast resultaten f6r Frankrike for reformdren 2007 och
2008. I sin ekonometriska modell forsoker Klier och Linn kon-

! D'Haultfceuille, X. med flera, Disentangling sources of vehicle emissions reduction in
France: 2003-2008, 2015, Working Paper.

2 Om kopare tror att systemet ir temporirt kan de vilja utnyttja bonusen snabbt.

3 Klier, T. och Linn, J., Using taxes to reduce carbon dioxide emissions rates of new
passenger vehicles: Evidence from France, Germany, and Sweden, American Economic
Journal: Economic Policy, 2015, 7, s. 212-242.
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trollera f6r andra efterfrige- och utbudsférindringar genom att
inkludera bilmodell, drivmedelsférbrukning och drivmedelspriser.
De finner att elasticiteten for skatten dr ungefir 0,4. Detta ir en
hogre elasticitet 4n vad samma forfattare funnit 1 en tidigare studie
av effekten av drivmedelspriser. Det betyder att bonus-malus-
systemet hade en mycket storre effekt pa registreringarna dn driv-
medelsskatten. De skattar ocksd vad som hinder med genomsnitt-
ligt koldioxidutslipp per bil och finner att bonus-malus-systemet
kan férklara en mycket stor del av minskningen av utslippen. Av
faktisk minskning pa 8,70 gram koldioxid per kilometer férklarar
bonus-malus-systemet 7,95 gram.

Forfattarna forsoker ocksd ekonometriskt skatta huruvida till-
verkarna dndrade sina bilmodeller till sddana med ligre koldioxid-
utslipp beroende pd bonus-malus-systemets inférande. De finner
dock inte nigon statistiskt signifikant effekt. Det kan bero pd att
de flesta tillverkarna (férutom franska mirken) har en liten andel
forsiljning 1 Frankrike, men ocksd pd att de analyserade data fram
till 2010 och det kan vara en foér kort period for tillverkarna att
stilla om pa.

6.4.2 Norge

Rasmussen och Strem analyserade hur indringar av engangs-
avgiften &r 2007 och 2012 piverkade nybilsférsiljningen och vil-
firden.* Ett bonus-malus-system foér koldioxidutslipp inférdes
2007. Dessutom fanns en viktkomponent och en effektkomponent i
engangsavgiften. Ar 2012 inférdes ocksi en kviveoxidkomponent.
Avgifterna korrigeras nigot varje 4r. Med hjilp av statistiska metoder
forsoker forfattarna skatta hur dndringar i engangsavgiften har pi-
verkat nybilsforsiljningen. Forfattarna tar hinsyn till andra faktorer
som kan pdverkar nybilsférsiljningen med hjilp av modellsegments-
indelning, tidsvariabler och variablerna vikt och effekt. De genom-
snittliga koldioxidutslippen har minskat frdn 181 gram per kilo-
meter till 132 gram per kilometer mellan 2004 och 2011. Diesel-
andelen av nybilsférsiljningen har 6kat fran 28 till 68 procent. El-

3% Rasmussen, L. och Strem, S., Evaluering av endringer i kjopsavgiften for nye biler, 2006-2011,
2012, Vista Analyse AS, Rapport, 42.
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och hybridbilar har 6kat fran O procent till 2,5 procent respektive
3,0 procent. Genomsnittsavgiften som nybilsképarna fir betala har
gdtt frin 128 000 norska kronor 2004, till 138 000 kronor 2007, och
ner till 106 000 kronor 2011. Diremot har genomsnittsvikten och
genomsnittseffekten (kilowatt) varit timligen konstant dver perioden.

Resultaten av studien visar att avgiftsomliggningen 2007 for-
klarar ungefir hilften av 6kningen av dieselandelen av nybilsforsilj-
ningen, innu mer i kompaktklass och fér smébilar. De beriknar
ocksd att den hogre dieselandelen forklarar mellan 6 och 7 gram av
minskningen pd 14 gram koldioxidutslipp per kilometer frin 2006
till 2007. Enligt forfattarnas berikningar skulle utslippen ha minskat
med endast 10 procent i stillet fér faktiska 23 procent frén 2006 till
2011 om inte avgiftssystemet hade lagts om.

Ciccone har ocksd skattat vilken effekt avgiftsférindringen 1
Norge fick pid genomsnittliga koldioxidutslipp, dieselmarknads-
andelen och genomsnittlig fordonsvikt.”” For att ta hinsyn till att
andra faktorer kan férklara effekten anvinder hon minadsdata pd
kommunnivd med variablerna registreringar, fordonsskatt, mirke,
modell, vikt, cylindervolym, effekt, koldioxidutslipp, brinsletyp,
antal dorrar och vixelldda (automat eller manuell). Dessutom an-
vinds data for antalet invinare 1 kommunen och kommuninkomst,
samt drivmedelspriser och drivmedelsskatt. Hon gor berikningar
genom att jimfora tvd sexmdnadersperioder 2006 och 2007, med
tvd sexmdnadersperioder 2004 och 2005. Eftersom annonserandet
av reformen 1 oktober 2006 ledde till en direkt paverkan pa forsil;j-
ningen under senhdsten och fére nydr anvinder hon endast perio-
den april till september respektive ar.

Resultaten visar att genomsnittsutslippen av koldioxid per bil var
ungefir 7 gram ligre pd grund av indringen i avgiftssystemet 2007.
Vad giller 6kningen av dieselmarknadsandelen beriknar Ciccone att
76 procent av 8kningen kan forklaras av avgiftsomliggningen. Vad
giller vikt ledde avgiftsomliggningen, allt annat lika, till att genom-
snittsvikten dkade med drygt 10 kilogram, mindre dn 1 procent.
Hon poingterar dock att trots den lilla 6kningen motsvarar det en
6kning pd 1 gram koldioxidutslipp per kilometer.

¥ Ciccone, A., Is it all about CO2 emissions? The environmental effects of a tax reform for
new vehicles in Norway, 2014, Memorandum, Department of Economics, University of
Oslo, 19.
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6.4.3 Kanada

Under 4ren 1990-2010 fanns 1 Ontario, Kanada, ett bonus—malus-
system baserat pd brinsleférbrukning. Det fanns en bonus pd
100 dollar om landsvigstérbrukningen 1ig under 6 liter per 100 kilo-
meter. Mellan 6 och 9 liter var malusavgiften 75 dollar, mellan 9 och
9,5 liter var den 250 dollar, mellan 9,5 och 12 liter var den 1 200 dollar,
mellan 12 och 15 liter var den 2 400 dollar, mellan 15 och 18 liter
var den 4 400 dollar och 6ver 18 liter var den 7 000 dollar.*

Rivers och Schaufele undersokte effekten av detta system.” I de
efterfrigefunktioner som ekonometriskt skattas inkluderas provins
dir bilen ir sild, drivmedelspris och bonus-malus-avgift samt bil-
attribut som mirke, modell, serie, modelldr, effekt, motorvolym
och brinsleférbrukning.

Resultatet visar att en bonus—malus-avgift pd 1 000 dollar leder
till 30-40 procents férindring i marknadsandelen av en bilmodell,
jimfort med att ingen registeringsskatt fanns. De kan dock inte
visa p& nigon effekt pd den totala forsiljningen 1 Ontario jimfért
med andra provinser i Kanada (utan bonus—malus) nir de jimfor
over ett stort antal r (1980-2012). De finner ocks3 att konsumen-
ter verkar reagera asymmetriskt pd bonus respektive malus. Bonus
leder till storre positiv reaktion dn en liknande malus. Slutligen be-
riknar de ocksd nettovilfirdseffekten av bonus—malus-programmet
1 Ontario och kommer fram till att den positiva miljéeffekten till-
sammans med nettointikten {6r provinsregeringen ir stdrre dn vad
konsumenterna forlorar. Med andra ord ir nettovilfirden positiv.
Forfattarna visar ocksd att med ett intiktsneutralt bonus—malus-
program skulle nettovilfirden vara hogre.

Rivers och Schaufele diskuterar ocksd den teoretiska kopplingen
mellan vanliga miljéskatter, si kallade Pigouskatter, och bonus—
malus-avgifter. De kommer fram till att bonus—malus-avgifter ir en
funktion av Pigouskatter, men ir mindre 1 storlek. Enligt forfatt-
arna leder bonus-malus-avgifter tll en ligre nettovilfird, eftersom
fler bilar siljs in om det bara hade varit en skatt. Bonus-malus har
dock tvd fordelar, varav den ena ir att bonus—malus-avgifterna kan
vara ligre in endast miljéskatter. Den andra férdelen ir att bonus—

36 Vixelkurs: 6,99 kronor per kanadensisk dollar, drsgenomsnitt 2010.
* Rivers, N. och Schaufele, B., New vehicle feebates, 2015, Working Paper.
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malus-system har en mycket mindre pdverkan pd det totala skatte-
trycket.

Dessutom diskuterar de anledningen till att konsumenter kan
reagera asymmetriskt till bonus respektive malus. Forsiljare kan
tydliggdéra rabatten mer in avgiften, eller att konsumenter helt
enkelt har asymmetriska preferenser. Olika konsumentgrupper
kanske koper bilar med 18ga utslipp (mindre bilar som képs av pris-
kinsliga konsumenter), respektive stora utslipp (stora bilar, som
képs av prisokinsliga konsumenter). Detta komplicerar en design
av ett bonus—malus-system.

6.5 Simuleringsstudier av hypotetiska system
6.5.1 Tyskland

I Tyskland har ingen omliggning gjorts mot ett bonus—malus-system,
utan landet har ett system med &rliga fordonsskatter. Adamou med
flera har dock gjort en simuleringsstudie for att férsoka 8 en upp-
fattning av vad ett inférande av ett bonus—malus-system skulle {3
for effekt pd den tyska bilmarknaden.™

De skattar efterfrigefunktioner med hjilp av data frin 2002-2008
och med hjilp av 17 olika bilegenskaper (sisom vikt, pris, antal
sdlda bilar, motorstorlek, koldioxidutslipp). Varje bilmodell hin-
fordes till en av sju olika marknadssegment och tvd brinsletyper
(bensin eller diesel). Bonusen och malusen antas {4 fullt genomslag
pd priset. Givet ett intiktsneutralt system beriknas effekterna av
olika avgifter frin ldg (motsvarar ett pris pd 50 euro per ton koldi-
oxid) till hog. Simuleringarna visar att forsiljningen skulle 6ka av
bilar med liga koldioxidutslipp och minska av bilar med héga kol-
dioxidutslipp. Totalt sett skulle dock férsiljningen minska. Hog
bonus-malus ger storre effekt in l3g. Denna effekt gor att bryt-
punkten mellan bonus och malus miste justeras nedit under tiden
for att vidhdlla intiktsneutraliteten. Frigan ir dd hur mycket ligre
in genomsnittsutslippet brytpunkten miste vara for att vilfirds-
nettot ska vara positivt.

3% Adamou, A., med flera, Environmental and economic effects of CO2-based automobile
taxed in Germany, 2011, Working Paper.
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Forfattarna svarar pd den frigan genom att berikna nettot av
vilfirdstérlusterna och vilfirdsvinsterna. Eftersom forsiljningen
sjunker kommer bdde konsumenter och producenter férlora. Dir-
emot vinner miljén 1 form av minskade utslipp. Miljovinsten be-
riknas med hjilp av ett antagande om att bilar kérs 200 000 kilo-
meter och en marginalkostnad pd 15 euro per ton koldioxid. Oav-
sett vilken bonus och malus som sitts blir nettot av konsumenter-
nas, producenternas och miljons vilfird negativ om brytpunkten
sitts till genomsnittsutslippet. En hogre avgift leder ocksa till ligre
vilfirdsnetto. En lig avgift som ligger under genomsnittsutslippet
kan dock vara vilfirdshéjande. Asymmetriska bonus- och malus-
nivder kan ocksd vara vilfirdshéjande om malusen pd bilar med
héga utslipp ir ligre in bonusen pa bilar med 1aga utslipp.

6.5.2 Sverige

Muriel Beser Hugoson med flera pi Kungliga Tekniska hégskolan
har tagit fram en simuleringsmodell f6r fordonsflottan 1 Sverige.”
Simuleringsmodellen bygger p3 tre underliggande modeller: en
modell som beskriver fordonsigandet 6ver tiden, en modell som
beskriver skrotning 6ver tiden och en modell som beskriver inkép
av nya fordon &ver tiden. Modellen 6ver dgande inkluderar faktorer
som inkomst, BNP-tillvixt, dlder, andel leasingbilar, pension och
drivmedelspriser. Modellen éver skrotning antar att en viss procen-
tuell andel av fordonen skrotas varje &r. Modellen éver fordonskop
ir en preferensmodell dir variabler som fordonspris, fordons- och
formansskatter, bilmirke, bilstorlek, drivmedelstyp och motor-
styrka ingdr. I modellen delas ocksd inkdpen upp pd privat- och
foretagsinkdp. Utdver dessa modeller gors ocksd ett antagande om
hur utbudet av mer brinsleeffektiva fordon och fordon med el- och
hybriddrift kommer att 6ka 6ver tiden.

Med hjilp av modellen har en utvirdering av tre olika bonus—
malus-scenarier fér den svenska marknaden genomférts.”® Dessa
tre scenarier ir de tre olika foérslagen frin Utredningen om fossilfri

% Hugosson, M. B. med flera, The Swedish car fleet model, S-WoPEcWorking Paper
No 2014:18. CTS - Centre for Transport Studies Stockholm (KTH and VTT), 2014.

0 Habibi, S. med flera, Evaluation of Bonus-Malus systems for reducing car fleet CO2
emissions in Sweden, CTS — Centre for Transport Studies Stockholm Working paper 2015:6.
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fordonstrafik, SOU 2013:84. Tv4 av dessa var forslag pd olika for-
mer av en registreringsskatt, vilket inte ligger inom ramen fér den
hir utredningens uppdrag. Vi fokuserar dirfér hir helt pd det tredje
forslaget som var en revidering av nuvarande system med fordons-
skatt och supermiljobilspremie.

I korthet foreslogs en hojning av supermiljobilspremien till
70 000 kronor fér bilar utan nigra koldioxidutslipp och 50 000 kro-
nor f6r laddhybrider och andra bilar med koldioxidutslipp 6ver
0 gram per kilometer upp till och med 50 gram per kilometer.
Vidare foreslogs en hojning av koldioxidkomponent till 50 kronor
per gram for bensin- och dieseldrivna fordon och till 25 kronor per
gram for fordon som kan drivas med alternativa drivmedel. Skatten
ska utgd frin utslipp 6ver 95 gram och vara viktbaserad. Slutligen
slopas den femadriga skattebefrielsen for miljobilar. Eftersom energi-
skatten pd diesel hojs och utslippskraven foér kvive och partiklar
blir desamma f6r dieseldrivna och bensindrivna bilar 1 och med
Euro 6, féreslds en utfasning av brinslefaktorn och ett slopande av
miljotilligget f6r nya dieseldrivna fordon. I tabell 6.2 nedan presen-
teras en sammanfattning av forslaget for fysiska personer.

Tabell 6.2 Forslag pa nytt fordonsskattesystem av Utredningen om fossilfri
fordonstrafik, SOU 2013:84

Forslag Utredningen om fossilfri fordonstrafik

Fordonsskatt

Bensin 360 + 50 x max[0, CO2 - (95 + 0,0457 x (tjanstevikt - 1372))]

Diesel {360 + 50 x max [0, CO2 - (95 + 0,0457 x (tjanstevikt - 1372))1} x brénslefaktor
Alternativa 360 + 25 x max [0, (CO2 - (150 + 0,0457 x (tjanstevikt - 1372))]

Bréanslefaktor diesel 2015:2,01

2017:1,79
Skattebefrielse Nej
Supermiljdbilspremie
50 000 kronor om bilen slapper ut hogst 50 gram koldioxid per kilometer eller
70 000 kronor om bilen slapper ut noll gram koldioxid per kilometer

C02= gram koldioxid per kilometer

I figur 6.6 jimf6rs Utredningen om fossilfri fordonstrafiks forslag
med nuvarande system med koldioxidbaserad fordonsskatt och
supermiljobilspremier f6r drivmedlen bensin och diesel. Fér bensin-
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och dieseldrivna fordon ir styretfekten i utredningens férslag storre
in 1 nuvarande system, framfor allt pd malussidan. For alternativa
drivmedel ir skillnaden mellan utredningens férslag och nuvarande
system diremot inte s& stor.

Figur 6.6 Jamfaorelse av Sveriges fordonsbeskattning i dag och forslag
enligt Utredningen om fossilfri fordonstrafik, FFF
(inklusive supermiljébilspremier, annuitetsberdkningar)
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Utredningen om fossilfri fordonstrafik féreslog ocksd en forind-
ring av férmdnsbeskattningen av bilférméan. Forslaget gick ut pd att
det skulle inféras ett koldioxidbaserat férminsvirde. Argumentet
var att det behovdes ett sddant som komplement till en forindrad
fordonsskatt om det inte inférdes en registreringsskatt. En regi-
streringsskatt skulle nimligen enligt utredningen ha haft en direkt
piverkan pi priset och dirigenom pi férméansvirdet. Aven detta
forslag ingdr i scenariot som utvirderas.
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Utvirderingen av det hir forslaget jimfors med ett scenario dir
2014 ars system for fordonsskatt och supermiljobilspremie behalls,
men att supermiljébilspremien slopas efter 2015.*

I scenariot med nuvarande fordonsskatt men slopande av super-
miljobilspremie minskar de genomsnittliga koldioxidutslippen for
nya fordon frin cirka 135 gram per kilometer 3r 2014 tll cirka
125 gram per kilometer &r 2020 (cirka 1 gram per ar). I scenariot
med en férindrad fordonsskatt och en héjning av supermiljobils-
premien minskar de genomsnittliga koldioxidutslippen fér nya
fordon till cirka 120 gram per kilometer &r 2020. Det ir en storre
minskning 4n med nuvarande system, men 4nd3 inte alls i nirheten
av milet som fastslogs av Utredningen om fossilfri fordonstrafik,
vilket var 95 gram per kilometer. Skillnaden mellan nuvarande system
och det reviderade systemet ir som stdrst nir det giller antalet
elfordon och laddhybrider. Antalet elfordon ir 76 procent fler och
antalet laddhybrider ir 155 procent fler 1 det reviderade systemet.
Den stora forklaringen till skillnaden ir givetvis att supermiljébils-
premien behills och hojs.

Forskarnas slutsats ir att varken det nuvarande eller utredning-
ens forslag ir tillrickligt om méilet 95 gram ska nds 2020. De fore-
slir att ett bonus-malus-system ska vara S-format, det vill siga
flack lutning vid 18ga och hoga utslipp, men brant lutning i mellan-
skiktet. Anledningen ir att efterfrigan dr som stérst 1 mellanskiktet
och dirfoér borde dven fordonsskatten paverka efterfrigan mest just
dir. En annan slutsats ir att trots att antalet el- och laddhybrid-
fordon dkar kommer andelen supermiljébilar inte att ¢ka i tillrick-
lig takt f6r att nd mélet. Anledningen till att mélet inte nds dr att
konsumenterna inte 1 tillrickligt hog grad lockas av bonus fér bilar
med l3ga utslipp, utan hellre betalar en malus f6r att képa bilar med
hogre utslipp.

# Skillnaden jimfért med nuvarande utformning ir att det di endast fanns en nivd p3 super-
miljobilspremien, som var 40 000 kronor. Det ir dock inget som bor ha nigon stérre paver-
kan pd resultaten.
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Vs Utgangslaget i dag

7.1 Uppdraget

Utredningen ska enligt kommittédirektiven limna férslag pd hur ett
bonus-malus-system for nya litta fordon kan utformas, dir miljo-
anpassade fordon med relativt liga utslipp av koldioxid premieras
vid inkopstillfillet genom en bonus medan fordon med relativt
héga utslipp av koldioxid belastas med hégre skatt. Huvudmotivet
ir att oka andelen miljdanpassade fordon med ligre koldioxid-
utslipp. Bonus—malus-systemet kan dirmed enligt direktiven kom-
plettera de generellt verkande drivmedelsskatterna och bidra till att
minska transportsektorns oljeberoende och klimatpdverkan. Bonus—
malus-systemet ska enligt uppdragsbeskrivningen utformas inom
ramen for befintligt system med supermiljébilspremie och fordons-
beskattning. Forslag ska dven limnas p8 hur systemet kan justeras i
takt med att sammansittningen av fordonsflottan férindras.

I detta kapitel kommer dirfor utredningen att redogéra for hur
situationen ser ut 1 dag med fordonsbeskattning, nybilsférsiljning
och minskningstakt av koldioxidutslipp. Avslutningsvis 1 kapitlet
fors en diskussion om vad bonus-malus-systemet for litta fordon
ska styra mot. Dirmed blir utgingsliget i dag ett avstamp for utred-
ningens fortsatta dverviganden i friga om hur ett bonus-malus-
system for nya litta fordon ska utformas. Det senare behandlas i
nista kapitel, kapitel 8.

7.2 Nuvarande fordonsskatt och nybilsférsaljningen

En detaljerad redogérelse for dagens system med supermiljobils-
premie, koldioxidbaserad fordonsskatt och skattebefrielse for for-
don med en 1ig nivd pd koldioxidutslipp finns 1 kapitel 4. Fordons-
skatten bestdr av en fast del pd 360 kronor samt en rérlig koldi-
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oxidkomponent pd 22 kronor per gram koldioxidutslipp utéver
111 gram f6r bensin- och dieseldrivna bilar och 11 kronor per gram
koldioxid utéver 111 gram {6r bilar som kan drivas med alternativa
drivmedel. En femdrig skattebefrielse utgdr om vissa villkor ir upp-
fyllda. For bensin- och dieselfordon tas hinsyn till vikt och utslipp
vid blandad kérning for att bestimma om ett fordon ska vara be-
friat frin skatt. I tabell 7.1 sammanfattas de viktigaste delarna av
dagens fordonsskattesystem.

Tabell 7.1 Kortfattad beskrivning av nuvarande fordonsskattesystem

Dagens fordonsskatt (fran och med 1 januari 2016)

Fordonsskatt

Bensin 360 + 22 x max [0, C02 - 111]

Diesel {360 + 22 x max [0, CO2 - 1117} x brénslefaktor + miljotilldgg
Alternativa 360 + 11 x max[0, CO2 - 111]

Brénslefaktor diesel 2,37

Miljotillagg

| trafik fore 2008 500

| trafik efter 2007 250

Skattebefrielse 5 ar

Utslappsklass Euro 5 eller 6

Hogsta tilldtna utslapp for bensin/diesel 95 + 0,0457 x (tjdnstevikt - 1372)
Hogsta tillatna utslapp for biodrivmedel 150 + 0,0457 x (tjénstevikt - 1372)

Supermiljobilspremie
20 000 kronor om bilen slapper ut higst 50 gram koldioxid per kilometer eller
40 000 kronor om bilen slapper ut noll gram koldioxid per kilometer

€02 = gram koldioxid per kilometer

Vidare finns en supermilj6bilspremie som for fysiska personer ir
20 000 kronor. En supermiljébil fir, f6r att klassas som sddan, slippa
ut hogst 50 gram koldioxid per kilometer vid blandad kérning. Om
supermiljobilen slipper ut noll gram koldioxid per kilometer ir
premien 40 000 kronor.
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Dagens system kan beskrivas som ett bonus—malus-system, vilket
tydligt framgdr av figur 7.1. Figuren visar kostnaden fér fordons-
skatter med avdrag for eventuella skattebefrielser och supermil;js-
bilspremie for fordonets hela livslingd, 17 4r, redovisat som en &rs-
kostnad (annuitet)."?

Figur 7.1 Sveriges fordonsbeskattning (inklusive supermiljobilspremie och
femarig skattebefrielse) 2016 for bensin, diesel och alternativa
drivmedel (annuitetsberdkningar)
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Av figur 7.2 nedan framgdr hur nybilsférsiljningen har férindrats
de senaste dren mot ligre koldioxidutslipp per gram. Av figur 7.3
framgir fordelningen av nyregistrerade personbilar fér &r 2015
uppdelade pd respektive drivmedel: endast bensin, endast diesel och

"En tjinstevikt pd 1590 kilogram antas, vilket motsvarar en genomsnittlig nyregistrerad
personbil. Det innebir att grinserna for skattebefrielse blir 105 gram f6r bensin och diesel,
och 160 gram for alternativa brinslen.

2Om man delar upp nuvirdessumman p3 lika stora belopp per ar kallas detta belopp en
annuitet. Hir antas en tidshorisont p& 17 &r, vilket naturligtvis kan diskuteras. Nybilsképaren
har knappast ett 17-drsperspektiv. Dock kommer fordonet att i snitt finnas kvar f6r beskatt-
ning i 17 &r. Huvudsyftet med berikningarna 4r dock att kunna jimféra nuvarande fordons-
beskattning med nya forslag.
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alternativa drivmedel (el, hybrid, etanol och gas).” Dieseldrivna
bilar har en annan férdelning dn bensindrivna bilar, dir de diesel-
drivna bilarna har bide ligre och hégre koldioxidutslipp i gram per
kilometer in de bensindrivna bilarna. Figur 7.2 och 7.3 visar att
fordon med mycket liga utslipp in si linge har en liten andel av
nybilsregistreringarna. Diremot ir okningen snabb: dr 2014 var
andelen 0,4 procent och 2015 var den 0,9 procent.

Figur 7.2 Koldioxidutslapp i gram per kilometer ar 2012-2015
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Kélla: Trafikverket, PM Okande trafik dampar effekter av energieffektivisering och fornybar energi,
2016-02-23.

? Januari-oktober &r 2015.
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Figur 7.3 Koldioxidutsldpp i gram per kilometer med olika drivmedel.
Nyregistreringar personbilar ar 2015
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Kalla: Data fran Transportstyrelsen.

Tabell 7.2 nedan visar férdelningen, dels mellan personbilar och
litta lastbilar, dels mellan olika drivmedel. Av nybilsregistrering-
arna stdr dieselfordon fér cirka 60 procent av personbilarna och for
hela 95 procent av de litta lastbilarna. Fér personbilar har bensin-
drivna bilar ndgot ligre koldioxidutslipp i gram per kilometer in
dieseldrivna bilar. Dieseldrivna bilar ir mer in 30 procent tyngre in
bensindrivna bilar.

I nimnda tabell framgdr ocksd vilka skattenettoinkomster som
nyregistreringarna for dr 2015 beriknas till med nuvarande fordons-
beskattning, supermiljobilspremie och femérig skattebefrielse. For
personbilar kommer dieseldrivna bilar totalt att std {6r cirka 85 pro-
cent av nettoinkomsterna och fér litta lastbilar f6r 99 procent av
nettoinkomsterna. Utslaget per nyregistrerad personbil dr skatten
per ar f6r bensindrivna bilar en tredjedel av skatten for dieseldrivna
bilar. Supermiljébilspremien gor att genomsnittsskatten for fordon
med alternativa drivmedel blir negativ.
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Tabell 7.2 Nybilsregistreringar 2015*

Antal  Andel Koldioxid- Tjanstevikt Skatt totalt for  Skatt per bil och
utslapp Kilogram 2015 ars hilpark &r (inklusive
gramper  Median under 17 ar fordonsskatt,
kilometer (inklusive supermiljobils-
(foregaende fordonsskatt,  premie och
ar) supermiljobils-  femarig

premie och skattebefrielse)
femarig Kronor
skattebefrielse)®
Miljoner kronor
Personbilar: 340 000 127 (132) 1590 7100 1650
— bensin 130000 38%  125(129) 1300 1300 780
— diesel 195000 57%  135(132) 1740 5800 2340
— alternativt
drivmedel
(etanol,
gas, el,
hybrid) 14000 4% 59 (84) 1550 -70 -390
Latta
lasthilar: 29000 173 (176) 1940 1600 4330
— bensin 500 2%  161(166) 1560 20 2810
— diesel 28000 96% 164 (173) 1960 1600 4480
— alternativt
drivmedel
(etanol,
gas, el,
hybrid) 800 3% 87 (108) 1660 -10 -990

En intressant friga ir vilka typer av fordon som slipper ut mest
koldioxid total sett. Givet ett férenklat antagande om att alla bilar
koérs lika mycket kan koldioxidutslippen for varje gram koldioxid-
utslipp beriknas genom att multiplicera med antalet fordon fér

*Informationen 4r himtad frin Trafikverkets PM, Okande trafik dimpar effekter av
energieffektivisering och férnybar energi, 2016-02-23 (gillande koldioxidutslipp fér person-
och dieselbilar totalt), frén Transportstyrelsen www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/
okad-trafik-ater-upp-delar-av-utslappsminskningen/ 2016-02-26 (gillande antal och koldioxid-
utslipp for olika drivmedel; Transportstyrelsen data ingdr inte viss specialbilar), samt frin
Transportstyrelsen f6r data pd fordonsnivd for januari till oktober 2015 (gillande tjinste-
vikt). Fordonsskatt enligt egna berikningar.

> Summan av 17 &rs fordonsskatter inklusive supermiljébilspremie och femdrig skattebefri-
else, nuvirdesberiknat med diskonteringsrintan 3,5 procent.

¢ Annuiteter p4 17 &r givet nuvirdesberikningen i féregiende fotnot.
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varje koldioxidutslipp. I figur 7.4 visas fordelningen av antalet person-
bilar nyregistrerade 2015 1 olika koldioxidutslippsklasser med
tomma svarta rutor, medan fordelningen av de totala utslippen ir
gramarkerade. Fordelningen av antalet fordon ligger ndgot till vinster
om foérdelningen av de totala utslippen, men skillnaderna ir ganska
smd. Figuren visar ocksd att bilar med héga utslipp av koldioxid
per gram och kilometer ir s3 {3 att de verkar vara ett mindre pro-
blem nir det giller de totala koldioxidutslippen. Personbilarna som
slipper ut mest (givet att alla fordon kors lika mycket) finns mellan
100 och 160 gram.

Figur 7.4 Fordelning av fordon och totala utslapp uppdelat
pa koldioxidutslapp per gram och kilometer.
Nyregistreringar personbilar 2015
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Kalla: Bearbetade data fran Transportstyrelsen for januari till oktober 2015.
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7.3 Nuvarande minskningstakt av koldioxidutslapp’

Syftet med bonus—malus-systemet ir att 6ka takten i omstillningen
mot en fossiloberoende fordonstlotta. Hur utslippen har minskat
de senaste &ren har framggtt av figur 7.2. Genomsnittliga koldioxid-
utslipp frin nya bilar uppgick till 127 gram koldioxid per kilometer
r 2015. For att nya personbilar ska komma ner till en nivd p kol-
dioxidutslipp om 95 gram per kilometer till 2021 behéver utslipps-
nivdn dirmed minska med drygt 5 gram per &r. Frin 2013 var dock
minskningstakten 4 gram per &r och mellan 2012 och 2013 var den
2 gram per dr. Eftersom minskningstakten var 8 gram per ir mellan
2006 och 2012 innebir det att takten har avstannat. Den storsta
orsaken till den minskade takten ir att andelen fyrhjulsdrivna bilar
har 6kat. Totalutslippen av koldioxid frdn personbilar har minskat
med 15 procent sedan 1990 trots att trafiken har 6kat med 15 pro-
cent. Detta beror pd en 6kad energieffektivisering och 6kad anvind-
ning av férnyelsebar energi.’

Effekten av bonus-malus-systemet pd hela fordonsflottan beror
pd 1 vilken takt nyregistrerade bilar, med l3ga koldioxidutslipp,
ersitter skrotade bilar med héga koldioxidutslipp. Om bonus-
malus-systemet bara skulle resultera i nyregistrerade bilar som inte
ersitter dldre bilar, och dessa nya bilar kors relativt mycket efter-
som de ir energieffektiva, kommer koldioxidutslippen att oka.
I Sverige ir den genomsnittliga livslingden pa personbilar 17 &r. En
17 &r gammal bil har ett koldioxidutslipp pa cirka 200 gram per kilo-
meter, vilket kan jimféras med en ny bil pa cirka 130 gram per kilo-
meter. Ar 2014 skrotades 185 000 bilar medan éver 300 000 bilar ny-
registrerades. Det innebir att fordonsflottan 6kar. For hela person-
bilsflottan sjénk genomsnittsutslippen per bil frdn 173 gram per
kilometer 2013 till 163 gram per kilometer 2015. Utslippen var totalt
sett 11,9 miljoner ton frin personbilar och 1,7 miljoner ton frin
litta lastbilar 2010. Utslippen ar 2014 var 10,7 miljoner ton for

7 Fakta i hela avsnittet kommer frin Trafikverket PM, Okande trafik didmpar effekter av
energieffektivisering och férnybar energi, 2016-02-23, Trafikverket PM Fortsatt minskning
av utslippen men i fér lingsam takt fér att nd klimatmalen, 2015-02-26 och Trafikverket,
Index 6ver nya bilars klimatpaverkan 2014, 2015:064.

8 Det bor pipekas att fér nya fordon ir utslippen beriknade efter deklarerade virden och
inte faktiska utslipp. Studier har visat att utslipp enligt EU:s provmetod ir ligre in faktiska
utslipp, se till exempel Tietge, U. med flera, From laboratory to road. A 2015 update of
offical and ”real-world” fuel consumption and CO2 values for passenger cars in Europe,
2015, ICCT White Paper.
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personbilar och 1,5 miljoner ton for litta lastbilar, vilket betyder att
minskningstakten per &r mellan 2010 och 2014 var endast 2,6 pro-
cent for personbilar och 2,2 procent fér litta lastbilar.

7.4 Mal - Vad ska bonus—-malus-systemet styra mot?

Enligt kommittédirektiven ska utredningen for att avgdra vad som
ir limpliga nivder f6r bonus och malus bland annat beakta:

— den langsiktiga prioriteringen att Sverige 2030 bér ha en fordons-
flotta som 4r oberoende av fossila brinslen samt visionen att
Sverige 2050 ska ha en hillbar och resurseffektiv energiférsorj-
ning och inga nettoutslipp av vixthusgaser 1 atmosfiren,

— ovriga faststillda miljomal inom transportsektorn 1 Sverige och 1
EU.

Bonus-malus-systemet ska dock endast ses som en del av méjliga
dtgirder f6r att nd mélen. Trafikverket utrycker det som att:

Om transportsektorn ska nd energi- och klimatm3l krivs nya och mer
kraftfulla dtgirder och styrmedel. Det kommer inte att ricka med
effektivare fordon, fartyg och flygplan samt 6kad andel férnybar
energi och elektrifiering av vigtransporter. Det kommer dven att krivas
en forindrad inriktning nir det giller att utveckla samhille och infra-
struktur, det vill siga ett mer transportsnilt samhille. Den egna bilen
behéver i en minskad roll som transportmedel, och tillgingligheten
behover 1 storre utstrickning 16sas genom effektiv kollektivtrafik och
forbittrade mojligheter att gd och cykla. Dir det ir mojligt behover
ocks3 inrikes och kortare utrikesresor flyttas frin flyg till jirnvig. Dess-
utom behéver logistiken férbittras och alla trafikslag utnyttjas pé ett
bittre sitt tillsammans s att lastbilstrafiken inte ¢kar. Ett sidant sitt
att minska trafikens klimatbelastning bidrar ocksi positivt till minga
andra milj6- och samhillsm3l.’

Trafikverket har gjort en prognos 6éver hur fattade beslut fram till
8r 2014 paverkar den fossila energianvindningen i framtiden. Som
framgdr av figur 7.5 behovs det nya kraftiga styrmedel och dtgirder
for att nd en fossilfri energianvindning &r 2050.

? Trafikverket, Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario fér Energieffektivisering
och begrinsad klimatpdverkan, 2014:137 s. 34.
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Figur 7.5 Prognos éver den fossila energianvandningen
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Kalla: Trafikverket, Index ver nya bilars klimatpaverkan 2014, 2015:064 s. 15.

Eftersom Sverige ir ett litet land och fordonsutbudet antagligen
styrs framfor allt av vad som hinder 1 6vriga Europa vore det limp-
ligt att f6lja samma mél som EU har satt upp vad giller koldioxid-
utslipp. Tyvirr finns dessa formulerade endast fram till 2021 med
95 gram koldioxid per kilometer f6r en genomsnittlig nyregistrerad
bil. Trafikverket bygger sitt klimatscenario pi ett hypotetiskt EU-
regelverk dir nya bilar ndr 130 gram per kilometer 2015, 95 gram
per kilometer 2020, 70 gram per kilometer 2025 samt 50 gram per
kilometer 2030. Bensin- och dieseldrivna bilar nir 95 gram per
kilometer 2020 och 85 gram per kilometer till 2030; ytterligare for-
bittring sker med hjilp av elektrifiering. Det innebir en elandel pd
20 procent f6r hela flottan till 2030. Med hjilp av detta scenario rik-
nar Trafikverket med att frdn 2010 fram till 2030 finns en potential
pd en 55 procentig energieffektivisering av personbilar och litta
lastbilar och ytterligare till en 68 procentig effektivisering fram till
2050." Andel eldrift kommer att vara 20 procent ir 2030 och 60 pro-
cent dr 2050.

19 Trafikverket, Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario fér Energieffektivise-
ring och Begrinsad klimatpdverkan, 2014:137.
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Vir utgdngspunkt vid faststillande av limplig niva pd incitamen-
ten dr dirfor att de ska ha en direkt omfattande effekt pd val av nya
fordon 1 den meningen att andelen fordon med liga koldioxid-
utslipp okar. Beroende pd hur bonus-malus-systemet utformas i
form av lutning och brytpunkt kan egentligen vilken effekt som
helst nds. Frigan ir tll vilken nivd systemet ska striva.

Ett alternativ ir att utgd frin ett nyttobaserat mal."" Det innebir
att tgirder ska bedémas utifrdn sivil kostnader som fordelar. For
bonus-malus-systemet innebir det att kostnaden per ton koldi-
oxidutslipp ska motsvara nyttan per ton koldioxidutslipp. Kostna-
den bestims av styreffekten av bonus-malus-systemet pi nybils-
forsiljningen och 1 lingden pd hur mycket mindre dessa bilar kom-
mer att slippa ut. Nyttan beror pd den globala marginaleffekten av
minskade koldioxidutslipp.

Koldioxidutslippen ir en av flera negativa externa effekter av
vigfordonstrafik. Trafikanalys har gjort aggregerade skattningar av
marginalkostnaderna fér trafikens externa effekter 1 Sverige."
Miitt som kronor per fordonskilometer ir den totala externa marginal-
kostnaden vad giller personbilar med bensindrift 0,48 kronor, varav
0,06 kronor for drift och underhill av infrastruktur, 0,10 kronor
for olyckor, 0,22 kronor foér koldioxid, 0,04 kronor for &vriga
emissioner (svaveldioxid, kviveoxider, kolviten samt partiklar) och
0,06 kronor fér buller. Fér personbilar med dieseldrift dr kostnaden
0,17 kronor fér koldioxid och 0,05 kronor fér évriga emissioner,
medan ovriga kostnader ir lika. Det gor att totalkostnaden for
personbilar med dieseldrift ir nigra 6ren ligre per personkilometer.
For litta lastbilar med dieseldrift dr den totala marginalkostnaden
0,52 kronor, varav 0,06 kronor for drift och underhill av infra-
struktur, 0,06 kronor fér olyckor, 0,21 kronor fér koldioxid och
0,12 kronor fér dvriga emissioner.

Utslidpp av koldioxid ir sdledes den storsta andelen av marginal-
kostnaden, motsvarande mellan 39 och 46 procent. Den ir ligre for
dieselfordon och hégre f6r bensinfordon.

" Mattsson, B., Kostnadsnyttoanalys — virdegrunder, anvindbarhet, anvindning, Riddnings-
verket, 2004, R19-7253/04.

"2 Trafikanalys, Transportsektorns samhillsekonomiska kostnader 2015, Rapport nr 2015:4,
med bilagor.

Y De av ASEK rekommenderade virdena fér koldioxidutslipp ligger mycket nira virdena
redovisade hir. Se Trafikverket, Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden fér trans-
portsektorn: ASEK 5.2, Kapitel 12 Kostnad {ér klimateffekter, version 2015-04-01.
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Vi kan tyvirr inte jimfora den hir marginalkostnaden med den
rorliga skatt som tas ut 1 form av koldioxidkomponenten av driv-
medelsskatten, eftersom det idr precis denna som har anvints 1 be-
rikningarna ovan. Utgingspunkten har siledes varit att koldioxid-
skatten pd drivmedel (1,08 kronor per kilogram, eller cirka 1 100 kro-
nor per ton) ir korrekt satt och det ir den virdering ASEK rekom-
menderar.'* Statens vig- och transportforskningsinstitut, VTI, har
istillet gjort bedomningen att ett ligre pris pd 0,66 kronor per
kilogram bér anvindas, eftersom det dr vad den tillverkande indu-
strin utanfér EU ETS, samt jordbruks- och gruvverksamheten be-
talar i koldioxidskatt.” VTT antar d3 att en del av koldioxidkompo-
nenten i drivmedelsskatten 1 Sverige ir att betrakta som fiskal.

Eftersom effekterna av koldioxidutslippen ir globala bor en be-
rikning av marginalkostnaden ocksd goras pd global nivi. I en sidan
berikning ir det inte intressant hur mycket av de globala konse-
kvenserna som berdr just Sverige. Som ett exempel frin ett svenskt
projekt forklaras hir hur en berikning av hur hég en global optimal
skatt pi koldioxidutslipp borde vara.'® Berikningen bygger pa tre
samverkande modeller: en klimatmodell, en kolcykelmodell och en
ekonomisk modell. Klimatmodellen beskriver sambandet mellan
koldioxidhalt i atmosfiren och temperaturokningen. Kolcykel-
modellen beskriver hur koldioxidhalten utvecklas 6éver tiden nir
kolet deprecieras. Exempelvis tas en del upp av vixter och hav,
medan en annan del stannar i atmosfiren i tusentals r och en tredje
del sipprar ner i djuphaven.

Den ekonomiska modellen beskriver hur ekonomin paverkas pd
ling sikt av klimatférindringar. Resultaten visar att varje ytterligare
gigaton kol 1 atmosfiren leder till att global bruttonationalprodukt
minskar med 2,4 tusendels procent per ir, vilket kan omriknas till
4,1 kronor per ton koldioxid. Det liter lite, men eftersom kolet
stannar 1 atmosfiren mycket lingre in ett &r miste ocks3 alla fram-
tida skador inkluderas. Det svira hir ir att vélja hur framtida skador
ska diskonteras, det vill siga vilken rintesats ska man rikna om till

" Trafikverket, Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 5.2,
Kapitel 12 Kostnad for klimateffekter, version 2015-04-01.

> Nilsson, J-E. och Johansson, A., SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring
trafikens samhillsekonomiska kostnader, 2013 Statens vig- och transportforskningsinstitut,
VTL

16 Hassler, J. och Krusell, P., Klimatet och ekonomin, 2013, SNS Analys nr 14.
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for framtiden. Ska framtiden ges ett hogt virde och ha en vildigt lig
diskonteringsrinta, nirmare O procent, eller ska framtiden virderas
ligre med en vanlig marknadsrinta pd i dag cirka 1,5 procent (30 ars-
rintan)? Det visar sig att diskonteringsrintan ir en mycket viktig
parameter vid berikningen av de framtida skadorna, kanske viktig-
are dn §vriga variabler och parametrar i de tre modellerna.

Vid en diskonteringsrinta pd 0,1 procent erhdlls resultatet att
skatten borde vara 1 100 kronor per ton koldioxid, medan vid en
diskonteringsrinta pd 1,5 procent ger berikningen 130 kronor per
ton koldioxid."” Vidare kommer en koldioxidskatt i férsta hand att
paverka produktionen och konsumtionen av kol, snarare dn pro-
duktionen och konsumtionen av olja.

Det har gjorts minga andra studier kring marginalkostnaden av
koldioxid, men med stor spridning vad giller resultaten. En jim-
férande analys f6r ndgra &r sedan av minga studier kom fram till att
resultaten varierar stort frdn -10 kronor per ton till 4 580 kronor
per ton med ett medelvirde pd 200 kronor per ton."® Om risker fér
katastrofala effekter inkluderas har si héga virden som 5 000 kro-
nor per ton koldioxid rapporterats.” T sin bok “En effektiv klimat-
politik” anser Runar Brinnlund och Bengt Kristrom att rimliga
virden ligger 1 intervallet 140-200 kronor per ton, vilket ir ligre in
koldioxidskatten i Sverige som ligger pd ungefir 1 100 kronor per
ton (och dven ligre in VTLs rekommenderade virde).”® Slutsatsen
de drar dr att det finns en risk att svensk klimatpolitik dr fér ambitids
vad giller utslippsminskningar bide i absoluta tal och jimfért med
andra linder, och att klimatpolitiken dirmed kostar mer in den
smakar.”!

Det ska dock betonas att vid berikningar av en marginalkostnad
for koldioxid mdste minga antaganden géras och hur dessa gors ir

7 Vixelkursen 8,40 kronor per amerikansk dollar anvinds.

8Tol, R. S., The social cost of carbon: trends, outliers and catastrophes, Economics:

The Open-Access, Open-Assessment E-Journal, 2, 2008.

1 Ackerman, F. och Stanton, E., Climate risks and carbon prices: Revising the social cost of
carbon, Economics: The Open-Access, Open-Assesment E-journal, 2012, s. 1-25.

2 Brinnlund, R. och Kristrém B., Kapitel 4, En effektiv klimatpolitik, 2010, SNS Férlag.

2! Bengt Kristrom vidhéller detta i sitt sirskilda yttrande till betinkandet Fossilfrihet pd vig,
SOU 2013:84, av Utredningen om fossilfri fordonstrafik dir han dven uppskattar utredning-
ens ambitionsnivi till en kostnad motsvararande 6 000 kronor per ton.
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starkt styrande p4 resultaten, vilket visades nir det gillde diskonte-
ringsrintan ovan.”

Ett annat alternativ dr att anvinda marknadspriset pd koldioxid
givet av handeln av europeiska utslippsrittigheter. Trafikanalys pa-
pekar dock att detta inte kan betecknas som ett korrekt virde,
eftersom utbudet ir politiskt bestimt och att transportsektorn
(férutom flyg) inte ingdr i handeln. (I dag idr marknadspriset unge-
fir 8,50 euro per ton.)” Dessutom hade linderna inte behdvt ha
kompletterande regleringar kring koldioxidutslipp, vilket de har
for sin klimatpolitik. Trafikverket bedémer att den politiska koldi-
oxidvirderingen troligen kommer att stiga i takt med att minniskor
blir rikare. For att fi fram ett 18ngsiktigt virde bér dirfor koldi-
oxidvirdet skrivas upp med tillvixten 1 BNP per capita. For kinslig-
hetsanalyser rekommenderas ett koldioxidvirde pd 3 500 kronor
per ton utryckt 1 2010-8rs prisniva.

22 Nordhaus, W., Estimates of the social cost of carbon: concepts and results from the
DICE-2013R model and alternative approaches, Journal of the Association of Environ-
mental and Resource Economists, 1(1), 2014, s. 273-312, och van den Bergh, J. med flera,
Monetary valuation of the social cost of CO 2 emissions: A critical survey, Ecological
Economics, 114, 2015, s. 33—46.

» Trafikverket, Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden fér transportsektorn: ASEK 5.2
(Arbetsgruppen f6r Samhillsekonomiska Kalkylvirden), Kapitel 12 Kostnad fér klimateffekter,
2015, version 2015-04-01.
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8 Forslag pa ett nytt
bonus-malus-system for nya
|atta fordon

8.1 Uppdraget med mera
Direktiven

Utredningen ska limna forslag pd hur ett bonus—malus-system for
nya litta fordon kan utformas. Med bonus—-malus-system avses hir
ett system dir miljoanpassade fordon med relativt 13ga utslipp av
koldioxid premieras vid inkopstillfillet genom en bonus medan
fordon med relativt hoga utslipp av koldioxid belastas med hogre
skatt (malus). Bonus och malus ir latin och betyder bra respektive
dalig. Huvudmotivet fér bonus—malus-systemet ir att 6ka andelen
miljéanpassade fordon med ligre koldioxidutslipp. Bonus—-malus-
systemet ska dirmed, enligt utredningens direktiv, komplettera de
mer generellt verkande drivmedelsskatterna och bidra till att minska
transportsektorns oljeberoende och klimatpdverkan.

Nir det giller malusdelen i ett bonus—malus-system finns det 1
princip tvd sitt att utforma denna p4, antingen inom ramen fér nu-
varande system med &rlig fordonsskatt eller i form av en ny sirskild
skatt som tas ut vid registreringen av ett fordon, sd kallad registre-
ringsskatt. En registreringsskatt kan dock vara problematisk ur ett
EU-perspektiv, eftersom en sidan skatt riskerar att leda till en
negativ piverkan p& den inre marknadens fria rorlighet. Europeiska
kommissionen har i ett meddelande frén 2012' redogjort fér sin syn
pa registreringsskatter for fordon. Enligt kommissionen bor registre-

! Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, Ridet och Europeiska ekonomiska
och sociala kommittén, Att stirka den inre marknaden genom att undanréja grinséver-
skridande skattehinder f6r personbilar COM (2012) 756 final.
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ringsskatter avskaffas helt och hillet for att inte hindra potentiella
migrationer. Av utredningsdirektiven féljer dirfor att, med hinsyn
till de EU-rittsliga problem som uppkommer vid tillimpning av en
registreringsskatt, utredningen inte ska 6verviga det alternativet.

I stillet ska ett system fér bonus—malus utformas inom ramen
for befintligt system med supermiljébilspremie och fordonsskatt.
Det kan enligt direktiven exempelvis innebira en bonusdel vid inkdps-
tillfillet som ersitter den nuvarande supermiljobilspremien, tillsam-
mans med en malusdel i form av hogre fordonsskatt. Av direktiven
foljer vidare att utredningen ska dverviga att utforma malusdelen
som en forhojd &rlig fordonsskatt under ett eller flera &r 1 stillet for
under fordonets hela livslingd. Supermiljobilspremien och den fem-
driga befrielsen frdn fordonsskatt fér nya miljobilar ska, enligt
direktiven, slopas om ett system med bonus—malus inférs.

Enligt kommittédirektiven ska utredningen analysera och fére-
sld tvd varianter av bonus—malus-system, dels en variant dir bonus
och malus ir oberoende av fordonets vikt, dels en variant dir for-
donets vikt beaktas i syfte att premiera energieffektivitet. Utred-
ningen ska ocksd analysera om bonus-malus-systemet kan utfor-
mas for att beakta trafiksikerhetsmissiga aspekter, till exempel i
form av vissa minimikrav fér utbetalning av bonus. Vidare ska
utredningen analysera om systemet ska utformas linjirt eller om ett
system med intervaller dr att foredra.

Utredningens forslag till bonus—malus-system fér nya litta for-
don ska, enligt direktiven, konstrueras pd ett sddant sitt att den
sammanlagda summan av utbetald bonus férvintas understiga in-
tikterna frin den hogre skatten (malusdelen). Utredningen ska
ocks? foresld hur bonus—malus-systemet kan justeras i takt med att
sammansittningen av nya litta fordon i termer av koldioxidutslipp
forindras.

I syfte att 6ka transparensen och dirmed den styrande effekten
av ett bonus—malus-system ska utredningen enligt kommittédirek-
tiven foresld hur bonus respektive malus for enskilda fordon kan
synliggéras. Detta skulle enligt direktiven exempelvis kunna ske
genom ndgon form av mirknings- eller klassificeringssystem. For-
slaget p& bonus-malus-system ska gora det enklare for enskilda
konsumenter att vilja energieffektiva och mer miljdanpassade fordon.
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Terminologi

Enligt vira direktiv ir ett bonus—malus-system ett system dir miljo-
anpassade fordon med relativt 1ga utslipp av koldioxid premieras
vid inkopstillfillet genom en bonus medan fordon med relativt
héga utslipp av koldioxid belastas med hogre skatt. Dir sigs ocksd
att vi ska utforma vért forslag till bonus—malus-system f6r nya litta
fordon inom ramen f6r befintligt system med supermiljobilspremie
och fordonsbeskattning.

Redan 1 dagens fordonsskattesystem ir skatten beroende av ett
fordons koldioxidutslipp. Fordon som slipper ut mer koldioxid in
111 gram per kilometer betalar 22 kronor per gram 6ver nimnda
grins (koldioxidkomponenten). Med andra ord tas fordonsskatten ut
enligt principen ju hdgre koldioxidutslipp desto hdgre fordonsskatt.

Dagens koldioxidbaserade fordonsskatt utgér tillsammans med
supermiljobilspremien ett bonus—malus-system i den meningen att
premien gynnar fordon med liga koldioxidutslipp medan fordon
med relativt hoga utslipp av koldioxid belastas med hégre skatt.

Vad vért uppdrag egentligen handlar om ir alltsd att eventuellt
justera dagens bonus och skirpa dagens malus genom att ta ut en
hégre malus for nya litta fordon antingen under fordonets hela
livslingd eller under fordonets férsta ar.

I virt uppdrag ingdr dock inte enbart att foresld ett bonus—malus-
system for nya litta fordon utan vi ska dven utreda och vid behov
limna f6rslag avseende fordonsskatten fér samtliga fordon, det vill
siga dven for de litta fordon som inte omfattas av bonus-malus-
systemet. Enligt direktivens terminologi utgér alltsd dagens system
med supermiljobilspremie och koldioxidbaserad fordonsskatt inget
bonus-malus-system. Vi tycker dock att det dr adekvat att se dagens
system som ett bonus—malus-system och virt férslag som en skirp-
ning av systemet.

Uppliigg

Vi har lagt upp arbetet sd att vi f6rst tar stillning till hur ett nytt
skirpt bonus—malus-system foér nya litta fordon bér konstrueras.
Direfter har vi med det skirpta bonus—malus-systemet som utgings-
punkt évervigt vilka férindringar som behdvs 1 det nuvarande bonus—
malus-systemet och i 6vriga delar av fordonsbeskattningen. Sist-
nimnda férslag behandlas dock inte 1 det hir kapitlet utan 1 kapitel 9.
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Disposition

I detta kapitel behandlas utredningens forslag till ett nytt bonus—
malus-system for nya litta fordon. Kapitlet inleds med en samman-
fattande tabell av férslaget. De tvd varianterna av systemet, med
respektive utan viktdifferentiering av malusdelen, visas i varsin lod-
rit kolumn. Lingre fram 1 kapitlet behandlas mer specifika frige-
stillningar som utredningen har att ta stillning till vid bedém-
ningen av hur ett bonus-malus-system bor utformas. Kapitlet av-
slutas med utredningens 6verviganden i fridgan hur bonus respek-
tive malus ska synliggoras.

8.2 Sammanfattning av forslaget

Tabell 8.1 Sammanfattande beskrivning av forslaget till ett bonus—malus-
system for nya latta fordon

Variant utan viktdifferentiering Variant med

viktdifferentiering
Malus: Bensin C x max [0, CO2 - 95] C x max [0, CO2 -

(95 + 0,0333 x (tjanstevikt - 1 392))]
Malus: Diesel C x max [0, CO2 - 95] x BF C x max [0, CO2 -

(95 + 0,0333 x (tjanstevikt - 1 392))] x BF
Malus: 11 kronor x max [0, CO2 - 95] 11 kronor x max [0, CO? -
Alternativa branslen (95 + 0,0333 x (tjénstevikt - 1 392))]
Koldioxidkomponent (C):
Tre forsta dren C = 80 kronor C = 80 kronor
Resterande ar C =22 kronor C =22 kronor
Brénslefaktor (BF) BF =197 BF =213
Bonus vid ny- 60 000 kronor for fordon som sldpper ut noll gram koldioxid per kilometer vid
registrering blandad kérning

45 000 kronor for fordon som sldpper ut mer an 0 gram men hogst 35 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kérning

35 000 kronor for fordon som slapper ut mer &n 35 gram men hdgst 50 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kdrning

Bonusheloppen géller for ar 2018 och 2019

Grundbelopp Bensin och alternativa branslen: 360 kronor
fordonsskatt Diesel: 360 kronor x BF

€02 = gram koldioxid per kilometer
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Med bonus avses den utbetalning som sker vid nyregistrering av
fordon som uppfyller foreskrivna villkor. Med malus avses den del
av fordonsskatten som beror pd utslipp av koldioxid vid anvind-
ningen av fordonet. Férutom denna del bestdr fordonsskatten av
ett fast belopp (grundbeloppet). Grundbeloppet ir en fiskal del av
fordonsskatten, men av tydlighetsskil redovisar vi dven den i
tabellen ovan.

8.3 Hur ska bonus och malus regleras?

Utredningens forslag: Malusdelen regleras i vigtrafikskatte-
lagen (2006:227) och bonusdelen i den nuvarande férordningen
(2011:1590) om supermiljobilspremie.

Utbetalning av bonus ska inte vara begrinsad tll att for-
virvet sker under viss tid eller beroende av att det finns medel
att tillga.

Den femdriga befrielsen frin fordonsskatt fér fordon med
bittre miljoegenskaper slopas i och med att bonus-malus-
systemet for nya litta fordon inférs.

Bakgrund: Fordonsskatten regleras i dag i tvd lagar: vigtrafik-
skattelagen (2006:227) och lagen (2006:228) med sirskilda bestim-
melser om fordonsskatt. Supermiljobilspremien regleras i forord-
ningen (2011:1590) om supermiljobilspremie. Utéver detta finns
den femdriga befrielsen frin fordonsskatt f6r miljébilar 1 vigtrafik-
skattelagen.

Enligt 1 kap. 4 § andra stycket regeringsformen stiftar riksdagen
lag, beslutar om skatt till staten och bestimmer hur statens medel
ska anvindas. Av 8 kap. 1 § regeringsformen foljer att foreskrifter
meddelas av riksdagen genom lag och av regeringen genom férord-
ning. Foreskrifter kan ocksd, efter bemyndigande av riksdag eller
regering, meddelas av andra myndigheter in regeringen och av
kommuner. Ett bemyndigande att meddela féreskrifter ska alltid
ges 1 lag eller férordning.

I 8 kap. 2 § regeringsformen stadgas vilka foreskrifter som ska
meddelas genom lag, det si kallade primira lagomridet. Detta om-
fattar de dmnen i vilka det ankommer pa riksdagen att meddela fore-
skrifter. Dit hor bland annat féreskrifter om forhillandet mellan
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enskilda och det allminna. Som forutsittning giller dock att fore-
skrifterna avser skyldigheter for enskilda eller 1 6vrigt avser ingrepp
1 enskildas personliga eller ekonomiska forhillanden, det vill siga
att det dr friga om betungande foreskrifter. Utanfér kravet pd lag-
form faller berittigande foreskrifter, till exempel féreskrifter om
ritt till bidrag och andra férméner f6r enskilda, likasd neutrala fére-
skrifter om férhéllandet mellan enskilda och det allminna. Fore-
skrifter om statsbidrag och sociala understdd av olika slag faller
exempelvis utanfér det primira lagomridet.

Det ir inte helt ovanligt att ett regelkomplex har tvd sidor, en
formanssida och en sida med belastande regler. Enligt uttalande 1
den juridiska litteraturen’ ska regelverket i ett sidant fall betraktas
som en enhet och avgorande vara vad som ir det primira: de gyn-
nande eller de betungande foreskrifterna. S8 har ocks3 skett i praxis’.

Riksdagen kan, enligt 8 kap. 3 § regeringsformen, bemyndiga
regeringen att meddela foreskrifter enligt 2 § forsta stycket 2 och 3 1
samma kapitel. Foreskrifterna f&r dock inte avse skatt, utom tull p&
inforsel av varor. Det innebir att skatt dr generellt undantagen frin
delegering. Normgivningsmakten ligger foljaktligen exklusivt pd
riksdagsniva.

Sammanfattningsvis giller alltsd att riksdagen har exklusiv norm-
givningskompetens pd skatteomriddet och att foreskrifter om skatt
meddelas genom lag.

Utover dessa konstitutionella férhillanden finns det EU-ritts-
liga férutsittningar att beakta vid avgérande av hur bonus—malus-
systemet ska regleras. Det giller di framfor allt om bonusdelen
utformas som ett statligt bidrag. Ett sidant fir inte std i strid med
EU:s bestimmelser om statsstod.

EU:s statsstddsregler sitter ramarna f6r medlemsstaternas mojlig-
heter att med offentliga medel kunna stédja viss verksamhet. Regel-
verket om statsstdd finns 1 artiklarna 107-109 i Férdraget om Euro-
peiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget) och dr genomfért 1
svensk ritt genom lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska
unionens statsstodsregler. Statsstdd ir enligt nimnda reglering for-
bjudet om det inte uppfyller vissa pd férhand bestimda undantag.

?Holmberg, E. med flera, Grundlagarna (1jan. 2012, Zeteo), kommentaren till 8 kap.
2 § regeringsformen.
3 Se exempelvis NJA 1984 s. 648, RA 1995 ref. 4, RA 1990 ref. 14 och RA84 2:19.
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Det ir EU-kommissionen som $vervakar om medlemsstaterna foljer
reglerna. Overvakningen bygger p3 ett system med férhandsgodkin-
nande. Enligt detta system méste medlemsstaterna underritta kom-
missionen om alla planer pd att vidta eller indra stoddtgirder och
de fir inte genomfora en dtgird innan den har godkints av kom-
missionen. Syftet med reglerna om statsstdd ér att se ull att kon-
kurrensen pd EU:s inre marknad inte snedvrids.

Statsstod dr ndr det offentliga (det vill siga staten, kommuner eller
landsting) stottar en ekonomisk verksamhet (till exempel offentlig-
dgda eller privata bolag eller andra rorelsedrivande juridiska perso-
ner) med offentliga medel och det resulterar i att mottagaren fir en
fordel gentemot andra aktérer, genom att det gynnar en viss verk-
samhet eller produktion. Stédet miste ha en potentiell pdverkan pd
konkurrensen och pd handeln mellan EU:s medlemsstater.

Stodatgirder som uppfyller samtliga kriterier ir i princip ofor-
enliga med den inre marknaden och utgor alltsd olagligt stod. Princi-
pen om ofdrenlighet utgdér dock inte ndgot fullstindigt férbud. Det
offentliga far ge stdd s8 linge undantagen frin det generella forbu-
det i férdraget ir uppfyllda. For de vanligaste stédomridena finns
det riktlinjer som klargor reglerna. Det giller exempelvis f6r omra-
den som regionalstdd, bredbandsstéd, energi- och miljéstéd och
stdd till forskning, innovation och utveckling. Aven om dessa stod-
dtgirder ir tillitna méste de godkinnas 1 férhand av kommissionen.

Det offentliga kan i vissa fall limna st6d inom sirskilda omra-
den utan att forst ha anmalt och fitt godkinnande frin EU. For att
kunna gora det méste stodet utformas enligt de krav som stills i
den allminna gruppundantagsférordningen®. I denna forklaras vissa
kategorier av stdd vara foérenliga med den inre marknaden och
undantas dirfér frin anmilningsskyldigheten, se artikel 3. Ett si-
dant omrdde som omfattas av gruppundantagstérordningen ir stéd
till miljoskydd.

Av artikel 36 1 gruppundantagsférordningen féljer att investe-
ringsstdd far ges under vissa férutsittningar f6r att gora det mojligt
for foretag att hoja nivin pd det miljéskydd som uppstdr pd grund av
att foretaget gir lingre dn vad som krivs enligt tillimpliga unions-

* Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilka vissa kate-
gorier av stdd forklaras férenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i for-
draget.
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normer eller for att nd en hogre miljéskyddsnivd 1 avsaknad av
unionsnormer. Stdd fir inte ges for att sikerstilla att foretag rittar
sig efter unionsnormer som redan har antagits men inte tritt 1 kraft.
Frin det sistnimnda gors undantag for stéd som beviljas bland
annat for f6rvirv av transportfordon som uppfyller antagna unions-
normer om férvirvet sker innan normerna trider 1 kraft och att de
nir de vil blivit obligatoriska inte giller retroaktivt fér fordon som
kopts fore detta datum.

De stodberittigade kostnaderna fér att hoja miljoskyddet ska ha
ett direkt samband med uppniendet av det hogre skyddet. Stod-
nivdn fir inte 6verskrida 40 procent av de stodberittigade kostnad-
erna.

Nir gruppundantagsférordningen tillimpas ska medlemsstaten
limna viss information till kommissionen inom 20 arbetsdagar efter
att stodatgirden har tritt i kraft (artikel 11 1 gruppundantagsférord-
ningen). Andringar som gors av befintlig stodtgird kan komma att
innebira att stodordningen betraktas som ett nytt stéd (definitionen
foljer av den s kallade procedurférordningen’). Om ett nytt st6d
beslutas miste ny information skickas till kommissionen.

Det ir med beaktande av den nyss nimnda regeln 1 gruppundan-
tagsférordningen som det 1 6 § férordningen om supermiljobils-
premie foreskrivs att supermiljobilspremie fir ges till foretag endast
enligt de forutsittningar som foljer av artiklarna 3 och 36 1 kom-
missionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom
vilken vissa kategorier av stdd forklaras forenliga med den inre
marknaden enligt artiklarna 107 och 108 EUF, i den ursprungliga
lydelsen.

Det ir ocksd med hinsyn till statsstddsreglerna och gruppundan-
tagsfoérordningen som dagens supermiljobilspremie till féretag upp-
gér till ett belopp som per supermiljébil motsvarar en viss procent
av prisskillnaden mellan supermiljébilen och nirmast jimférbara
bil. For bilar som inte har nigra utslipp av koldioxid utgérs den
grinsen av 35 procent och for évriga supermiljobilar ir den 17,5 pro-
cent.’

> Radets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsféreskrifter for
artikel 93 1 EG-férdraget.
¢5 § forordningen om supermiljébilspremie.
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Supermiljébilspremien omfattas alltsd av gruppundantaget 1 stats-
stodsreglerna. Denna typ av stéd behover, som nimnts, inte anmilas
eller godkinnas av kommissionen. Diremot miste kommissionen
informeras om stddet och stoérre dndringar som gors 1 det. Den
senaste dndringen av supermiljobilspremien som innebar att stédet
differentierades mellan fordon som inte har nigra utslipp av koldi-
oxid och &vriga fordon fick kommissionen information om.

Skilen for utredningens forslag: Malusdelen 1 det nya bonus—
malus-system ska i likhet med dagens malusdel regleras i lag, det
vill siga i vigtrafikskattelagen.

Nir det giller bonusdelen i1 ett nytt bonus—malus-system ir den
att se som en statlig férman. Ett regelverk om bonus ir en gyn-
nande reglering fo6r den enskilde. Det innehdller inte nigra belas-
tande eller tvingande féreskrifter utan medfér en rittighet 1 form av
ett stdd frin staten som den enskilda under vissa forutsittningar
har rite till. Foreskrifterna om en bonusdel i ett nytt bonus—malus-
system faller dirmed utanfér det primira lagomridet.

Problem kan uppkomma om bonus och malus hanteras inom
ramen for ett och samma regelverk. Regelkomplexet har di tvd
sidor, en f6rménssida och en sida med belastande regler. Eftersom
det ror sig om ett fordonsskattesystem dir staten dels ska f8 in
pengar, dels styra frdn en miljoovinlig fordonsflotta kommer de
betungande foreskrifterna att vara de primira. Sett som en enhet
faller di hela regelverket in under det primira lagomridet. Dirmed
skulle det krivas beslut av riksdagen och foreskrifter 1 lagform, vid
sdvil inférande som vid framtida justeringar av bide bonus och
malus. Det siger sig sjilvt att en sddan ordning ir tungrodd.

Fordelen med en ordning som i stillet innebir att bonusen ir
lagtekniskt skild frdn malusdelen ir att det blir enklare och gir
snabbare att f3 till stind en dndring eftersom det inte behover ske
genom riksdagsbeslut efter sedvanligt lagstiftningsarbete. En sidan
flexibilitet behévs om det nya bonus—malus-systemet fir en stdrre
positiv effekt dn vintat.

Bonusdelen i ett bonus-malus-system syftar till att frimja en
okad férsiljning och anvindning av nya litta fordon med 18g klimat-
paverkan. Det ir allts3 friga om en stimulansersittning.
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Den vanligaste foreskriftsformen for stimulansersittningar och
liknande bidragssystem ir forordning’. Det férklaras av att dessa
gynnande bidrag, som nimnts, faller inom regeringens normgiv-
ningsmakt och dirfér dr sddana som regeringen sjilv kan besluta
om. Minga ginger ir det ocksd en praktisk 16sning eftersom fore-
skrifterna littare kan dndras om de ir reglerade 1 forordning i stillet
for i lag.

I vissa fall dr stimulansersittningen begrinsad till att dtgirden,
som ersittningen ska bidra till att ticka kostnaden for, mdste ha
vidtagits inom en viss tid.® Det ir di tal om tillfilliga itgirder som
staten f&r ompréva nir dtgirdstiden har gitt ut. Stodatgirderna dr
vanligen beroende av att det finns medel att tillgd for utbetalningen.’
Tilldelningen av medel till tgirdssystemet sker varje dr i samband
med att statsbudgeten faststills. P3 sd sitt kan staten frin ar ull ar
avgora hur styrande ett visst formdnssystem ska vara och anpassa
det efter den utveckling som sker. Dagens férordning om super-
miljobilspremie ir utformad enligt denna modell och pdminner for
ovrigt till utseende och struktur mycket om hur férordningar for
stoddtgirder vanligtvis dr utformade.

Ett problem med att utforma bonusdelen i ett bonus—malus-
system som ett bidragssystem som ska finansieras éver statsbudgeten
ir att medlen som har tilldelats kan ta slut innan 8tgirdstiden har

7 Som exempel pd sidana férordningar pa energiomridet kan nimnas férordningen (2015:213)
om l3n till nitféretag for att underlitta anslutning av férnybar elproduktion, férordningen
(2014:1528) om statligt stdd till produktion av biogas, férordningen (2009:689) om statligt
stod till solceller, férordningen (2009:938) om statligt stod till dtgirder for produktion,
distribution och anvindning av biogas och andra férnybara gaser, férordningen (2009:1577)
om statligt stdd till energikartliggning, férordningen (2003:564) om bidrag till dtgirder for
en effektiv och miljdanpassad energiférsdrjning och férordningen (1997:1322) om bidrag till
kommunal energi- och klimatridgivning. P4 andra omriden kan nimnas férordningen
(2014:67) om bidrag till arbetsgivare f6r kép av arbetsplatsnira stdd fér dtergdng i arbete,
férordningen (2014:68) om bidrag till féretagshilsovirden fér kép av medicinsk service,
férordningen (2013:80) om bidrag till dppenvirdsapoteksservice av allmint ekonomiskt
intresse, férordningen (2010:1121) om bidrag till férvaltning av virdefulla kulturmiljéer, for-
ordningen (2005:1093) om bidrag till sysselsittningsdtgirder inom kulturomridet, férord-
ningen (2003:262) om statliga bidrag till klimatinvesteringsprogram, férordningen (2003:598)
om statliga bidrag till lokala naturvirdsprojekt, forordningen (1996:1593) om bidrag till all-
minna samlingslokaler och férordningen (1984:890) om bidrag till utlinningars resor frin
Sverige for bosittning i annat land.

% Se bland annat férordningen om statligt stéd till solceller.

? Giller fér samtliga i not 7 angivna férordningar. Det finns dock exempel pa férordningar,
bland annat férordningen (2012:42) om bidrag till fristiende gymnasieskolor och fristiende
gymnasiesirskolor i vissa fall, férordningen (2011:683) om bidrag till internationella skolor
och férordningen (1995:667) om bidrag till vissa funktionshindrade elever i gymnasieskolan,
dir det inte uppstills krav p4 tillgingliga medel fér att bidraget ska kunna utg.
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gitt till inda. Det innebir att en fordonsigare som ir berittigad till
supermiljébilspremie kan bli utan bidrag om det inte lingre finns
medel att tillgd for utbetalning.

Att medlen tar slut beror ofta pd att det ir svirt att 1 f6rvig upp-
skatta i vilken utstrickning ett bidragssystem kommer att utnyttjas
och dirmed prognostisera hur stort anslaget behéver vara. Denna
uppskattning ska dessutom goéras ling tid innan budgeten faststills.
Anslagen faststills 1 samband med budgetpropositionen tidigt pi
hésten 8ret fore det att utbetalningarna ska goras. Forindringar av
anslagsnivder kan ske férst 1 hostindringsbudgeten, det vill siga ett &r
senare. Eventuella forindringar miste dd rymmas under det aktuella
utgiftstaket som ofta har sm& marginaler.

Om det tillskjuts mer pengar utéver vad som har faststillts for
ett visst budgetdr i samband med att budgetpropositionen antas pd
hésten kan det bli ont om tid f6r Transportstyrelsen att hinna be-
tala ut premierna innan budgetdret ir slut.

Nuvarande supermiljobilspremie har varit underfinansierad alla
r utom det férsta. Om bonusdelen hade varit inbakad i fordons-
skattesystemet sdsom ett avdrag eller en skattelittnad 1 stillet for
som en fristdende stimulansersittning hade systemet varit sjilv-
finansierande och problem med underfinansiering hade inte upp-
kommit.

En annan nackdel med att utforma bonusdelen i ett nytt bonus—
malus-system som ett bidrag ir de administrativa kostnaderna som
ett bidragssystem ir férenat med. Transportstyrelsens kostnader
fér administrationen av supermiljobilspremien uppgick 2015 till
2,7 miljoner kronor. Fér 2016 har Transportstyrelsen budgeterat
3,7 miljoner kronor fér att administrera supermiljébilspremierna.'
Kostnaderna bestdr frimst av arbetstimmar fér personal som diarie-
fér och handligger inkomna ansékningar samt hanterar utbetal-
ningarna. Ndgra administrativa kostnader hade inte uppkommit om
bonusdelen hade utformats exempelvis som en skattebefrielse inom
ramen for fordonsskattesystemet.

Utformas bonusdelen som ett statligt bidrag méste bidraget ut-
formas sd att det inte utgor ett otillitet statsstdd enligt EU:s regel-
verk. Det kan l6sas genom att bidraget anpassas till gruppundan-

' Mailkontakt med Jesper Joelsson, controller, Skatte- och avgiftsavdelningen, Transport-
styrelsen, 2016-01-26.
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tagsférordningen och féljer de férutsittningar som giller diri. S3
har som bekant skett nir det giller supermiljébilspremier som lim-
nas till juridiska personer. Enligt gruppundantagstérordningen ir
subventionen begrinsad till en viss del av merkostnaden fér den
mer miljovinliga investeringen. Redan 1 dag giller en sddan begrins-
ning for supermiljobilspremie till juridiska personer, men med en
ligre procentsats in den som gruppundantagsférordningen tilldter.
Statsstodsreglerna och gruppundantaget begrinsar ocksd hur stora
premierna bér vara for att inte riskera att allt f6r manga kopare av
supermiljobilar blir utan premier.

Samtidigt ska framhaillas att statsstddsreglerna kan aktualiseras
dven om bonusdelen i ett nytt bonus—malus-system utformas som
en littnad eller befrielse frdn skatt. Statsstod behdver nimligen inte
utgdras av direkta bidrag frin det offentliga till stédmottagaren.
Om det ir friga om statligt stdd eller inte beror helt pd hur dtgir-
den ir utformad.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att férdelarna med
att ha bonusdelen skild frin malusdelen i en separat férordning
overviger de praktiska svirigheter som bidragsformen fér med sig.
Utredningen ser ingen anledning att upphiva den 1 dag gillande
férordningen om supermiljobilspremie och ersitta den med en ny
forordning. I stillet foreslir utredningen att bonusdelen 1 ett nytt
bonus—-malus-system regleras 1 nimnda férordning men att bonusen
benimns supermiljobilsbonus. De dndringar som bedéms nédvin-
diga for att ytterligare premiera litta fordon med relativt 18ga koldi-
oxidutslipp bor kunna géras inom ramen f6r befintlig férordning.

Ett problem med dagens system med supermiljobilspremie ir,
som utredningen tidigare har varit inne p3, att den ir beroende av
att det finns medel att tillgd for utbetalningen. Under 1 stort sett
alla &r som systemet har varit 1 kraft har medlen tagit slut innan &ret
gitt till inda. Det skapar en osikerhet hos den bilképare som éver-
viger att kdpa en supermiljobil eftersom han eller hon inte kan rik-
na med att f3 ut premien inom en rimlig tid efter képet. Det kan 1
sin tur medféra att kopet av supermiljobil skjuts pd framtiden eller
att valet av bil faller p& en annan mindre miljéanpassad bil.

For att forstirka incitamentet att vilja litta fordon med inga
eller mycket l3ga utslipp av koldioxid féreslir utredningen att den
forutsittning som 1 dag finns fér utbetalning av supermiljobils-
premien, att det finns medel till det, tas bort och att utbetalning av
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bonus i fortsittningen ir oberoende av att det finns medel att tillgs.
Eftersom bonusen ir en del av ett bonus—-malus-system ska den
inte vara beroende av att det finns tillrickligt med medel avsatta 1
statsbudgeten. Den som koper en bonusberittigande bil har ritt att
fa ut sin bonus och ska kunna férlita sig pa detta, dven om utbetal-
ningen inte kan ske direkt.

P& motsvarande sitt ska den tidsbegrinsning som i1 dag finns foér
nir en supermiljobil ska vara forvirvad for att berittiga till premie
tas bort i och med att premien goérs om till en bonus som en del av
ett bonus—malus-system fér nya litta fordon. Systemet ska vara
verksamt over tid och bonusen ska dirfér inte vara en ullfillig
stoddtgird. Diremot kommer det att behéva goras en dversyn av
bonusdelen p& samma sitt som malusdelen kommer att behéva ses
over. Detta berdrs nirmare 1 avsnitt 8.11.

I detta sammanhang ska ocksd nimnas att i och med att en ny
form av miljéstyrning f6r nya litta fordon inférs genom det nya
bonus-malus-systemet ska den femadriga befrielsen frin fordons-
skatt for mer miljoanpassade fordon slopas. For de fordon som
skatt inte betalas enligt de gamla bestimmelserna bor skattebefri-
elsen gilla dven efter att det nya systemet har tritt i kraft. Férind-
ringen foranleder en dndring 1 vigtrafikskattelagen 1 och med att
bestimmelsen om skattebefrielse tas bort, men paverkar ocksd for-
ordningen (2009:1) om milj6- och trafiksikerhetskrav for myndig-
heters bilar och bilresor 1 vilken en hinvisning finns till 2 kap.
11 a § vigtrafikskattelagen. Till detta 8terkommer utredningen 1
konsekvensbedémningen, se avsnitt 11.5.2.
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8.4 Vilka fordon ska inga i ett nytt bonus—malus-
system for nya latta fordon?

Utredningens forslag: Det nya bonus—malus-systemet ska som
utgdngspunkt omfatta alla nya litta fordon.

I begreppet litta fordon inkluderas personbilar klass I och II
samt litta bussar och litta lastbilar med en totalvikt pi maximalt
3 500 kilogram. Fordonsbegreppen och viktbegreppen 1 bonus—
malus-systemet har samma betydelse som 1 lagen (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner.

Med nya fordon avses fordon av fordonsir 2018 eller senare
som registreras i vigtrafikregistret den 1 januari 2018 eller senare.

Bakgrund: Motorfordon delas in 1 bilar, motorcyklar och mopeder.
Med bilar avses ett motorfordon som ir forsett med tre eller flera
hjul eller medar eller med band och som inte ir att anse som en
motorcykel eller en moped. Bilar delas in 1 personbilar, lastbilar och
bussar.

Personbil ir en bil som ir férsedd med hogst dtta sittplatser
utdver forarplatsen och

1. dr inrittad huvudsakligen f6r personbefordran eller

2. dr permanent forsedd med ett karosseri som ir inrittat som
bostadsutrymme och utrustat med dtminstone

a) fast monterade sittplatser,

b) fast monterade sovplatser som kan utgoras av sittplatser som
kan omvandlas till sovplatser,

c) fast monterad utrustning fér matlagning och lagring och

d) bord.

Personbilar delas in i klass I och klass II. Personbil klass IT dr en
personbil som uppfyller kraven i nyss nimnda punkt 2. Det mot-
svarar vad vi 1 dagligt tal kallar husbilar. Personbil klass I ir alla
andra personbilar som inte tillhor klass II.

Lastbil dr en bil som ir inrittad huvudsakligen f6r godsbeford-
ran eller en annan bil som inte ir att anse som personbil eller en
buss. Lastbilar delas in i litta och tunga lastbilar. En litt lastbil har
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en totalvikt av hogst 3 500 kilogram medan en tung lastbil har en
totalvikt 6ver detta. P4 motsvarande vis delas bussar in 1 litta och
tunga bussar och grinsen gir dven dir vid 3 500 kilogram. En buss ir
definitionsmaissigt en bil som ir inrittad huvudsakligen fér person-
befordran och ir férsedd med fler in &tta sittplatser utdver forar-
platsen.

Skilen for utredningens forslag: Av kommittédirektiven féljer
att utredningen ska foresld hur ett bonus—-malus-system {or nya
litta fordon kan utformas. Med nya fordon bér f6rstis sddana fordon
som registreras 1 vigtrafikregistret efter systemets ikrafttridande. For
att litta fordon som importeras hit eller fors in i landet av annan
anledning och registreras hir inte ska missgynnas 1 férhdllande till
de inhemska fordonen bér det finnas en koppling till fordonens
fordonsir for att avgdéra om ett fordon ir nytt. Utredningen foreslar
dirfér att det nya bonus—malus-systemet omfattar litta fordon av
fordonsdr 2018 eller senare som registreras i vigtrafikregistret den
1 januari 2018 eller senare. Frigan ir d& vilka nya fordon som ska
ingd 1 systemet.

Det ir inte aktuellt att 18ta ndgra andra fordon in bilar omfattas
av ett bonus—-malus-system. Bilar innefattar per definition person-
bilar, bussar och lastbilar. Att vanliga personbilar (klass I) ska ingd
ir givet. Det dr denna fordonstyp som fordonsbeskattningen i forsta
hand tar sikte pa. Det f6ljer dessutom redan av kommittédirektiven
att personbilar klass I inkluderas i begreppet litta fordon. Av
direktiven féljer vidare att personbilar klass I, litta bussar och litta
lastbilar om mojligt ocksd bor ing.

Dagens koldioxidbaserade fordonsskatt giller utdver person-
bilar klass I dven for personbilar klass II, litta bussar och litta last-
bilar som ir av ett visst fordonsdr eller registrerats efter ett visst
datum. Den femdriga befrielsen frin fordonsskatt giller ocksé for
alla personbilar (klass T och IT), litta lastbilar och litta bussar. Med
begreppen litta lastbilar och litta bussar avses hir samma som 1
2 § lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner, det vill siga lastbilar
och bussar som har en totalvikt pd hégst 3 500 kilogram. Super-
miljobilspremier betalas bara ut till personbilar (3 § férordningen
om supermiljobilspremie).

For att 3 ett enhetligt, tydligt och sammanhingande fordons-
skattesystem bedémer utredningen att ett nytt bonus—malus-system
ska utgd frén samma typer av litta fordon som vigtrafikskattelagen
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omfattar. Detta giller alltsd sdvil pd bonussidan som p3 malussidan.
Eftersom ett av syftena med ett skirpt bonus—malus-system ir att
nd en fossiloberoende fordonsflotta bér s& minga fordon som méj-
ligt omfattas av systemet. Det ir d& inte rimligt att vissa fordons-
typer belastas med en malus, men inte kommer i &tnjutande av
bonus. Dessutom ir grinsen mellan en personbil och exempelvis en
litt lastbil ibland hérfin och risken finns annars att fordon byggs
om eller registreras som ndgot de 1 realiteten inte ir. Utredningen
foreslar dirfor att dven personbilar klass IT (husbilar), litta bussar
och litta lastbilar inkluderas i det nya bonus—malus-systemet for
nya litta fordon.

Redan av den anledningen att ett bonus—malus-system bara ir
avsett for fordon som gir in under begreppet bil faller motor-
cyklarna utanfor systemet. Motorcyklar anvinds dessutom normalt
1 mindre utstrickning dn andra litta fordon och har dirmed inte
lika stor klimatpdverkan'. Det finns dirfér inte samma behov av
att pdverka motorcykelkdparna vid inképstillfillet. Motorcyklarna
bér dirfor varken premieras med en bonus eller bestratfas med en
forhojd fordonsskatt. Hur fordonsskatteuttaget fo6r dessa fordon
istillet bor ske behandlas lingre fram i detta betinkande (se av-
snitt 9.7).

Vad som nu har sagts innebir att utgdngspunkten ir att nya
personbilar, litta bussar och litta lastbilar ska ing8 1 det nya bonus—
malus-systemet for nya litta fordon. Vilka fordon som i praktiken
kommer att premieras med bonusar eller belastas med hogre skatt,
och i s& fall hur hoga dessa blir, avgérs av de olika nivier pa fordons
koldioxidutslipp som utredningen viljer vid utformningen av syste-
met. Redan av direktiven foljer det att det ir mingden utslipp av
koldioxid som ska vara avgérande f6r vilka fordon som omfattas av
bonus—malus-systemet. Ndgon annan miljohinsyn, till exempel i
termer av utsldpp av partiklar eller kviveoxider, tas inte vid bedém-
ningen av vilka fordon som ska ingd 1 bonus- respektive malus-
delen.

I frdgan vilka fordon som ska ingd 1 ett nytt bonus—malus-system
ligger ocksd om det bor uppstillas ndgra sirskilda krav pa de fordon
som omfattas av systemet, exempelvis nir det giller trafiksikerhet

" Motorcyklarnas bidrag till koldioxidutslipp har visserligen 6kat p4 senare 4r men det beror
huvudsakligen p4 att antalet motorcyklar i trafik i Sverige har dkat.
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eller energieffektivitet. I avsnitt 8.13 behandlas frigan om systemet
ska utformas for att beakta trafiksikerhetsmissiga aspekter. Betriff-
ande frigan om det bor stillas ndgot krav pd en viss nivd av energi-
effektivitet for att f8 bonus gor utredningen den bedémningen att
ett sddant krav inte bor uppstillas. Ett bonus—malus-system syftar
bland annat till att nd en fossiloberoende fordonstlotta och i arbe-
tet med att nd dit dr det viktigt att premiera alla eldrivna fordon.
Ett krav pd energieffektivitet skulle kunna motverka utvecklingen
mot en storre andel eldrift.

8.5 Vilka fordon ska inga i bonus- respektive
malusdelen i ett nytt bonus—malus-system
for nya latta fordon?

Utredningens forslag: Bonusdelen omfattar nya litta fordon
som slipper ut hogst 50 gram koldioxid per kilometer. Malus-
delen omfattar nya litta fordon som har koldioxidutslipp utéver
95 gram koldioxid per kilometer.

Bakgrund: I bonus-malus-systemet ska miljdanpassade fordon med
relativt 18ga utslipp av koldioxid premieras vid inképstillfillet genom
en bonus medan fordon med relativt héga utslipp av koldioxid be-
lastas med hogre skatt (malus).

Som dagens fordonsskattesystem ser ut finns det olika grinser
for vad som anses vara ett miljdanpassat fordon. En sidan grins ir
den som giller for vilka litta fordon som omfattas av den femdriga
befrielsen frin fordonsskatt. Denna kommer till uttryck 1 2 kap.
11 a § vigtrafikskattelagen. Kravet f6r att ett fordon ska vara skatte-
befriat innebir att fordon som drivs med bensin och dieselbrinsle
inte fir slippa ut mer dn 95 gram koldioxid per kilometer om for-
donets tjinstevikt uppgir till 1 372 kilogram, som ir genomsnittet
inom EU:s medlemslinder. Mellanskillnaden mellan fordonets
faktiska tjinstevikt och medelvikten (1 372 kilogram) multipliceras
med 0,0457 och resultatet adderas sedan till 95 gram for att i fram
det hogsta tillitna koldioxidutslippet i forhdllande till bilens vikt.
For fordon som kan drivas med alternativa drivmedel giller 150 gram
i stillet f6r 95 gram (alltsd 55 gram mer). Rabatten ir till f6r att
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kompensera for att bilar som kan drivas med alternativa drivmedel
ger ligre klimatpdverkan. Det stills ocksd vissa krav pd el- och ladd-
hybridfordons energieffektivitet fér att dessa ska omfattas av skatte-
befrielsen (se avsnitt 4.2.3).

En annan definition av vad som ir ett miljdanpassat fordon ir
den for supermiljobil som finns 1 3 § férordningen om supermil;jo-
bilspremie. Med supermiljobil avses enligt den bestimmelsen en
personbil som ir typgodkind enligt 3 kap. fordonsférordningen
(2009:211), uppfyller utslippskraven f6r Euro 5 eller Euro 6 samt
enligt uppgift i vigtrafikregistret slipper ut hogst 50 gram koldi-
oxid per kilometer vid blandad kérning. Den relevanta grinsen for
koldioxidutslipp gér allts hir vid 50 gram koldioxid per kilometer."

Utéver de tvd nimnda grinserna finns det ytterligare en utslipps-
nivd for koldioxid som ir relevant i sammanhanget. Det dr den som
finns 1 2 kap. 9 § vigtrafikskattelagen och som anger grinsen for
nir koldioxiddifferentieringen 1 fordonsskatten sldr till. For varje
gram kolidoxid som ett fordon vid blandad kérning slipper ut
utdver 111 gram per kilometer tas ett koldioxidbelopp pi 22 kro-
nor ut per ir enligt den nimnda bestimmelsen. Fér fordon som ir
utrustade med teknik f6r drift med en brinsleblandning som till
overvigande del bestdr av alkohol, eller helt eller delvis med annan
gas in gasol, dr koldioxidbeloppet 11 kronor per gram koldioxid
som fordonet vid blandad kérning slipper ut utéver 111 gram."”

Av intresse dr ocksi den grinsdragning som finns for vilka for-
don som anses vara s miljdanpassade att de ska foranleda ett ligre
virde vid férmdnsbeskattning. Det ror sig hir om bilar som ir ut-
rustade med teknik f6r drift helt eller delvis med elektricitet eller
med andra mer miljdanpassade drivmedel in bensin och dieselolja
(61 kap. 8 a § inkomstskattelagen). Har en sidan bil ett hogre ny-
bilspris dn nybilspriset for nirmast jimforbara bil utan nyss nimnda
teknik, ska forminsvirdet sittas ned till den nivd som motsvarar
forménsvirdet for den jimforbara bilen."

Skilen for utredningens forslag: For att nd mélsittningen om
att det genomsnittliga koldioxidutslippet frdn personbilar i Sverige
2020 ska vara hogst 95 gram per kilometer, och i férlingningen nd

12 Se avsnitt 4.2.4.
13 Se avsnitt 4.2.2.
4 Se avsnitt 4.4.
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den ldngsiktiga prioriteringen att Sverige ska ha en fossiloberoende
fordonsflotta 2030, behover incitamentet att vilja fordon med l3ga
koldioxidutslipp bli starkare in med dagens system.

Av den anledningen anser utredningen att de miljoanpassade
fordonen som ska var berittigade till bonus i det nya bonus—-malus-
systemet bor begrinsas till de fordon som har inga eller mycket
liga utslipp av koldioxid. Dagens grins for vilka fordon som ir
supermiljobilar utgor en rimlig och naturlig utgdngspunkt for vilka
fordon som ska vara berittigade till bonus. Vi talar di om litta for-
don som slipper ut hogst 50 gram koldioxid per kilometer.

Av samma anledning bedémer utredningen att nuvarande nivd
for nir den koldioxiddifferentierade fordonsskatten bérjar tas ut pd
111 gram per kilometer ir for hég f6r att anvindas som grins {6r nir
den del av fordonsskatten som beror pd koldioxidutslipp (malusen)
ska borja tas ut. Andelen miljdanpassade fordon av den totala for-
donstlottan i Sverige méste 6ka 1 ganska snabb takt for att de upp-
satta milen ska nds inom bara ett par ir. D3 behover ocksd styr-
ningen bli tydligare.

Utredningen féresldr dirfor att nivin fér malusen, som utgdngs-
punkt, sitts till 95 gram koldioxid per kilometer. Det 4r denna
grins som 1 praktiken giller for att en normalviktig bil 1 dag ska
omfattas av den femariga fordonsskattebefrielsen. Det ir ocksa den
nivdn som ska nds inom EU {or alla nya personbilar som registreras
frdn 2021. Fordon som har utslipp under 95 gram koldioxid per
kilometer fir anses vara si miljovinliga att de, 1 vart fall initialt, inte
ska belastas med malus. Den nivdn utgor dirfér en limplig utgdngs-
punkt f6r utformningen av malusdelen i en systemvariant som ir
oberoende av vikt. I en systemvariant av bonus—malus dir hinsyn
tas till vikt bér nuvarande grins f6r den femadriga befrielsen frin
fordonsskatt kunna anvindas som utgdngspunkt for nir malusen
slar ull.

Sammantaget innebir detta att bonusdelen i det nya bonus—
malus-systemet omfattar nya litta fordon som slipper ut hogst
50 gram koldioxid per kilometer och malusdelen omfattar nya litta
fordon som har koldioxidutslipp utéver 95 gram koldioxid. I mellan-
skiktet kommer vare sig nigon bonus utga eller ndgon férhéjd for-
donsskatt tas ut (utan endast ett grundbelopp). Hur bonusdelen
respektive malusdelen ska utformas och vilka nivier som ska gilla
inom dessa kommer att behandlas 1 det f6ljande.
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8.6 Ska det nya bonus—-malus-systemet for nya latta
fordon utformas linjart eller ar ett system
med trappsteg att foredra?

Utredningens forslag: Malusdelen 1 det nya bonus-malus-
systemet for nya litta fordon ska vara linjir, medan bonusdelen
ska vara i form av trappsteg.

Bakgrund: Bonus-malus-systemet ska, enligt kommittédirektiven,
utformas inom ramen foér befintligt system med supermiljobils-
premie och fordonsbeskattning.

Det nuvarande systemet kan, sdsom vi pipekat i inledningen av
det hir kapitlet, beskrivas som ett bonus-malus-system. For for-
don drivna med bensin och diesel kar fordonsskatten med 22 kro-
nor for varje ytterligare gram koldioxid som fordonet slipper ut
over en viss nivd. For fordon drivna med alternativa brinslen 6kar
fordonsskatten med 11 kronor for varje ytterligare gram koldioxid-
utslipp. Den koldioxidrelaterade fordonsbeskattningen utgdr frin
111 gram utslipp av koldioxid per kilometer. I nuvarande system ir
alltsd fordonsskatten linjir i forhillande till varje fordons registre-
rade koldioxidutslipp 1 gram per kilometer.

Supermiljébilspremien idr utformad som en trappa med tvd trapp-
steg. For bilar med noll gram utslipp av koldioxid per kilometer
utgdr en premie om 40 000 kronor. Fér dvriga supermiljébilar, det
vill siga bilar med koldioxidutslipp pd 1 gram upp till och med
50 gram per kilometer, utgdr en bonus om 20 000 kronor.

Det ursprungliga bonus—malus-systemet 1 Frankrike utformades
s& att skatten eller bonusen varierade i trappsteg beroende pi ut-
slipp av koldioxid per kilometer. Klassificering av utslipp byggde
pd rekommendationer frin EU om energimirkning, men jimfért
med hur en del andra linder har genomfért den, valde den franska
regeringen att dela upp klasserna A, C och E 1 tv4 klasser vardera.

En genomgéing av bonus—malus-system 1 olika linder 1 kapitel 6
visar pd en stor variation i utformningen av trappstegen, bide nir
det giller antalet klassindelningar och grinserna i sig.

Skilen f6r utredningens forslag: Det huvudsakliga problemet
med trappsteg 1 bidde bonus- och malusdelen ir att marginaleffek-
terna kan bli stora och snedvridande. Incitamenten kan pédverkas
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mycket eller inte alls av en liten férindring av utslippen beroende
pd var pd trappan fordonet befinner sig. Detta kan 1 sin tur leda till
att tillverkare dels forsoker pdverka trappstegen till att bittre passa
just deras utbud av fordon, dels tvingas anpassa sitt utbud utan
nigon storre miljofoérdel. Eftersom Sverige ir en liten marknad dir
man inte kan forvinta sig att tillverkarna paverkas s3 mycket kan
tvd utslippsmissigt vildigt lika fordon hamna p8 olika nivier.

Utredningen foreslir ind3 en bibehallen trappa for bonusdelen
av det nya bonus-malus-systemet. Det beror pd att trappsteg ir
enklare att kommunicera till nybilsképare jimfért med om en
bonus ges per gram koldioxid som fordon slipper ut per kilometer,
sirskilt eftersom utformningen liknar den nuvarande supermiljs-
bilspremien. Utredningen bedémer att teknikutvecklingen ir svir
att forutse for el- och hybridfordon. Dirmed kommer férindringar
av bonusdelen att behova géras oftare in vad som férvintas bli
fallet med malusdelen. Med trappsteg ir det enklare att gora storre
férindringar av bonusen (bdde uppit och nedit) om effekten inte
blir den avsedda. Ett sddant system ir ocksd littare att hantera
administrativt. En annan anledning ir att det i dag finns relativt f3
fordon under grinsen pd 95 gram som foreslds f6r malusdelen (se
avsnitt 8.5).

For malusdelen foreslds en linjar modell. Ett skil till det ir att
undvika odnskade marginaleffekter. Ett annat skil ir att ett yteer-
ligare gram utslipp av koldioxid paverkar klimatet i lika hog grad
oberoende om det sker frin fordon med 1 genomsnitt liga eller frin
fordon med hoga utslipp. Ett tredje skil dr att nivdn pd skatten ir
svarare att dndra pd kort sikt, och med ett linjirt system ir inte
behovet av forindringar lika viktigt.
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8.7 Ska malusen vara lika stor for alla ar fordonet
ar i trafik?

Utredningens forslag: Malusdelen av fordonsskatten fér nya
fordon ska vara hégre under de tre forsta dren frin det att for-
donet tas 1 trafik, det vill siga blir skattepliktigt f6r forsta gingen.

Bakgrund: T den nuvarande utformningen av den koldioxidbase-
rade fordonsskatten ir nivdn pd skatten lika stor for alla &r fordonet
ir 1 trafik. Frin denna huvudregel gors undantag fér fordon som
uppfyller sirskilt uppstillda miljovillkor (2 kap. 11 a§ vigtrafik-
skattelagen). Dessa fordon ir skattebefriade under de fem férsta
dren frin det att fordonet blir skattepliktigt for forsta gingen, det
vill siga nir det tas 1 trafik.

Skilen for utredningens f6rslag: Som har redogjorts for 1 kapi-
tel 5 har studier visat att konsumenter kan ha ett ganska kortsiktigt
perspektiv nir det giller framtiden. Det innebir att konsumenter
inte 1 tillricklig utstrickning tar hinsyn till faktorer under fordo-
nets hela livslingd nir de képer bil. Nybilsképare byter dessutom
bil efter cirka tre &r. Detta giller bdde for juridiska personer och for
privatpersoner. Tjinstebilar byts ocks ofta ut efter tre ir. Aven om
fordonsskatten efter dessa tre ir pdverkar andrahandsvirdet ir det
inte sikert att nybilskdpare fullt ut tar hinsyn till den effekten.
Aven leasingavtal som ofta anvinds av juridiska nybilsképare, men
som ocksg borjar bli vanligt for privata kdpare, 16per ofta pd tre ar.

Malusdelen ska enligt utredningsdirektiven utformas inom ramen
fér nuvarande &rliga fordonsbeskattning och inte vara i form av en
registreringsskatt, eftersom en sidan kan vara problematisk ur ett
EU-perspektiv. En forhéjd fordonsskatt bor dirfor tas ut under en
lingre tid dn ett &r. Dirfér gor utredningen bedémningen att malus-
delen bor vara hogre de tre forsta dren efter det att fordonet forst
tas i trafik. Styreffekten pd nybilskdparna vad giller att vilja bil
med ligre koldioxidutslipp blir stérre f6r en hogre fordonsskatt
per r under en kortare tidsperiod in samma sammanlagda fordons-
skatt utspridd under fordonets hela livslingd.
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8.8 Vad ér lampliga initiala granser och belopp
for bonus?

Utredningens forslag: Bonus utgdr med 60 000 kronor for for-
don som vid blandad kérning slipper ut noll gram koldioxid per
kilometer, med 45 000 kronor fér fordon som slipper ut mer in
noll gram men hogst 35 gram koldioxid per kilometer och med
35000 kronor fér fordon med koldioxidutslipp pd mer in
35 gram men hogst 50 gram per kilometer.

Bonusen kan dock uppg? till maximalt 25 procent av fordo-
nets nypris.

For juridiska person kan bonusen vara maximalt 35 procent
av skillnaden 1 nybilspriset mellan bilen som ir berittigad till
bonus och nirmast jimférbara bil.

Bakgrund: Dagens supermiljobilspremie omfattar tvd nivder. For
fordon som vid blandad kérning slipper ut noll gram koldioxid per
kilometer uppgdr premien till 40 000 kronor och for dvriga uppgar
den till 20 000 kronor. I den senare kategorin ingdr alltsd fordon
som har utslipp av koldioxid pd mellan 1 och 50 gram per kilo-
meter.

Skilen f6r utredningens forslag: Utredningen bedémer att nu-
varande utslippsnivier bor behillas. Att premiera fordon som inte
slipper ut nigon koldioxid vid anvindning, med andra ord rena
elbilar, med en f6rhojd premie ir rimligt.

Grinsen pd 50 gram ir inte pd ndgot sitt sjilvklar, men den rela-
terar bland annat till grinsen f6r s kallade superkrediter inom EU-
regleringen foér fordonstillverkare (se avsnitt 3.2.1). Utredningen
anser dock att steget mellan 0 och 50 gram ir for l8ngt. For att ge
ett incitament fér bilar med ndgot ligre utslipp dn 50 gram bér
ytterligare ett steg f6r bonusen inféras. I dag ir det frimst storre
laddhybrider som ligger strax under 50 gram. Ett ytterligare steg
skulle premiera laddhybrider av mindre storlek. Det ir batteriets
storlek som styr hur ofta man miste ladda fordonet och dirmed i
forlingningen hur stora utslipp det har. Ju stérre batteriet ir, desto
ligre blir utslippen. Ett storre batteri gor normalt sett att bilen blir
dyrare. Dirfor foreslar utredningen att det dven inférs en nivd vid
35 gram koldioxid per kilometer. Precis som grinsen pd 50 gram, ir
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inte en andra grins pd 35 gram sjilvklar. Denna grins var dock ett
alternativ som diskuterades infér forlingningen av systemet med
superkrediter inom EU-regleringen for utslippsnormer for person-
bilar."”

Nir det giller storleken pd bonusen bér denna vara nigot hogre
for de allra bista fordonen dn vad supermiljobilspremien idr i dag.
Detta for att ytterligare premiera fordon som inte har ndgra utslipp
av koldioxid. Aven for 6vriga bonusbilar bér premien vara nigot
hégre in dagens supermiljobilspremie pd 20 000 kronor. Skilet till
det ir att styrningen mot en fordonsflotta med ligre koldioxid-
utslipp méste bli tydligare for att Sverige bland annat ska nd malet
om en fossiloberoende fordonsflotta. T detta ligger ocksd att den
femdriga befrielsen fran fordonsskatt for de s§ kallade miljobilarna
upphor 1 och med att ett nytt bonus—malus-system foér nya litta
fordon inférs.

Utredningen féreslar dirfor att f6r fordon som har noll gram
koldioxidutslipp per kilometer ska bonusen uppga till 60 000 kro-
nor. For fordon som har koldioxidutslipp p& mer in noll gram,
men hogst 35 gram, ska den utgd med 45 000 kronor och fér for-
don som har utslipp p& mer dn 35 gram men hégst 50 gram kol-
dioxid per kilometer ska bonusen vara 35 000 kronor. Dessa nivéer
bor gilla for fysiska personer och som utgdngspunkt dven fér juri-
diska personer som forvirvar bonusbilar. T utgingsliget foreslds,
som har nimnts i avsnitt 8.4, inga restriktioner nir det giller energi-
forbrukning for elfordon, men i framtiden ir det mojligt att ett
sddant krav kan behéva inféras.

Utredningen féresldr att bonusen, bdde for fysiska och juridiska
personer, begrinsas till maximalt 25 procent av bilens nypris. Skilet
till detta dr att begrinsa den totala kostnaden av bonusen om det
sker en radikal prissinkning av fordon som kan komma ifriga for
bonusen, inte minst for bilar 1 det ligre prissegmentet.

Begrinsningen {6r juridiska personer att bonusen kan vara maxi-
malt 35 procent av skillnaden i nybilspriset mellan bonusbilen och
nirmast jimférbara bil beror pd EU:s statsstodsregler som har dis-
kuterats ovan 1 det hir kapitlet (se avsnitt 8.3).

15 Se bland annat férslag till Europaparlamentets och ridets férordning om indring av for-
ordning (EG) nr 443/2009 fér att faststilla tillvigagdngssitten fér att till 2020 uppnd maélet
att minska koldioxidutslippen frdn nya personbilar.
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8.9 Vad ér lampliga initiala granser och belopp
for malus i en variant av bonus—malus-system
for nya latta fordon som ar oberoende
av fordonets vikt?

Utredningens forslag: For bensindrivna och dieseldrivna for-
don giller att malus utgdr i form av en koldioxidkomponent i
fordonsskatten om 80 kronor per gram koldioxid per kilometer
for utslipp utéver 95 gram under de tre f6rsta dren frin det att
fordonet tas 1 trafik, och 22 kronor per gram koldioxid per kilo-
meter under resterande &r.

For fordon som kan drivas med alternativa brinslen giller att
malus utgdr i1 form av en koldioxidkomponent 1 fordonsskatten
om 11 kronor per gram koldioxid som fordonet slipper ut per
kilometer utdver 95 gram. Detta giller samtliga &r fordonet ir 1
trafik.

For alla litta fordon tillkommer, som tidigare, ett grund-

belopp pd 360 kronor.

Bakgrund: Som har framgitt i avsnitt 3.4.4 foreslog Vigtrafik-
skatteutredningen 1 sitt slutbetinkande Skatt pd vig (SOU 2004:63)
att litta motorfordon skulle beskattas efter respektive fordons
specifika utslipp av koldioxid per kord kilometer. Utgdngspunkten
var att en koldioxiddifferentierad fordonsskatt hade tv8 huvud-
syften. For det forsta skulle den koldioxiddifferentierade fordons-
skatten generera skatteintikter och f6r det andra skulle den styra
mot minskade koldioxidutslipp per kilometer. Grundbeloppet pd
360 kronor skulle tydliggéra statens behov av fordonsskatt som in-
tiktskilla. Det skulle dirfor betalas for alla litta fordon.

Vigtrafikskatteutredningen foreslog att en koldioxidkomponent
skulle tas ut for varje gram koldioxid som fordonet slippte ut per
kilometer utéver 100 gram och att beloppet skulle vara 12 kronor
per gram. Den féreslog ocksd att skatteskalan skulle vara propor-
tionell, det vill siga ett konstant belopp per gram oberoende av
utslippens storlek, och att skatten inte skulle vara relaterad till
fordonets transportkapacitet. Vigtrafikskatteutredningens forslag
ledde sedermera fram till det koldioxidbaserade fordonsskatte-
systemet som inférdes 2006.
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Koldioxidkomponenten har under &ren indrats vid tre tillfillen.
Den 1 januari 2011 dndrades grinsen till 120 gram och beloppet till
20 kronor f6r bensin- och dieseldrivna fordon. Beloppet 1&g fast pd
10 kronor f6r fordon som kunde drivas med alternativa drivmedel.
Den 1 januari 2013 dndrades grinsen till 117 gram, medan beloppen
lag fast pd 20 respektive 10 kronor. Den 1 januari 2015 hojdes be-
loppen till 22 kronor respektive 11 kronor, medan grinsen dndra-
des till 111 gram. Héjningen av beloppet den 1 januari 2011 moti-
verades med att styrningen mot ligre koldioxidutslipp borde 6ka.'®
Att grinsen samtidigt hdjdes motiverades med budgetneutralitet.

Den sinkta grinsen den 1 januari 2013 motiverades med att bilars
energieffektivitet hade ¢kat under de senaste dren och att allt fler
bilar slippte ut mindre in 120 gram koldioxid per kilometer."”

De hojda beloppen den 1 januari 2015 motiverades med att kol-
dioxidrelateringen och differentieringen 1 fordonsskatten borde
oka. Andringen av grinsen motiverades ocksi av ett nirmande av
mélet inom EU om ett genomsnittligt koldioxidutslipp pd 95 gram
vid utgdngen av 2020. Regeringen sdg fordonsskatten som ett kom-
pletterande styrmedel till drivmedelsskatten for att minska koldi-
oxidutslippen.*

I det nuvarande fordonsskattesystemet ir koldioxidkomponen-
ten f6r gas- och etanolbilar 11 kronor, jimfért med 22 kronor fér
bensin- och dieseldrivna fordon. Skatten beror dock endast pd kol-
dioxidutslipp for bilar med utslipp utéver 111 gram per kilometer.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik féreslog i sitt betinkande
Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) ett antal dtgirder for brinsle-
flexibla bilar. Argumenten f6r dessa &tgirder var att omstillningen
till férnybara drivmedel underlittas om det finns fordon som kan
anvinda icke-fossila drivmedel och att klimatpverkan ir ligre for
de icke-fossila drivmedlen. Samtidigt pekade den utredningen p4 att
det centrala for till exempel ett bonus—malus-system ir att premiera
energieffektivitet. Utredningen stannade vid att foresld en tilliggs-
premie for brinsleflexibilitet f6r gas- och etanolbilar pd 15 000 kro-
nor. Den skulle utgd endast till bilar som hade utslipp pd hogst
55 gram 6ver brytpunkten mellan bonus och malus. Som en konse-

16 Prop. 2009/10:41 s. 168.
7 Prop. 2012/13:1 s. 302.
'8 Prop. 2014/15:1 5. 266 och s. 267.
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kvens av detta féreslog Utredningen om fossilfri fordonstrafik dven
en tilliggspremie for laddhybrider och batteribilar pd 15 000 kronor.
I forslaget med bibehdllen men modifierad fordonsskatt foreslogs
att koldioxidkomponenten fér gas- och etanolbilar fortfarande
skulle vara hilften av den f6r bensin- och dieseldrivna fordon.

I ett sirskilt yttrande till betinkandet av Utredningen om fossil-
fri fordonstrafik pekar professor Per Kigeson pd ett antal problem
med att tillita en hogre utslippsgrins {or alternativbrinslebilar och
med en storre absolut skillnad i koldioxidkomponenten. Fér det
forsta har 13ga krav och héga bidrag resulterat 1 att brinsleférbruk-
ningen hos etanol- och gasfordon ir hégre in hos jimférbara bensin-
och dieseldrivna fordon. Foér det andra kérs etanolbilar 1 viss ut-
strickning pd bensin, och gasbilar drivs 1 viss utstrickning med
fossil gas, vilket minskar klimateffekten av alternativa brinslen
jimfoért med bensin och diesel.

Under 2015 nyregistrerades 1239 etanolbilar och 5031 gas-
drivna bilar. For etanolbilarna var det en halvering jimfért med
2014, medan det f6r de gasdrivna bilarna var ungefir lika minga
som dret fore. Av nyregistreringarna innebar det att etanolbilarna
omfattade 0,4 procent och de gasdrivna bilar 1,4 procent r 2015.

Skilen for utredningens forslag: Det finns tva skal till att sitta
en relativt 18g grins pd koldioxidutslipp fér nir den koldioxid-
relaterade delen av fordonsskatten borjar tas ut. Det ena skilet ir
att systemet blir enkelt och det andra skilet 4r att systemet inte
behéver justeras éver tid. Det som talar emot att inféra en for l3g
grins ir att dven litta fordon med relativt sett l3ga koldioxidutslipp
beskattas hirdare in tidigare, vilket kan upplevas som orittvist och
kan pédverka livslingden pd ildre fordon. Dessutom leder en l3g
grins till att fordonsskatten med nuvarande férdelning av nyregi-
streringarna blir vildigt hog, bide for de flesta fordonen och totalt
sett. Slutligen paverkar valet av grins indirekt definitionen av vad
en miljobil ir.

Vidare finns det i nuliget inte ett sirskilt stort utbud av litta
fordon med utslipp pd mellan 50 och 95 gram. Den koldioxidbase-
rade fordonsbeskattningen sker i dag frin utslipp av koldioxid
utdéver 111 gram per kilometer. For att 6ka incitamenten till att
dels saluféra, dels styra konsumentbeteendet foreslds att grinsen
sinks till 95 gram. Det ir den grins som 1 dag finns fér den fem-
driga skattebefrielsen f6r miljofordon. For att inte stora forind-
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ringar ska behdva goras dver tiden foresldr vi dirfor inte heller
ndgon bonus fér fordon med utslipp mellan 50 och 95 gram koldi-
oxid.

Grinsen 95 gram ir ocksd den som finns 1 EU-regleringen som
omfattar fordonstillverkare (se avsnitt 3.2.1). En ligre grins skulle
oka styreffekten mot fordon med ligre koldioxidutslipp. Utred-
ningen bedémer dock att det enklaste dr att ha samma grins som 1
EU-regleringen. Eftersom fler och fler bilar kommer att nd under
grinsen 95 gram kommer dock intikterna av malusdelen att minska
med tiden. Det talar f6r att grinsen bor utvirderas éver tiden och
att en justering neddt kommer att behévas goras med hinsyn till
teknikutvecklingen. Utredningen bedémer dock att en sidan juste-
ring inte kan forutsigas, eftersom den framtida teknikutvecklingen
ir mycket oférutsigbar. Att 1 forvig bestimma nir, och med hur
mycket grinsen ska dndras, bedomer utredningen inte ir mojligt.

Koldioxidkomponenten bér hojas frdn den nuvarande nivin,
som troligen ir for 1ag for att ha tillricklig piverkan pd valet av for-
don vid inkopstillfillet. Utredningen bedomer att fordonsindustrin
genom olika regleringar runtom 1 virlden har ett starkt tryck pa sig
att producera fordon med ligre koldioxidutslipp. Det talar for att
teknikutvecklingen kommer leda till att fordon med ligre utslipp
av koldioxid mitt som gram per kilometer siljs i stérre omfattning.
Utvecklingen ligger kring en minskning p& 3-5 procent i virlden."”
En hojning dr dirfér nddvindig for att ge en starkare styreffekt.

Nivén pd koldioxidkomponenten beror i slutindan pd méilet med
malusen, vilket dr oklart. Med ett belopp om 80 kronor per gram i
den forhojda delen av fordonsbeskattningen kommer, enligt de be-
démningar som gors 1 kapitel 11, de genomsnittliga utslippen av
koldioxid minska med ytterligare 1,7 gram per kilometer per &r jim-
fort med ett oférindrat system (se avsnitt 11.4). Att exempelvis
héja koldioxidkomponenten till 100 kronor skulle minska utslippen
med ytterligare 0,5 gram per dr men effekten bedoms som osiker.
Ett belopp pa 80 kronor ir ocksd i linje med den nivd som diskute-
rades av Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84)
dven om den utredningen slutligen landade 1 ett f6rslag pa 50 kronor
under fordonets hela livslingd. En koldioxidkomponet pa 80 kronor

! The International Council on Clean Transportation, CO2 emissions from new passenger
cars in the EU: Car manufacturers’ performance in 2014, July 2015.

172



SOU 2016:33 Forslag pa ett nytt bonus—-malus-system fér nya latta fordon

innebir dessutom att den offentligfinansiella relationen mellan
bonusdelen och malusdelen 1 systemet kan uppritthdllas éver en tid
(se avsnitt 8.11).

Vidare dr en nackdel med ett dnnu hégre belopp in 80 kronor
att det skulle kunna uppfattas som en rent fiskal skatt, utan sam-
band med storleken pd koldioxidutslipp. Det finns dessutom en
risk att andrahandsmarknaden och skrotningsbenigenheten piver-
kas negativt av en sddan kortsiktig, hog koldioxidkomponent.

Beloppet 22 kronor per gram anvinds 1 dagens system fér koldi-
oxiddifferentierad fordonsskatt. Ett enkelt sitt att 6ka styrnings-
effekten mot fordon med ligre koldioxidutslipp vore att hoja detta
belopp for dren efter den inledande tredrsperioden. Eftersom grinsen
for nir beskattning av koldioxidutslipp tas ut flyttas frén 111 ill
95 gram kommer fordonsskatten fér varje gram koldioxidutslipp
att 8ka. Utredningen bedémer dirfor att beloppet inte behéver for-
indras for tiden efter den tredriga perioden med f6rhéjd malus.

I dag har alternativa brinslen en hogre grins for koldioxidutslipp
nir det giller den femdriga skattebefrielsen om 150 gram per kilo-
meter och en ligre koldioxidkomponent i den koldioxidbaserade
delen av fordonsskatten. Det grundliggande argumentet for dessa
rabatter ir den ligre klimatpdverkan. Dock ir ett problem att det ir
upp till fordonsanvindaren vilket drivmedel som faktiskt anvinds.
Etanolfordon tankas ofta med bensin 1 stillet {6r med etanol och 1
gasfordon anvinds i viss utstrickning fossil gas. For att forenkla
systemet men indd behélla ett starkare incitament f6r fordon som kan
drivas med alternativa brinslen, féreslir utredningen en bibehéllen
ligre koldioxidkomponent pd 11 kronor. Denna ska betalas for
utslipp utdver 95 gram koldioxid per kilometer. Dessutom bor inte
dessa alternativbrinslefordon ha en férhéjd fordonsskatt under de
tre forsta dren. Med denna utformning finns det fortsatt incitament
att forbittra brinsleeffektiviteten hos fordon som kan drivas med
alternativa brinslen.

Utredningen bedémer att héjningen av koldioxidkomponenten
under tre r innebir att fordonsskatten hojs 1 s stor grad att den
offentligfinansiella relationen mellan bonusdelen och malusdelen i
systemet kan uppritthillas i ndgra &r (se avsnitt 11.6).

Nuvarande grundbelopp om 360 kronor, vilket motsvarar unge-
fir en krona per dag, anser utredningen ir rimligt. Storleken pd
grundbeloppet om 360 kronor har visserligen inte dndrats sedan det
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inférdes 2006. Utredningen anser dock att skattehdjningskonse-
kvenserna 1 form av férskjuten grins for nir ett koldioxidbelopp
tas ut och f6rhdjd malus under tre &r ir tillrickliga for att siker-
stilla att systemet inte blir underfinansierat.

Slutligen ir det viktigt att pdpeka att de foreslagna grinserna for
utslipp av koldioxid utgdr frin den mitmetod som for nirvarande
anvinds inom EU {6r att bestimma fordons brinsleférbrukning och
koldioxidutslipp vid typgodkinnande av fordon. Som har beskrivits i
avsnitt 3.2.3 pigdr det ett arbete med att introducera en ny test-
metod, WLTP (Worldwide harmonized light vehicles test procedures).
Nir den nya metoden ir 1 bruk och regelverket for den ir pa plats
kan de av utredningen foreslagna grinserna och nivderna behoéva
ses 6ver. Det dr i nuliget svart att forutsiga hur WLTP kommer att
piverka storleken pd uppmitta koldioxidutslipp frin fordon som
testas med den nya metoden. Eftersom WLTP ska vara pd plats
under 2017 ir det mojligt att en justering av de foreslagna nivderna
och grinserna kan goras innan det nya bonus-malus-systemet
trider 1 kraft.

8.10 Vilken viktjustering ar lamplig i en variant
av bonus—malus-system som ar beroende
av fordonets vikt?

Utredningens forslag: For ett fordon som har en tjinstevikt pd
1 392 kilogram ir malusen densamma som 1 ett system obero-
ende av fordonets vikt. For fordon som viger mer eller mindre
in 1392 kilogram gors en viktjustering av koldioxidkomponen-
ten 1 fordonsskatten dir 95 gram adderas med 0,0333 multipli-
cerat med fordonets tjinstevikt minskad med 1 392.

Tjinstevikten dr begrinsad till 3 500 kilogram, vilket innebir
att hogre vikt in s inte beaktas fullt ut vid bestimmande av
grinsen for nir ett koldioxidbelopp tas ut.

Bakgrund: Den femiriga befrielsen frin fordonsskatt for litta for-
don tar hinsyn till fordonets vikt pd sd sitt att tyngre bilar tilldts
slippa ut mer koldioxid. Nir befrielsen inférdes motiverades vikt-
differentieringen med att det skulle vara méjligt dven for tyngre
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bilar som har utrustats med energieffektiv teknik att kunna om-
fattas av skattebefrielsen. Vidare innebar ett viktrelaterat krav for
koldioxidutslipp att bilar med storre lastkapacitet kunde omfattas
av skattebefrielsen. En differentiering beroende pd vikt innebar
dven ett krav pd att sma bilar skulle vara energieffektiva for att bli
skattebefriade under fem 3ar. Viktrelaterade krav for koldioxid-
utslipp stimmer ocksd éverens med EU:s reglering av koldioxid-
utslipp frin nya personbilar.

Risken for att en viktbaserad skattebefrielse skulle leda till en
for tung fordonspark och 6kade koldioxidutslipp ansdgs vara be-
grinsad, eftersom tyngre bilar generellt sett har hégre driftskostnader
och att beskattningen av drivmedel utgér det primira och generellt
verkande styrmedlet for att stimulera till ligre koldioxidutslipp.”

Den viktbaserade skattebefrielsen utgdr fr&n hur koldioxid-
utslippskrav regleras pd EU-nivd. Formeln 1 EU-férordningen
beskriver det genomsnittliga utslippskravet varje tillverkare miste
nd: Utslippskravet =T +a x (M -MO). T ir lika med utslipps-
malet utryckt i koldioxidutslipp per gram och kilometer. For person-
bilar giller att T = 130 frn 2012 till och med 2019 och T = 95 frin
och med 2020. a ir en koefficient som ir 0,0457 frin 2012 till och
med 2019 och 0,0333 frin och med 2020. M ir bilens vikt 1 kilo-
gram och MO ir genomsnittlig fordonsvikt. MO = 1 372 kilogram
for dren 2012-2015 och MO = 1 392 kilogram fér 2016.*' For litta
lastbilar ir formeln ngot annorlunda och dir tillits hogre utslipps-
nivier och fordonsvikter.”

Valet av 95 gram koldioxid per kilometer som grins fér den
svenska femdriga skattebefrielsen i stillet for 130 gram koldioxid
per kilometer som grinsen ir pd EU-nivd motiverades med att det
bedémdes vara en vil avvigd nivd f6r att stimulera till kép av bilar
med bittre miljdegenskaper. Det hogsta tilldtna koldioxidutslippet
fér fordon som drivs med etanolbrinsle eller annat gasbrinsle in

2 Prop. 2012/13:1 5. 293-295.

2! Proposal for a Regulation of The European Parliament and of The Council amending
Regulation (EC) No 443/2009 to define the modalities for reaching the 2020 target to
reduce CO2 emissions from new passenger cars. Uppgifterna hir kommer ocks3 frin
www.dieselnet.com/standards/eu/ghg.php, list 2015-11-11.

22 For litta lastbilar 4r T = 170 frén 2014 tll och med 2019, och T = 147 frin och med 2020.
air en koefficient som ir 0,093 frin 2014 till och med 2019, och a = 0,096 frin och med
2020. M ir bilens vikt 1 kilogram och Mo ir genomsnittlig fordonsvikt. MO = 1 706 kilogram
for ren 2014-2017.

175



Forslag pa ett nytt bonus—-malus-system fér nya litta fordon SOU 2016:33

gasol borde beriknas enligt samma formel som foér fordon som
drivs med 6vriga drivmedel, men med ett hogre genomsnittligt kol-
dioxidutslipp. Med beaktande av andelen bilar i dessa kategorier
bedémdes ett genomsnittligt utslipp om 150 gram koldioxid per
kilometer vara limpligt.

Formeln for berikningen av hogsta tilldtna koldioxidutslipp for
skattebefrielse for litta lastbilar och litta bussar ir densamma som
for personbilar. Detta trots att en annan formel tillimpas f6r dessa
fordon i gillande EU-férordning. Skilet till det dr att man har velat
motverka en utveckling mot tyngre litta lastbilar.

Skilen for utredningens forslag: Utredningen foreslar att malus
utgdr 1 form av en férhéjd fordonsskatt om 80 kronor per gram
koldioxid per kilometer f6r utslipp éver 95 gram under de tre forsta
ren for fordon som viger 1 392 kilogram och med 22 kronor per
gram koldioxid per kilometer for resterande &r. For fordon som
viger mer eller mindre gors en viktjustering s att grinsen foér nir
koldioxidbeloppet tas ut dr hogre f6r fordon med hogre tjinstevike
och ligre for fordon med ligre tjinstevikt in 1392 kilogram.
Justeringen gérs enligt foljande berikning:

1. fordonets tjinstevikt i kilogram minskas med 1 392,
2. differensen enligt 1 multipliceras med 0,0333, och

3. produkten enligt 2 adderas med 95.

Justeringen bygger pd den viktjustering som ir tinkt att gilla frin
&r 2016 1 EU-regleringen fér tillverkare av fordon. Det ir ocksd den
typ av viktjustering som 1 dag anvinds fér den femadriga skatte-
befrielsen. Utredningen bedémer att det inte finns ndgot skal att
vilja en annan viktjustering eftersom denna ir inarbetad pa fordons-
marknaden. De valda beloppen i varianten av bonus—malus-system
med viktdifferentiering, 80 kronor respektive 22 kronor, ir desamma
som 1 varianten av systemet utan viktjustering.

Utredningen foresldr att samma vikt och koefficient anvinds for
litta lastbilar och litta bussar som fér personbilar. Detta trots att
en annan formel tillimpas f6r dessa fordon 1 gillande EU-f6rord-
ning. Skilet till det dr att utredningen delar regeringens tidigare
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uppfattning om att motverka en utveckling mot att litta lastbilar
blir tyngre.”

For personbilar finns det dock en sirskild problematik att ta
hinsyn till nir det giller att viktdifferentiera malusen. Problemet ir
att det for personbilar klass IT finns ett tak for totalvikt 1 den
modell som anvinds f6r att berikna det koldioxidvirde som ligger
till grund foér den koldioxidbaserade delen av fordonsskatten. Som
har nimnts tidigare 1 detta betinkande registreras inte uppgift om
koldioxidutslipp for husbilar. Det finns dirfor inget registrerat
koldioxidvirde som kan anvindas. I stillet har det tagits fram en
sirskild berikningsmodell fér att berikna ett koldioxidvirde for
dessa fordon. I denna modell anvinds alltsd ett vikttak. P4 grund av
vikttaket omfattas en del av de tyngre husbilarna, cirka 500 nya
husbilar per 4r, av den 1 dag femariga skattebefrielsen. Detta efter-
som husbilarna kan {3 ett virde pd koldioxidutslipp som ir relativt
sett 1agt 1 férhdllande till vikten.

Med en viktdifferentierad malus kommer vikttaket gora att en
del tunga husbilar undantas frin malus. Dessa tyngre husbilar, 1
regel med en totalvikt éver 5 000 kilogram, kommer alltsd bara att
beréras av grundbeloppet. Det ir inte rimligt att dessa fordon inte
beskattas utifrdn koldioxidutslipp. Utredningen foreslar dirfor att
det liggs in ett vikttak 1 viktdifferentieringen pd 3 500 kilogram
(yinstevikt). P4 s sitt kommer de tyngre husbilarna dven till viss
del att beskattas efter koldioxidkomponenten.

Motsvarande problem finns inte f6r personbilar klass I, men det
foreslagna vikttaket kommer att triffa dven en sddan personbil om
yjanstevikten skulle 6verstiga 3 500 kilogram.

» Prop. 2012/13:1 5. 293-295.
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8.11 Vilka granser och nivaer ska gélla for bonus
respektive malus langre fram i tiden?

Utredningens bedomning: Effekten pd fordonsflottan av ett
forindrat bonus- och skattesystem bor utvirderas efter ett &r.
En preliminir plan ir att alla nivier ir desamma under de tvi
forsta ren.

Skilen for utredningens bedomning: Effekterna av ett nytt bonus—
malus-system f6r nya litta fordon ir svira att férutse. Av den anled-
ningen dr vi tveksamma till att gora en detaljerad firdplan foér hur
bonusen och malusen ska férindras over tiden. I stillet bor niva-
erna utvirderas kontinuerligt. Om den tekniska utvecklingen och
prisminskningen pd fordon med liga utslipp fortsitter som 1 dag
talar dock mycket for att nivderna pd bonus bér sinkas 1 framtiden,
och inte minst att de bér fasas ut pa ling sikt.

Malusdelen kommer med det foreslagna beloppet 80 kronor per
gram koldioxid att gora att fordonsskatten hojs 1 s& stor grad att
den offentligfinansiella relationen mellan bonusdelen och malus-
delen i systemet kan uppritthillas éver en tid. Eftersom grinsen for
nir koldioxidkomponenten tas ut sinks frin 111 gram ull 95 gram
och den femdriga skattebefrielsen tas bort tillkommer ytterligare
inkomster till statskassan.

De statsfinansiella inkomsterna av malusdelen kommer dock
troligen att minska med tiden i takt med att de genomsnittliga ut-
slippen av koldioxid per kilometer minskar f6r nya litta fordon.
Utredningen bedémer dirfér att bonusbeloppen av den anled-
ningen ocksd miste minskas éver tiden.

Att avgora hur mycket dessa belopp méste justeras ir mycket
svart med hinsyn till den teknikutveckling som sker inom fordons-
marknaden. Utredningen bedémer dock att efter tvd r kan bonus-
beloppen behova justeras, dels pd grund av att intikterna av malus-
delen minskar, dels p& grund av att priserna pd fordon med liga ut-
slipp minskar och dirmed att subventionen av dessa kan minskas.

Over tiden kommer den tekniska utvecklingen dven att leda till
att koldioxidutslippen 1 gram per kilometer och fordon minskar.
Grinsen for malusdelen kommer dirfér att behdva sinkas med
tiden. Utredningen bedémer dock att den inte 1 dag kan avgora nir
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och med hur mycket grinsen kommer att behéva sinkas. Det beror
bide pd den tekniska utvecklingen och pd hur statsintikterna av
fordonsskatten och statsutgifterna av bonusarna utvecklas. Utred-
ningen foreslar dirfor att en noggrann utvirdering gérs av de stats-
finansiella konsekvenserna av bonus-malus-systemet senast 2019.

8.12  Hur ska branslefaktorn och miljétillagget
for dieseldrivna fordon hanteras i ett nytt
bonus—-malus-system?

Utredningens forslag: Brinslefaktorn fér dieseldrivna fordon
ska vara 1,97 i den variant av bonus-malus-system fér nya litta
fordon som ir oberoende av fordonens vikt.

For den variant av bonus—malus-system som beaktar fordonens
vikt ska brinslefaktorn for dieseldrivna fordon vara 2,13.

For dieseldrivna fordon som uppfyller utslippsklass Euro 6
tas inget miljotilligg ut.

Bakgrund: Vigtrafikskatteutredningen féreslog 1 det ovan nimnda
slutbetinkandet, Skatt pd vig (SOU 2004:63), en kombinerad miljs-
och brinslefaktor fér dieseldrivna fordon om 3,5. Miljéfaktorn
forklarades med att dieseldrivna fordon tillits ha hogre utslipp av
kviveoxider och generellt hade hogre utslipp av partiklar 4n bensin-
drivna fordon. Det senare gillde dieseldrivna fordon utan partikel-
filter. Brinslefaktorn var kopplad till att drivmedelsskatten for diesel
var ligre in den for bensin och foér att man hade en teknik- och
budgetneutral beskattning som mal. Brinslefaktorn skulle enligt for-
slaget tas bort nir drivmedelsbeskattningen hade blivit likformig.

Vigtrafikskatteutredningen betonade ocksd att det var mycket
svirt att bestimma en brinslefaktor utifrdn objektivt fastlagda
kriterier, men den gjorde en rimlighetsbedémning om att brinsle-
faktorn skulle uppg till 2,7. Tillsammans med miljofaktorn blev
den sammanlagda faktorn 3,5 (= 1,3 x 2,7).

Regeringen foljde Vigtrafikskatteutredningens forslag om en

sammanlagd miljé- och brinslefaktor om 3,5 for dieseldrivna for-
don.”*

* Prop. 2005/06:65 s. 87 och s. 88.
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Sedan dess har miljo- och brinslefaktorn dndrats flera ginger
och miljofaktorn gjorts om till ett fast miljétilligg.”

Principen ir att brinslefaktorn ska, fér en “genomsnittlig”
dieselbil som kors av en ”genomsnittlig” bilist, vara kalibrerad s3 att
fordonsskatten hojs med ett belopp som pa drsbasis motsvarar den
ligre energiskatten pd diesel jimfért med bensin, riknat efter energi-
innehdll. Fér nirvarande antas en genomsnittlig dieselbil ha ett
koldioxidvirde pd 160 gram per kilometer och en brinsleférbrukning
pd 0,60 liter per mil. En genomsnittlig bilist antas kéra 1 500 mil
per &r.”®

Skilen for utredningens forslag: Av 2 kap. 7 § andra stycket
vigtrafikskattelagen foljer att for bilar som kan drivas med diesel-
olja ska summan av grundbeloppet och koldioxidbeloppet multipli-
ceras med en brinslefaktor och ett miljétilligg tas ut. Brinslefaktorn
ir enligt 2 kap. 10 § nimnda lag 2,37. Milj6tilligget ir enligt samma
bestimmelse 500 kronor for fordon som har blivit skattepliktiga
for forsta gdngen fore utgdngen av 2007. For fordon som har blivit
skattepliktiga for forsta gingen efter utgdngen av 2007 ir miljo-
ulligget 1 stillet 250 kronor.

Miljotilligget dr allesd ett fast tilligg som bara tas ut for bilar
som kan drivas med dieselolja. Tilligget tillkom fér att fordons-
skatten skulle ta hinsyn till att dieseldrivna fordon hade hogre
utslipp av kviveoxider och partiklar in bensindrivna fordon. I sam-
band med dess tillkomst uttalades att miljéfaktorn skulle kunna tas
bort fér nya fordon nir utslippskraven i framtiden foér bensin- och
dieseldrivna personbilar bedéms vara tillrickligt niraliggande.”’

» Se bland annat prop. 2009/10:41 s. 169-171.

¢ Formeln for brinslefaktorn ir BF = (fordonsskatt,,zz + energiskattesubvention) / fordons-
skatt,,pr- Fordonsskatt,,,, g beriknas som fordonsskatten utan brinslefaktor f6r den genom-
snittliga dieselbilen (utan miljétilligg). Med 2016 4rs fordonsskatteregler ir fordons-
skatty,,pr = 1438 (= 360 4+ 22 X (160 - 111)). Formeln fér energiskattesubventionen ir
[((9,96/9,04) X energiskattyensin kronor per lirer) = ENETZISKALE diccel kronor per liver] X 1,25 X 1500 X 0,6.
Termen 9,96/9,04 anger relationen mellan energiinnehdllet i kWh per liter for diesel jamfort
med bensin, faktorn 1,25 anvinds fér att korrigera f6r momsen, 1 500 ir den genomsnittliga
kérstrickan per 8r, och 0,6 den genomsnittliga dieselbilens brinsleforbrukning. For 2016, d&
energiskatten 3,72 kronor per liter f6r bensin och 2,355 fér diesel, blir energiskattesubven-
tionen 1962 kronor. En genomsnittlig dieselbil bér siledes ha en fordonsskatt som ir
1962 kronor hégre in motsvarande bensinbil. Dirmed kan brinslefaktorn kalibreras till
cirka 2,36 = (1 438 + 1962) / 1 438). Brinslefaktorn, som 2015 ir 2,37 foreslis dock inte
justeras 2016 eftersom férindringen dr marginell jimfért med 2015.

¥ Prop. 2005/06:65 s. 87.
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Utsliappskraven f6r partiklar blir frin Euro 6 samma f6r bensin-
drivna och dieseldrivna bilar. Dieselbilarna kommer idven 1 fortsitt-
ningen att fi slippa ut lite mer kviveoxider dn bensinbilarna. Skill-
naderna ir dock smd. De uppvigs dessutom av att bensinbilarna
tillits ha hogre kolviteutslipp. Euro 6 kommer att gilla f6r alla ny-
tillverkade bilar nir det nya bonus-malus-systemet féreslds trida
1 kraft.

Utredningen féresldr dirfor att miljstilligget tas bort f6r diesel-
drivna fordon som uppfyller utslippskraven f6r Euro 6.

Vidare féreslr utredningen att brinslefaktorn behlls for att
kompensera for att energiskatten pd diesel dr ligre dn den pd bensin.
Eftersom fordonsskatten for bensindrivna fordon férindras, dels
genom att grinsen fér malus dndras frén 111 till 95 gram koldioxid,
dels genom att koldioxidkomponenten héjs under tre ar, bér dock
brinslefaktorn korrigeras.

Som utredningen ser det kan det finnas tre tinkbara alternativ
till hur brinslefaktorn ska korrigeras.

Ett alternativ ir att ha olika brinslefaktorer f6r dren med for-
héjd fordonsskatt och f6r dren utan f6rhéjd fordonsskatt. Brinsle-
faktorn for dren med forhojd fordonsskatt blir ligre dn for dren
utan férhojd fordonsskatt, eftersom skatten f6r dieseldrivna fordon
dd ir hogre (utan brinslefaktor). Férdelen med en sddan variant ir
att brinslefaktorn kan beriknas enligt den principen som har gillt
sedan tidigare. Principen ir att brinslefaktorn ska, fér en “genom-
snittlig” dieselbil som kérs av en ”genomsnittlig” bilist, vara kali-
brerad s att fordonsskatten hojs med ett belopp som pi &rsbasis
motsvarar den ligre energiskatten pd diesel jimfort med bensin,
riknat efter energiinnehdll. For de tre forsta dren ger det en ligre
brinslefaktor f6r varianten av bonus-malus-system utan viktjuste-
ring pd 1,35 respektive 1,42 f6r varianten med viktjustering. Brinsle-
faktorn for dren utan f6rhojd fordonsskatt, det vill siga efter tre ir,
kan beriknas till 2,10 fér varianten utan viktjustering, respektive
2,28 for varianten med viktjustering. Skillnaden ir siledes ganska
stor mellan tidsperioderna. Nackdelen med olika brinslefaktorer ir
att vissa dieseldrivna fordon kan fi en hogre skatt, 1 stillet for en
ligre skatt, nir den tredriga perioden med férhdjd malus ir slut.
Aven om utredningen bedémer att en sidan héjning blir liten och
att de upplevda negativa konsekvenserna blir sm4, kan det upplevas
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som en mirklig effekt att vissa fordon fir ligre skatt under den
period di en f6rhojd skatt borde utgd.

Ett annat alternativ pd korrigering ir att en brinslefaktor tas ut
endast pd den del av fordonsskatten som giller utan f6rhéjd malus.
Det skulle innebira att nir fordonsskatten tas ut med en koldioxid-
komponent pi 22 kronor utgir en brinslefaktor pa 2,10 respektive
2,28 men att ndgon brinslefaktor inte skulle utgd pd skillnaden
mellan den f6rhéjda fordonsskatten (med en koldioxidkomponent
pd 80 kronor) och fordonsskatt utan férhéjning (med en koldi-
oxidkomponent pd 22 kronor). Férdelen med denna variant ir att
endast en brinslefaktor anvinds och den kan di vara densamma
som giller f6r fordon som redan beskattas inom det koldioxid-
baserade systemet. Nackdelen ir att berikningen av brinslefaktorn
1 sidant fall inte direkt f6ljer de principer som tidigare har gillt for
berikningen av brinslefaktorn, eftersom den férhéjda fordons-
skatten under tre &r for dieseldrivna fordon inte direkt féljer for-
donsskatten foér bensindrivna fordon. Det betyder att fordons-
skatten for dieseldrivna fordon under den tredriga forhéjda malus-
delen kommer att bli ligre in vad den borde bli enligt principerna
bakom tidigare berikning av brinslefaktorn.

Ett tredje alternativ dr att berikna en genomsnittlig brinsle-
faktor som tillimpas under hela fordonets livslingd, bdde under
perioden med f6rhojd fordonsskatt och under perioden utan for-
héjd fordonsskatt. Nackdelen med en sidan variant dr att man
mdste anta hur stor andel av bilens livslingd som tiden med respek-
tive utan f6rhojd fordonsskatt bestdr av. En bils livslingd antas 1
normalfallet vara 17 dr. Det betyder att fordonet paférs en f6rhéjd
beskattning under 3/17 av bilens livslingd. Det innebir att for
varianten utan viktjustering kan brinslefaktorn under hela fordonets
livslingd beriknas som 1,35 x (3/17) + 2,10 x (14/17) = 1,97.
Foér varianten med viktjustering kan brinslefaktorn beriknas som
1,42 x (3/17) + 2,28 x (14/17) = 2,13.*® En annan nackdel ir att
nya dieseldrivna fordon fir en annan fordonsbeskattning under alla

28 Eftersom berikningen omfattar sjutton &r framit i tiden borde egentligen 4ven hinsyn tas
till diskonteringsrintan i berikningen, och en nuvirdesberikning av brinslefaktorn goras.
Problemet ir att d4 maste ytterligare en parameter, diskonteringsrintan, antas. Med exem-
pelvis ASEK:s nuvarande diskonteringsrinta pa 3,5 procent blir brinslefaktorn 1,93 respek-
tive 2,10. Skillnaden 1 storlek av brinslefaktorn blir siledes liten och dirfér bedéms inte en
korrekt nuvirdesberikning vara nédvindig.
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&r jimfort med ildre dieseldrivna fordon beskattade efter utslipp av
koldioxid, eftersom brinslefaktorerna kommer vara olika fér nya
och ildre dieseldrivna fordon. Det gor att trots att koldioxid-
komponenten och grinsen f6ér beskattning dr lika kommer nya
dieseldrivna fordon efter tre r att beskattas annorlunda in ildre
dieseldrivna fordon.

Det finns siledes inte ndgon variant som ir invindningsfri. Den
sammanvigda bedomningen ir att den tredje variantens nackdelar
viger littast och utredningen féreslir dirfoér att denna variant
anvinds for att berikna brinslefaktorn.

8.13  Ska bonus—malus-systemet fér nya latta fordon
utformas fér att beakta trafiksdkerhetsmassiga
aspekter?

Utredningens bedomning: Det finns inget enkelt och tydligt
sitt att beakta trafiksikerhetsaspekter pd i det nya bonus—malus-
systemet. Nigot behov av att stilla upp vissa minimikrav pd
trafiksikerhet for utbetalning av bonus finns inte.

Skilen for utredningens bedomning: Trafiksikerhet ir en viktig
aspekt vid koép av fordon. Képarna fir information om fordonets
sikerhet frin biltillverkarna sjilva, men ocksd genom resultat frin
tester som gors av olika organisationer, till exempel Euro NCAP
(the European New Car Assessment Programme). En mer trafik-
siker bil dr, inom samma klass, vanligen dyrare 1 inkép dn en bil
med ligre nivd av trafiksikerhet. Precis som andra faktorer, sisom
komfort, prestanda, storlek och miljdanpassning, ir sikerhets-
aspekten ndgot som koparen far viga in tillsammans med priset vid
valet av fordon.

Nigot enkelt och tydligt sitt att beakta trafiksikerhetsaspekter
pd vid utformningen och tillimpningen av ett bonus—malus-system
for nya litta fordon har utredningen inte funnit. Vigtrafikregistret
innehiller exempelvis inte ndgon information som litt kan kopplas
till hur pass trafiksikert ett visst fordon ir. Inte heller 1 vrigt har
utredningen hittat nigon bra sikerhetsparameter att anvinda for
att differentiera fordon utifrén trafiksikerhet. Utredningen ser inte
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heller att det finns ett behov av att till exempel stilla upp vissa
minimikrav pd sikerhet {or utbetalning av bonus eftersom det 1 nu-
liget inte skulle ha nigon effekt pd vilka fordon som skulle erhilla
en bonus. I dagsliget finns det inte fordon pd marknaden som har
en markant simre trafiksikerhet in andra fordon och som sam-
udigt skulle komma ifriga fér en bonus enligt utredningens forslag
till nytt bonus—malus-system. Nigon fordonstyp som av trafik-
sikerhetsskil bor utestingas frin mojligheten att fa bonus har utred-
ningen alltsg inte funnit.

Sammantaget innebir detta att sikerhetsaspekter inte sirskilt
kommer att beaktas i bonus—malus-systemet f6r nya litta fordon.
I den variant av bonus—malus-system som beaktar fordonens vikt
kommer en viss indirekt hinsyn att tas till trafiksikerhetsaspekter
eftersom dessa fordon tillits viga mer, och dirmed kan utrustas
med fler trafiksikerhetshéjande dtgirder.

8.14  Hur ska bonus och malus synliggoras?

Utredningens forslag: Konsumentverket bor ges ritt att med-
dela foreskrifter om krav pd att vid marknadsforing av nya
personbilar, litta bussar och litta lastbilar ange nivin pd den
fordonsskatt som belastar fordonet samt om fordonet berittigar
till en bonus, storleken pd den.

Bakgrund: Som har nimnts inledningsvis 1 detta kapitel ska utred-
ningen foresld hur bonus respektive malus ska synliggoras.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik féreslog 1 sitt betinkande
Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) en obligatorisk energimirkning
for nya personbilar och litta lastbilar. Mirkningen skulle utgd frin
fordonets energianvindning. Utdver detta skulle det finnas informa-
tion bland annat om fordonets koldioxidutslipp, brinsleforbruk-
ning och elférbrukning samt elens rickvidd om fordonet gick att
kora pd el. Som tilliggsinformation borde det ocksd enligt Utred-
ningen om fossilfri fordonstrafik finnas upplysning om fordons-
modellens bonus eller malus alternativt information om bilen ir
miljobil eller supermiljobil. Forslaget utgick frin det mirknings-
system som sedan linge funnits fér vitvaror och andra hushills-
produkter.
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Energimirkning av bland annat hushéllsapparater styrs av Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2010/30/EU av den 19 maj 2010
om mirkning och standardiserad produktinformation som anger
energirelaterade produkters anvindning av energi och andra resur-
ser. Direktivet anger bland annat hur energimirkningen av en vara
ska vara utformad och hur den ska presenteras. Energimirkningen
visar hur pass energikrivande en viss vara dr och anges 1 klasserna
A-G. Om de tekniska framstegen kriver det kan ytterligare tre
klasser, A+, A++ och A+++, liggas tll 1 klassificeringen.
Klasserna markeras med pilar i firgerna mérkgron till réd, dir mork-
gron dr den hogsta klassen. For nirvarande pdgir det en versyn av
energimirkningsdirektivet. Enligt ett forslag som kommissionen
presenterade sommaren 2015 ska formen f6r lagstiftningen indras
till férordning for att sikra att mirkningen f6ljs pd ett mer enhet-
ligt sdtt inom unionen. Det féreslds ocksd en dtergdng till en ren A-G-
skala.

Information till konsumenter om nya personbilar styrs av Europa-
parlamentets och ridets direktiv 1999/94/EG av den 13 december
1999 om tillgdng till konsumentinformation om brinsleekonomi
och koldioxidutslipp vid marknadsféring av nya personbilar. Direk-
tivet ir genomfort 1 svensk ritt genom Konsumentverkets allminna
rdd (KOVFS 2010:3) vid marknadsféring av nya personbilar. Dessa
ansluter 1 sin tur tll 5§ marknadsforingslagen (2008:486) enligt
vilken marknadsféring ska stimma 6verens med god marknads-
foringssed.

Direktiv 1999/94/EG har till syfte att se till att information om
brinsleekonomi och koldioxidutslipp, nir det giller nya person-
bilar som bjuds ut till f6rsiljning eller uthyrning inom gemenskapen,
gors tillginglig for konsumenter si att dessa kan gora vil under-
byggda val. Bland annat foéreskrivs att en deklaration med brinsle-
ekonomi- och koldioxidutslippsmirkning pa ett vil synligt sitt ska
finnas fist pd eller anslagen 1 nirheten av alla nya personbilsmodeller
pd ett forsiljningsstille. T sirskild bilaga till direktivet anges nir-
mare hur deklarationen ska se ut och vad den ska innehélla.

Flera EU-linder har valt att utforma informationen om brinsle-
ekonomi och koldioxidutslipp med vitvarumirkningen som fore-
bild, men utformningen varierar. Tyskland har exempelvis en extra
pil for klass A+ och 1 Storbritannien delas varje pil av tvd klasser
med undantag f6r den forsta grona pilen som bara anvinds fér

185



Forslag pa ett nytt bonus—-malus-system fér nya litta fordon SOU 2016:33

klass A. De flesta linderna har anvint koldioxid som bas for sitt
mirkningssystem.

Aven direktiv 1999/94/EG haller p3 att ses 6ver. Fram till och
med den 15 januari 2016 pdgick en offentlig konsultation 1 syfte att
undersoka hur direktivet har genomférts 1 medlemsstaternas natio-
nella lagstiftningar och om direktivet har fitt avsedd effekt.

Skilen for utredningens forslag: Utredningen har inte fitt i
uppdrag att ta fram ett energimirkningssystem for litta fordon.
I stillet dr vrt uppdrag att foresld hur bonus respektive malus for
enskilda fordon kan synliggéras. Mirknings- eller klassificerings-
system anges bara som exempel pid hur bonus-malus-systemet
skulle kunna synliggéras. Det viktiga ir att den tgird som utred-
ningen foreslr dkar transparensen och den styrande effekten av
systemet. Det handlar allts om att nd ut med information till kon-
sumenterna om hur bonus—malus-systemet pdverkar kostnaden for
ett specifikt fordon s att styrmedlet fir avsedd effekt, nimligen att
formd konsumenterna att képa fordon med inga eller liga koldi-
oxidutslipp.

De energimirkningssystem som finns f6r bland annat vitvaror
och det energimirkningssystem som Utredningen om fossilfri for-
donstrafik féreslog utgdr frin energianvindning som bas. Mirk-
ningspilarna och klassindelningen ska i dessa system visa hur bra en
viss produkt ir ur energieffektivitetssynpunkt. Aven om detta i och
for sig kan vara bra att visa i samband med marknadsforing av litta
fordon har det enligt utredningens uppfattning inget med synlig-
gorande av ett bonus—malus-system att gora. Utredningen limnar
dirfor inte ndgot forslag till mirkningssystem, likt vitvarumirk-
ningen, fér litta fordon.

Bonus—malus-systemet syftar till att f8 ned utslippen av koldi-
oxid fran litta fordon och dirmed att minska utslippen av vixthus-
gaser frin transportsektorn. I detta syfte har utredningen tagit fram
ett nytt bonus—malus-system som gér ut pa att hdrdare beskatta de
litta fordon som har stérst negativ miljopaverkan genom hoga kol-
dioxidutslipp och premiera de som har mindre piverkan. Det ir
detta som ska tydliggoras fér konsumenterna.

Av naturliga skil miste det finnas en tydlig koppling mellan det
som ska synliggoras och det sitt pd vilket synliggorandet sker.
Annars riskerar det att bli forvirrande fér konsumenterna. Synlig-
gorandet skulle di kunna fi motsatt effekt. Om konsumenterna
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inte pd ett enkelt sitt kan f6rstd hur bra en bil dr ur ett bonus—
malus-perspektiv, och dirmed i koldioxidhinseende, kan det med-
fora att han eller hon l3ter nigot annat intresse, exempelvis firg
och antal histkrafter, gi fore miljdaspekten vid valet av ny bil.
Informationen om bonus—malus méste dirfér vara tydlig och littill-
ginglig for konsumenterna vid képdgonblicket. Saklig och synlig
information ir ett viktigt stod 1 valet av ny bil.

Det allra enklaste sittet att synliggéra bonus—malus pd ir helt
enkelt att bilforsiljarna dr tvungna att redovisa hur mycket fordons-
skatt (malus) som képaren kommer att {4 betala om denne viljer en
specifik bil och hur stor bonusen blir om bilen berittigar till sddan.
Det behéver inte vara svirare in att bilférsiljaren tillsammans med
annan information om bilens utférande, fordonsir, drivmedel och
s& vidare ocksd anger den bonus och/eller malus som giller for det
specifika fordonet. D4 har konsumenten méjlighet att ta stillning
till bonus—malus-aspekten tillsammans med alla andra faktorer som
har betydelse vid valet av ny bil.

Eftersom det nya bonus-malus-systemet framfér allt ir tinkt
att paverka nybilsférsiljningen och bara omfattar nya fordon bor
kravet pd att limna information om fordonets bonus respektive
malus endast gilla vid marknadsféring av nya litta fordon, och
alltsd inte av begagnade sddana.

Informationen om bonus—malus bor vara enhetlig och obligato-
risk for alla som marknadsfér och siljer bilar fér att konsumen-
terna ska kunna jimféra olika alternativ pd marknaden. Det bor
dirfor vara en myndighet som har ett sammanhillet ansvar for att
se till att konsumenterna fir information om de litta fordonens
bonus och malus.

Konsumentverket ir forvaltningsmyndighet fér konsument-
frdgor och har ansvar f6r att de konsumentskyddande reglerna som
ligger inom myndighetens tillsynsansvar foljs. Myndigheten ska
ocks3 se till att konsumenter har tillging till information och vig-
ledning om konsumenters rittigheter och skyldigheter samt annan
information som ger dem mojlighet att géra vil avvigda val om
ingen annan myndighet har den uppgiften. Konsumentverket ska
ocksd stirka konsumenternas stillning pd marknaden genom kon-
takter med privata aktdrer och i det arbetet genomféra bransch-
overenskommelser och insatser pd standardiseringsomridet. Vidare
ska Konsumentverket bevaka och analysera marknaden ur ett konsu-
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mentperspektiv samt vid behov vidta eller foresld dtgirder och
bevaka konsumenters mojligheter att agera pa ett ur miljésynpunkte
hillbart sitt.” Konsumentverket ir ocksi den myndighet som har
hand om EU-direktivet om tillging till konsumentinformation om
brinsleekonomi och koldioxidutslipp vid marknadsféring av nya
personbilar.

Mot den angivna bakgrunden anser utredningen att det limp-
ligen ir Konsumentverket som bor ges 1 uppdrag att utforma och
ansvara for synliggérandet av bonus—malus. Konsumentverket bor
ges foreskriftsritt pd omridet for att regleringen ska fa tillricklig
tyngd och hog efterlevnad.

Sammantaget bér regeringen ge Konsumentverket ritt att med-
dela foreskrifter om att det vid marknadsféring av nya personbilar,
litta bussar och litta lastbilar ska anges nivdn pd den fordonsskatt
som belastar fordonet och storleken pd en eventuell bonus.

# Se férordningen (2009:607) med instruktion f6r Konsumentverket.
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9 Forandringar av fordonsskatten
for latta fordon som inte
omfattas av det nya
bonus—malus-systemet

9.1 Uppdraget

I uppdraget ingdr att analysera och vid behov limna forslag avse-
ende fordonsskatten for samtliga litta fordon, det vill siga dven for
de litta fordon som inte omfattas av det nya bonus—malus-systemet.
I 5versynen ingdr ocksi att analysera hur fordonsskatteuttaget,
inklusive skattenivder, f6r motorcyklar bér utformas.

Av kommittédirektiven foljer att utredningen kan éverviga att
inordna samtliga fordon i en sammanhéllen och koldioxidbaserad
fordonsskatt. Utredningen bér ocksd analysera om det ir limpligt
att inordna de litta fordon som i dag ingdr i det viktbaserade syste-
met i det koldioxidbaserade systemet f6r fordonsskatt.

Om en sammanhdllen och koldioxidbaserad fordonsskatt inte
bedéms limplig kan, enligt direktiven, andra alternativ évervigas,
till exempel att behdlla den viktbaserade respektive koldioxidbase-
rade fordonsskatten for de litta fordon som inte omfattas av det nya
bonus-malus-systemet och dirutdver limna forslag pa ytterligare ett
fordonsskattesystem fér nya litta fordon. Vid en sidan 18sning bér
utredningen, enligt direktiven, dverviga hur de tre fordonsskatte-
systemen kan samordnas och vilka férenklingar som ir mojliga fér
att undvika att komplexiteten i fordonsskattesystemet okar.

I detta kapitel behandlas dirfér den &versyn av fordonsskatte-
systemet som utredningen ska gora. Kapitlet inleds med nigra all-
minna Overviganden och avgrinsningar. Direfter gors mer ingi-
ende 6verviganden 1 sirskilda frigor.
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9.2 Allmé@nna dvervdaganden och avgransningar

Som har framgitt i kapitel 4 finns det for nirvarande tvd olika
system for beskattning av litta fordon: det koldioxidbaserade och
det viktbaserade. I kapitel 8 foresldr utredningen att det inférs ett
nytt bonus-malus-system for nya litta fordon. Med nya fordon
avses 1 det sammanhanget fordon som registreras i vigtrafikregistret
efter systemets ikrafttridande, vilket vi féresldr ska dga rum den
1 januari 2018, och ir av fordonsir 2018 eller senare. Nigot helt
sammanhillet system for koldioxidbaserad fordonsskatt for alla
litta fordon foreslds alltsd inte.

Vid sidan av bonus-malus-systemet f6r nya litta fordon kom-
mer vi att ha en stor grupp av fordon som, liksom i dag, dven 1i
fortsittningen kommer att beskattas i det nu gillande koldioxid-
baserade fordonsskattesystemet. Det ror sig om litta fordon som
redan ir registrerade 1 vigtrafikregistret nir det nya bonus-malus-
systemet trider 1 kraft. Det kan ocks3 handla om litta fordon som
registreras efter ikrafttridandet av det nya bonus—malus-systemet,
men som ir av tidigare fordonsdr. Dit hor bland annat ildre bilar
som importeras till Sverige eller férs hit av annan anledning, till
exempel 1 samband med att medborgare i ett annat EU-land ut-
nyttjar sin ritt till fri rérlighet. Utlindska fordon kommer di att
beskattas pd motsvarande sitt som ett inhemskt fordon.

Med bland annat syfte att forenkla och goéra fordonsbeskatt-
ningen mer enhetlig féreslir utredningen en indring av den grins
som giller f6r nir koldioxidbeloppet tas ut i det befintliga koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet. Forslaget behandlas i nista
avsnitt, 9.3.

Utredningen foreslir dven vissa dndringar i fordonsskatten for
de dieseldrivna fordon som ingdr i det koldioxidbaserade fordons-
skattesystemet, se avsnitt 9.4.

En mindre indring foreslis nir det giller vilket utslippsvirde
som ska anvindas vid bland annat faststillande av koldioxid-
beloppet for laddhybrider. Detta behandlas i avsnitt 9.5.

Vid sidan av de litta fordon som ingdr i det koldioxidbaserade
fordonsskattesystemet finns alltsd de litta fordon som i dag be-
skattas utifrdn vikt. Frigan om dessa ska inordnas i det koldioxid-
baserade fordonsskattesystemet behandlas 1 avsnitt 9.6.
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I 6versynen av fordonsskattesystemet for samtliga litta fordon
ingdr dven att analysera hur fordonsskatteuttaget, inklusive skatte-
nivier, for motorcyklar bér utformas. Utredningens férslag i denna
del presenteras i avsnitt 9.7.

9.3 Okad koldioxidrelatering av fordonsskatten

Utredningens forslag: Grinsen for nir ett koldioxidbelopp tas
ut 1 det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet sinks for litta
fordon som beskattas i detta system. Koldioxidbeloppet ska i
fortsittningen tas ut f6r fordon som vid blandad kérning har ett
koldioxidutslipp utéver 95 gram. Nigon indring gérs inte nir det
giller storleken pd beloppen, 22 kronor respektive 11 kronor.

Skilen f6r utredningens forslag: Som har framgitt 1 kapitel 8 fore-
slar utredningen att malus i det nya bonus—-malus-systemet fér nya
litta fordon bérjar tas ut vid utslipp utéver 95 gram koldioxid per
kilometer (i systemvarianten som inte beaktar fordonets vikt).

For de litta fordon som beskattas 1 det koldioxidbaserade for-
donsskattesystemet tas i dag, férutom grundbeloppet, ett koldi-
oxidbelopp ut om fordonet vid blandad kérning slipper ut mer in
111 gram koldioxid per kilometer. Utredningen foreslir att denna
grins sinks for alla litta fordon si att koldioxidbeloppet i stillet
bérjar tas ut vid utslipp utéver 95 gram koldioxid per kilometer.
Anledningen till det idr att grinsen foér nir koldioxiddifferentie-
ringen borjar bér vara densamma f6r alla litta fordon som beskattas
efter koldioxidutslipp. P4 si sitt blir fordonsbeskattningen mer
enhetlig och sammanhillen. Med en ligre koldioxidniv4 i1 fordons-
skattesystemet far vi ocksd en tydligare miljéstyrning och en storre
paverkan pd valet av bil.

I dag ir koldioxidbeloppet fér ett skattedr 22 kronor per gram
koldioxid som fordonet vid blandad kérning slipper ut per kilo-
meter utdver den nimnda grinsen. For fordon som ir utrustade
med teknik for drift med brinsleblandning som till 6vervigande del
bestdr av alkohol, eller helt eller delvis med annan gas dn gasol, ir
koldioxidbeloppet 1 stillet 11 kronor. Négot skil att dndra dessa
belopp har inte framkommit.
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Den generella sinkningen av grinsen for nir koldioxidbeloppet tas
ut frdn 111 gram till 95 gram innebir att ytterligare 16 gram kommer
att beskattas med koldioxidbeloppet. Det innebir att den &rliga
fordonsskatten hojs med som mest 352 kronor (16 gram X 22 kronor
per gram) for ett bensindrivet fordon och med som mest 176 kro-
nor (16 gram X 11 kronor per gram) fér ett fordon som kan drivas
med ett alternativt brinsle. Som exempel kan nimnas att for en
bensindriven personbil med ett koldioxidutslipp pd 129 gram héjs
3rsskatten frin 756 kronor i dag till 1 108 kronor efter hojningen.

9.4 Andringar for dieseldrivna fordon
i det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet

Utredningens forslag: Miljstilligget f6r dieseldrivna fordon i
det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet tas bort for for-
don som upptyller utslippsklass Euro 6.

Brinslefaktorn for dieselfordon sinks till 2,10 for dldre for-
don som inte ingdr 1 det nya bonus-malus-systemet.

Skilen for utredningens forslag: Som har framgitt i avsnitt 8.12
foreslds att miljotilligget tas bort for fordon som uppfyller ut-
slippskraven f6r Euro 6 1 och med att det nya bonus—-malus-systemet
inférs. Slopandet av miljstilligget boér dock gilla alla litta diesel-
fordon som uppfyller nimnda krav och alltsd inte bara fér de som
registreras 1 vigtrafikregistret efter ikrafttridandet av det nya bonus—
malus-systemet. Redan 1 dag finns det i vigtrafikregistret diesel-
fordon som uppfyller Euro 6. Dessa kommer inte att omfattas av
det nya bonus-malus-systemet eftersom de per definition inte ir
nya fordon. Diremot bér miljotilligget alltsd tas bort dven for
dessa fordon.

Brinslefaktorn ir, enligt 2 kap. 10§ forsta stycket vigtrafik-
skattelagen (2006:227), fér nirvarande 2,37. Denna faktor ir till for
att kompensera f6r att drivmedelsskatten idr ligre for diesel dn for
bensin.

I forslaget till nytt bonus—malus-system behdlls brinslefaktorn,
men Korrigeras bland annat med anledning av att fordonsskatten
forindras genom att grinsen for nir koldioxidbeloppet tas ut sinks.
For de fordon som inte omfattas av det nya bonus—malus-systemet
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utan beskattas som tidigare 1 det koldioxidbaserade fordonsskatte-
systemet foresldr utredningen, enligt vad som har framgitt ovan, en
sinkning av grinsen frdn 111 gram till 95 gram. P4 samma sitt som
1 det nya bonus—malus-systemet bér den nu aktuella fordonsskatte-
héjningen foranleda en forindring av brinslefaktorn. Utredningen
foreslar att brinslefaktorn bestims till 2,10 £6r dieselfordonen som
registreras 1 vigtrafikregistret fére ikrafttridandet av det nya bonus—
malus-systemet, eller registreras senare men ir av tidigare fordonsir
in 2018.

9.5 Uppgift om viktad/blandad korning ska anvandas
for laddhybrider

Utredningens forslag: Om det 1 vigtrafikregistret finns uppgift
om ett fordons utslipp av koldioxid vid viktad/blandad kérning
ska den uppgiften anvindas.

Skilen for utredningens forslag: I vigtrafikregistret registreras
bland annat uppgift om ett fordons utslipp av koldioxid vid blan-
dad korning, landsvigskdrning och stadskérning.

Uppgift om fordons koldioxidutslipp ligger till grund for be-
démningen av om fordonsskatt ska tas ut med ett koldioxidbelopp
vid sidan av det grundbelopp som tas ut for alla personbilar, litta
bussar och litta lastbilar som beskattas enligt vigtrafikskattelagen.
Uppgiften avgdr ocksd hur stort koldioxidbeloppet 1 férekommande
fall blir. Av 2 kap. 9 § vigtrafikskattelagen foljer att det dr fordo-
nets utslipp av koldioxid vid blandad kérning som anvinds.

Uppgiften i vigtrafikregistret om ett fordons utslipp av koldioxid
bestimmer f6r 6vrigt ocksd om fordonet ir berittigat till supermiljo-
bilspremie enligt 3 § forordningen (2011:1590) om supermiljobils-
premie. Aven dir ir det enligt bestimmelsens lydelse koldioxid-
utslippet vid blandad kérning som anvinds.

Som har framgdtt 1 avsnitt 4.2.2 finns det sedan 2012 ett ut-
slippsvirde for koldioxid som anvinds enbart f6r laddhybriderna.
Detta utslippsvirde, viktad/blandad, registrerades inledningsvis f6r
en del bilmodeller vid sidan av utslippsvirdet f6r blandad kérning.
Numera registreras for laddhybriderna bara uppgift om koldioxid-
utslipp vid viktad/blandad kérning i det svenska vigtrafikregistret.
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Eftersom det for vissa laddhybrider kan finnas uppgift om kol-
dioxidutslipp bide vid blandad kérning och viktad/blandad som
skiljer sig &t och di lagtexten inte siger ndgot om vilket utslipps-
virde som ska anvindas 1 dessa fall bor det goras ett fortydligande
pd denna punkt.

Viktad/blandad korning dr det utslippsvirde som 1 dag regi-
streras for alla laddhybrider och det ir ocksd detta virde som ska
anges enligt EU:s regelverk. Mot denna bakgrund bér det fore-
skrivas att om det 1 vigtrafikregistret finns uppgift om ett fordons
utslipp av koldioxid vid viktad/blandad kérning ir det den upp-
giften som ska anvindas.

9.6 Justeringar i det viktbaserade
fordonsskattesystemet

Utredningens bedéomning: De litta fordon som 1 dag ingdr i
det viktbaserade systemet for uttag av fordonsskatt och for vilka
skatt tas ut enligt lagen (2006:228) med sirskilda bestimmelser
om fordonsskatt bér inte inordnas i1 systemet fér koldioxid-
baserad fordonsskatt som tas ut med stod av vigtrafikskatte-
lagen (2006:227).

Utredningens forslag: En del skattesatser 1 det viktbaserade
fordonsskattesystemet justeras med motsvarande den genom-
snittliga hojningen av fordonsskatten fér de litta fordon som
omfattas av det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet och for
vilka ett koldioxidbelopp tas ut. Forslaget foranleder dndringar i
bilagan till lagen med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt.

Bakgrund: Den viktbaserade fordonsskatten tas ut enligt lagen
(2006:228) med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt och om-
fattar de litta fordon som inte beskattas inom ramen f6r den koldi-
oxidbaserade fordonsskatten. Till de fordon som beskattas efter
vikt hor frimst personbilar klass I (det vill siga vanliga personbilar)
som enligt uppgift 1 vigtrafikregistret ir av fordonsdr 2005 eller
tidigare. Aven personbilar (klass I) som inte uppfyller kraven i
ndgon av miljoklasserna 2005, El eller Hybrid omfattas av det vikt-
baserade fordonsskattesystemet, liksom personbilar klass II, litta
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bussar och litta lastbilar som blivit skattepliktiga f6r férsta gdngen
fore utgdngen av 2010.

Infér 6vergdngen till ett koldioxidbaserat system fér uttag av
fordonsskatt diskuterade Vigtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63)
limplig tidpunkt fér nir dvergdngen skulle ske. Det var viktigt inte
minst {6r avgrinsningen av vilka fordon som skulle ingd 1 det koldi-
oxidbaserade systemet respektive bli kvar i det gamla viktbaserade.

Vigtrafikskatteutredningen konstaterade att det visserligen sedan
den 26 oktober 1999 antecknas uppgift om en personbils utslipp av
koldioxid per kilometer i vigtrafikregistret, men att uppgifterna
inte ir heltickande frin och med detta datum. I stillet bedémde
Vigtrafikskatteutredningen att det var forst frdn och med 2002/03
som uppgifterna skulle vara tillrickligt frekventa f6r att en 6ver-
gdng till en koldioxidrelaterad fordonsskatt skulle vara praktisk
genomfoérbar. Eftersom koldioxiduppgiften antecknas vid registre-
ringar frin nyss nimnda dag och inte beroende pi ett fordons ars-
modell ansdgs dvergdngen inte kunna kopplas till en viss rsmodell.

Sévil praktiska som miljorelaterade skil talade enligt Vigtrafik-
skatteutredningen for att lita det koldioxidbaserade fordonsskatte-
systemet omfatta dels fordon som var av modelldr 2006 eller yngre,
dels fordon som var ildre, men uppfyllde miljoklass 2005, El eller
Hybrid. Hirigenom skulle uppnds att de fordon som beskattas
enligt den koldioxidrelaterade modellen uppfyller en viss ligsta ut-
slippsnivd.'

Vid den tidpunkt di personbilar inférlivades 1 det koldioxid-
baserade fordonsskattesystemet saknades i vigtrafikregistret upp-
gifter om koldioxidutslipp for litta lastbilar och litta bussar. Detta
eftersom uppgiften i allminhet inte fanns 1 fordonens typgod-
kinnandedokument. Dessa fordon limnades dirfoér inledningsvis
kvar 1 det viktbaserade systemet. S3 blev fallet 4ven med personbilar
klass IT (husbilar) d& det ansigs att dessa borde inkluderas i den
koldioxidbaserade fordonsskatten samtidigt som de litta lastbil-
arna.’

Frin och med den 1 januari 2008 ir uppgift om specifika kol-
dioxidutslipp obligatorisk vid typgodkinnande av litta lastbilar.
Dirmed har ocksd uppgift om detta borjat foéras in 1 vigtrafik-

'SOU 2004:63 s. 249.
? Prop. 2005/06:65 s. 91.
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registret. Bland annat mot den bakgrunden samt f6r att {3 en tyd-
ligare miljéstyrning och en mer renodlad utformning av fordons-
skatten inférlivades, med ikrafttridande den 1 januari 2011, iven
litta lastbilar 1 det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet. Hus-
bilar och litta bussar f6ljde ocksd med.

Aven i det nyss nimnda sammanhanget diskuterades limplig
tidpunkt fér évergdngen och dirmed avgrinsningen av vilka litta
lastbilar, litta bussar och husbilar som skulle féras in 1 det koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet respektive bli kvar i det vike-
baserade. Eftersom infogandet for dessa typer av fordon skulle
innebira stora skattehdjningar for ett stort antal fordon ansdgs det
inte limpligt att géra avgrinsningen utifrin fordonsir och miljs-
klass pd sitt som skett vid inférandet av den koldioxidbaserade for-
donsskatten foér personbilar ndgra ir tidigare. I stillet skulle den
koldioxidbaserade skatten omfatta endast nya fordon, det vill siga
fordon som ké&pts efter ikrafttridandet av systemskiftet.’

Skilen for utredningens bedomning och férslag: Av utred-
ningens kommittédirektiv foljer, som nimnts i borjan av detta
kapitel, att utredningen bor analysera om det ir limpligt att in-
ordna de litta fordon som i dag ingdr i det viktbaserade systemet i
det koldioxidbaserade systemet f6r fordonsskatt. En férdel med en
sddan dndring skulle vara att alla personbilar, litta lastbilar och litta
bussar beskattas i ett enhetligt system. P34 s sitt skulle vi f en tyd-
ligare och enklare ordning fér beskattning av litta fordon. Det
skulle ligga 1 linje med syftet med den aktuella 6versynen, nimligen
att skapa ett sammanhillet och renodlat system f6r fordonsbeskatt-
ning av litta fordon. Styrningen mot en transportsektor med minskad
klimatpdverkan skulle ocksd bli tydligare 1 och med att all fordons-
beskattning avseende litta fordon skulle utgd frin fordonens (regi-
strerade eller beriknade) koldioxidutslipp.

I dagsliget kan skattens storlek skilja sig mycket it beroende pd
om fordonet beskattas utifrin koldioxidutslipp eller utifrin vikt.
Den viktbaserade fordonsskatten ir generellt sett nigot hogre in
den koldioxidbaserade fér personbilar klass I. Som ett exempel kan
nimnas att for en bensindriven Volvo V70 med en skattevikt pd
1 830 kilogram och ett koldioxidutslipp pd 159 gram per kilometer ir
fordonsskatten 1416 kronor per ir om bilen ir koldioxidbeskattad

3 Se Ds 2009:24.
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och 3 055 kronor om den ir viktbeskattad®. Fér andra litta fordon
in vanliga personbilar ir den viktbaserade fordonsskatten generellt
sett ligre in den koldioxidbaserade. En normalviktig husbil, med
en totalvikt pd 3 500 kilogram, som drivs med diesel har en arsskatt
pa cirka 8 500 kronor om den beskattas inom det koldioxidbaserade
fordonsskattesystemet och cirka 5600 kronor om den beskattas
inom det viktbaserade fordonsskattesystemet. Med ett samman-
hillet fordonsskattesystem skulle mojligen dessa skillnader inte bli
lika tydliga.

Om de litta fordon som i dag beskattas 1 det viktbaserade for-
donsskattesystemet fors over till det koldioxidbaserade systemet
skulle skatteuttaget kunna ske med stdd av en enda lagstiftning,
nimligen vigtrafikskattelagen. Dirmed skulle lagen med sirskilda
bestimmelser om fordonsskatt kunna upphivas. P3 s3 sitt skulle
lagstiftaren undkomma de féljdindringar som 1 dag gors i lagen
med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt nir exempelvis skatte-
satser dndras 1 vigtrafikskattelagen. I och med det skulle det bara
behéva goras en dndring 1 uppbérdssystemet nir fordonsskatten
indras.

Ytterligare ett argument f6r att dverfora de 1 dag viktbeskattade
litta fordonen till det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet ir
att det kan antas piskynda utskrotningen av ildre fordon. Eftersom
det saknas uppgift i vigtrafikregistret om koldioxidutslipp frin
dessa bilar skulle Transportstyrelsen vid faststillande av fordons-
skattens storlek f anvinda samma metod for skénsmissig beskatt-
ning som redan i dag anvinds fér de fordon som ingdr i det koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet, men dir uppgift om koldi-
oxidutslipp saknas. Detta utvecklas nirmare nedan, men det kan
redan hir konstateras att resultatet kan bli att dessa dldre fordon far
ett hogt beriknat koldioxidvirde och dirmed en hog fordonsskatt.
En hog fordonsskatt gor i sin tur att fordonen blir mindre attrak-
tiva pi fordonsmarknaden. Fordonen kan d3 vintas bli skrotade
fortare dn vad annars hade blivit fallet.

Sammantaget finns det 1 och f6r sig skil att undanréja det vikt-
baserade fordonsskattesystemet for litta fordon och inordna dessa
i det koldioxidbaserade systemet. Frigan infinner sig dd om det ir

* For ett likadant fordon som 1 stillet drivs med diesel blir fordonsskatten 3 605 kronor for
den koldioxidbeskattade och 7 939 kronor {6r den viktbeskattade personbilen.
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mojligt att vidta en sidan dtgird. De fordon som 1 s fall skulle
flyttas over saknar som bekant uppgift om koldioxidutslipp och for
dessa skulle dirfér fordonsskatten {8 beriknas efter skilig grund.

Redan i dag finns det litta fordon inom det koldioxidbaserade
systemet som beskattas efter skilig grund eftersom det saknas upp-
gift om koldioxidutslipp for dessa fordon. Det handlar framfor alle
om husbilar och importerade personbilar som beskattas skons-
missigt. Besluten om skdnsmissig fordonsskatt fattas genom auto-
matiserad behandling av Transportstyrelsen. Den skénsmissiga be-
skattningen gir till s& att ett koldioxidvirde beriknas utifrin vissa
tekniska uppgifter om fordonet. Brinsletyp dr en sidan variabel
som har betydelse fér berikningen. Det beriknade koldioxidvirdet
blir sedan grunden for skatteberikningen pd samma sitt som foér
bilar med ett faktiskt koldioxidvirde. Man kan dirfér siga att den
skonsmissiga beskattningen ligger i att berikna ett koldioxidvirde.

Fran 4rsskiftet 2015/16 har nya utdkade berikningsformler borjat
tillimpas vid all skénsmissig beskattning. De nya formlerna har
tagits fram vid en jimforelse med faktiska koldioxiduppgifter for
bilar som har registrerats mellan dren 2006 och 2014. Modellen tar
hinsyn till den teknikutveckling som skett under dessa ir, vilket
innebir att fordonsir ir en ny variabel. Teknikutvecklingen de
senaste tio dren har inneburit att det genomsnittliga koldioxidut-
slippet har minskat med cirka 60 gram. Detta gor att variabelvirdet
for fordonsdr 1 den nya berikningsmodellen fir stor inverkan pi
koldioxidvirdet for dldre bilar.

Uppbordsmyndigheten har beriknat koldioxidvirden som under-
lag f6r skonsmissig beskattning sedan 2006. De formler som an-
vinds for berikningen har justerats under irens lopp. Aven om
berikningsmodellen 1 vissa enskilda fall kan visa pd stor skillnad
mellan faktiskt och beriknat virde ir det Skatteverkets bedémning
att de generella berikningsformlerna som har tagits fram under
dren ir sd sikra att de kan anvindas som underlag vid automatise-
rade beslut dir skattebeloppet beriknas skénsmissigt. Den nya
berikningsmodellen som bérjade tillimpas vid &rsskiftet 2015/16
har ett medelfel f6r bensindrivna personbilar pd 13 gram och fér
dieseldrivna personbilar pd 10 gram.’

> Informationen dr himtad frin Ulf B&sjo, utredningens expert frén Skatteverket.
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Den redovisade metoden som anvinds for att koldioxidbeskatta
fordon som saknar uppgift om koldioxidutslipp skulle 1 och for sig
vara mojlig att tillimpa dven for dldre fordon som i dag omfattas av
den viktbaserade fordonsskatten. Nigra storre tekniska problem
med att l3ta de viktbeskattade litta fordonen gd dver till det koldi-
oxidbaserade systemet har inte framkommit. En skénsmissig be-
skattning kan ske pd liknande sitt som sker fér nyare bilar. Berik-
ningsformlerna som anvinds kan dock behéva justeras nigot for att
bittre passa in p dessa fordon.

En sidan sak som kan behva anpassas kan vara att det ritta for-
donsdret inte bor anvindas som parameter vid berikningen av kol-
dioxidvirdet. Fordonets &lder fir i de nya berikningsformlerna stor
inverkan pd koldioxidvirdet och pi skattebeloppet. For de fordon
som 1 dag omfattas av det viktbaserade fordonsskattesystemet skulle
fordonsskatten kunna bli mycket hog. Ett sitt att mildra den effek-
ten skulle kunna vara att anvinda fordonsir 2006 respektive 2010
(som ir brytpunkten for vilka personbilar klass I respektive person-
bilar klass II, litta bussar och litta lastbilar som ingdr i det koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet) nir koldioxidvirdet ska be-
riknas f6r dessa fordon.

Som har framgdtt finns det alltsd férdelar med att skapa ett sam-
manhillet koldioxidbaserat fordonsskattesystem for alla litta for-
don. Det bedéms ocksd som praktiskt mojligt att ta ut fordons-
skatt utifrdn koldioxidutslipp i stillet for utifrin vikt fér de litta
fordon som ligger kvar i det gamla systemet. Frigan som d3 &ter-
star att analysera dr om det ir limpligt att dven de litta fordon som
1 dag ingdr i det viktbaserade systemet inordnas i det koldioxid-
baserade systemet f6r fordonsskatt.

Om de personbilar, litta lastbilar och litta bussar som beskattas
utifrin vikt 1 fortsittningen ska beskattas 1 det koldioxidbaserade
fordonsskattesystemet fir vi en ordning dir cirka 30 procent av
fordonen (cirka 1,5 miljoner fordon) saknar den uppgift som ska
ligga till grund f6r beskattningen, nimligen uppgift om fordonets
utslipp av koldioxid. Det ska jimféras med att det i dagens koldi-
oxidbaserade system saknas uppgift om koldioxidutslipp for totalt
cirka 50 000 bilar. Dessutom skulle fordonen beskattas pd olika
grunder, antingen utifrdn ett registrerat eller ocksd utifrdn ett fram-
riknat koldioxidvirde.
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For Transportstyrelsen skulle det innebira en inte obetydlig
arbetsinsats att féra dver alla personbilar, litta bussar och litta last-
bilar som ligger kvar 1 det gamla viktbaserade fordonsskattesystemet
till det koldioxidbaserade. Detta eftersom fordonsskatten fér samt-
liga dessa fordon 1 s fall skulle behéva riknas om. Det skulle ocksd
behoéva tas fram nya berikningsformler f6r skénsmissig beskattning
for dessa ildre fordon. Problemet ir dock att tillgdngen pa uppgifter
om koldioxidutslipp ir ytterst begrinsat f6r fordon av fordonsir
2004 och ildre. Det dr dirfor svirt att i fram jimforelsematerial
som kan ligga till grund for berikningsformler fér dldre fordon.

De personbilar klass I som beskattas efter vikt ir av fordonsér
2005 eller tidigare. Det innebir alltsd att de viktbeskattade person-
bilarna ir tio &r eller dldre (upp till 30 &r d& de blir skattebefriade
som veteranfordon). Som har angetts 1 avsnitt 3.5 ir den genom-
snittliga livslingden p& personbilar 1 Sverige 17 &r. De viktbeskattade
personbilarna som dr yngst har dirfor i snitt en 3terstiende livs-
lingd pd sju &r. En del av dessa kommer sikert att vara i trafik
lingre 4n s&. Samtidigt kan man anta att en hel del av de vikt-
beskattade personbilarna redan 1 nuliget ir nira genomsnittsildern
eller dldre. Det gor att den del av den totala personbilsflottan som
finns kvar 1 det gamla viktbaserade fordonsskattesystemet successivt
kommer att minska f6r att s sminingom helt {érsvinna. Samma
sak giller f6r personbil klass II, litta bussar och litta lastbilar, dven
om det kommer att ta lite lingre tid eftersom dessa fordon ir nigot
yngre (registrerade 1 vigtrafikregistret 2010 eller senare).

I samband med inférandet av det koldioxidbaserade fordons-
skattesystem gjordes beddmningen att systemet bara skulle gilla frin
en tidpunkt di registreringen av uppgifter om koldioxidutslipp i
vigtrafikregistret var s frekvent att en dverging till ett koldioxid-
baserat system var meningsfull och praktisk genomfoérbar. Nir det
koldioxidbaserade systemet utvidgades ansdg lagstiftaren att det
bara var nya fordon som skulle omfattas.

Det har inte framkommit skil att ifrdgasitta den bedémning
som gjordes vid respektive ikrafttridande. Inte heller har det fram-
kommit ndgra andra starka skil for att férindra skatteuttaget for
dessa ildre personbilar, litta bussar och litta lastbilar. En sddan for-
indring som det nu ir tal om ir relativt omfattande eftersom det
ror sig om en ganska stor del av flottan av litta fordon och ir inte
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motiverad med tanke pd att de viktbeskattade litta fordonen sakta
men sikert héller pd att férsvinna ut ur fordonsparken.

Mot bakgrund av det anférda konstaterar utredningen att det 1
och f6r sig hade varit 6nskvirt om de viktbeskattade litta fordonen
hade forts 6ver till det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet for
att pd sd sitt i en enhetlig miljostyrande fordonsskatt f6r person-
bilar, litta bussar och litta lastbilar. Diremot ir det osikert hur éver-
foringen skulle ske och hur resultatet skulle bli. Utredningen anser
dirfor att det inte dr limpligt att de litta fordon som i dag ingdr i det
viktbaserade systemet inordnas i det koldioxidbaserade systemet fér
fordonsskatt. Nigot sddant forslag limnas dirfér inte. I stillet bor de
aktuella fordonen kvarbli i det viktbaserade fordonsskattesystemet.

I avsnitt 9.3 har framgitt att utredningen féresldr en generell hoj-
ning av fordonsskatten fér de koldioxidbeskattade litta fordonen i
och med att koldioxidbeloppet ska borja tas ut vid utslipp utéver
95 gram koldioxid 1 stillet f6r som 1 dag vid utslipp utéver 111 gram.
De indringar av den koldioxidbaserade fordonsskatten som utred-
ningen féreslir innebir att fordonsskatten hojs med 1 genomsnitt
40 procent for personbilar som inte kan drivas med dieselolja, men
forindras inte f6r sidana fordon som kan drivas med diesel. For
litta bussar, litta lastbilar och personbilar klass I blir héjningen 1
genomsnitt 10 procent for fordon som inte kan drivas med diesel-
olja, men férindras inte f6r de som kan drivas med sddant brinsle.
Detta giller for en variant av nytt bonus-malus-system som ir
oberoende av fordonets vikt. Varianten av bonus-malus-system dir
fordonets vikt beaktas innebir en héjning av fordonsskatten med
45 procent for personbilar som inte kan drivas med diesel. For
ovriga fordon blir det inte ndgon hojning. Utredningen féreslir en
héjning endast om férindringen medfér minst en femprocentig
hojning av fordonsskatten. I berikningen inkluderas inte hojningen
av fordonsskatten som orsakas av den tredriga férhdjda malusdelen.

For att jimna ut skillnaderna mellan de litta fordon som dven i
fortsittningen kommer att beskattas 1 det viktbaserade systemet
och de som beskattas efter koldioxidutslipp foresldr alltsd utred-
ningen att fordonsskatten fér den forra gruppen generellt ska
héjas, 1 de fall foreslagen indring innebir en fordonsskattehdjning
enligt vad som har angetts 1 foregdende stycke. Hojningen for de
viktbeskattade fordonen féreslds motsvara den nyss redovisade
genomsnittliga héjningen for de koldioxidbeskattade fordonen.
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9.7 Koldioxidbaserad fordonsskatt for nya
motorcyklar och justering av enhetsskatten
for befintliga

Utredningens forslag: Fordonsskatten for nya motorcyklar ska
koldioxiddifferentieras. Det innebir att fordonsskatten f6r dessa
fordon ska tas ut med ett grundbelopp och i férekommande fall
ett koldioxidbelopp.

Grundbeloppet ir detsamma som for dvriga litta fordon som
ingdr 1 det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet, det vill
siga 360 kronor for ett skattedr.

Koldioxidbeloppet ir for ett skattedr 11 kronor per gram
koldioxid som motorcykeln slipper ut per kilometer utéver
95 gram. Uppgift om fordonets utslipp av koldioxid bér himtas
1 vigtrafikregistret. Transportstyrelsen bér dirfér sd snart som
mojligt bérja registrera uppgift om motorcyklars utslipp av kol-
dioxid.

Med nya motorcyklar avses motorcyklar som har blivit skatte-
pliktiga for férsta gdngen efter utgdngen av 2017.

Fordonsskatten fér ¢vriga motorcyklar hojs till 360 kronor
for ett skattedr, vilket motsvarar det grundbelopp som enligt
vigtrafikskattelagen (2006:227) tas ut i fordonsskatt fér person-
bilar, litta bussar och litta lastbilar.

Bakgrund: For motorcyklar tas sedan 2006, enligt 2 kap. 6 § vig-
trafikskattelagen, en fordonsskatt ut med 180 kronor for ett skatte-
ar’. Detta giller dock inte veteranmotorcyklar, det vill siga sddana
som dr 30 ar eller dldre (2 kap. 2 § 1 vigtrafikskattelagen), vilka inte
ir skattepliktiga. Fordonsskatten fér motorcyklar ér alltsd en enhets-
skatt som uppgér till 50 procent av det fiskala grundbeloppet for de
koldioxidbeskattade litta fordonen. Nigon skatt med avseende pd
motorcyklars utslipp av koldioxid tas alltsd inte ut. Inte heller gors
det nigon skillnad 1 beskattning med avseende p& motorcyklars vikt
eller liknande parameter.

Skilet till att motorcyklar inte omfattas av den koldioxidbase-
rade fordonsskatten ir att det saknas uppgift i vigtrafikregistret om

¢ Vad som avses med skattedr redogdrs nirmare for i avsnitt 10.3.
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motorcyklars utslipp av koldioxid. I samband med inférandet av
det koldioxidbaserade systemet fér fordonsbeskattning av person-
bilar uttalades att det pd sikt dr limpligt att dven fordonsskatten for
motorcyklar baseras pd koldioxidutslipp. Detta bland annat efter-
som flera motorcykelmodeller slipper ut lika mycket koldioxid
som bensinsnéla personbilar.”

Motorcyklar har varit féremdl for lagstiftningsdtgirder inom
EU. I ramdirektivet 2002/24/EG® om typgodkinnande av tvi- och
trehjuliga motorfordon fanns tidigare bestimmelser och krav som
motorcyklar och mopeder skulle uppfylla for att 3 siljas och regi-
streras inom EU. Ramdirektivet kompletterades med sirdirektiv
som inneholl tekniska krav och miljokrav avseende dessa fordon.
Ramdirektivet ir bland annat inforlivat 1 svensk lagstiftning genom
Vigverkets foreskrifter (VVFS 2003:23) om motorcyklar och slip-
vagnar som dras av motorcyklar.

Ramdirektivet har sedermera omarbetats och ersatts av Europa-
parlamentets och ridets férordning (EU) nr 168/2013 av den
15 januari 2013 om godkinnande av och marknadstillsyn fér tva-
och trehjuliga fordon och fyrhjulingar. Ordet marknadstillsyn har
genom en rittelse till ramférordningen 1 mars 2015 ersatts med
marknadskontroll. Genom férordningen upphivdes ramdirektivet
med verkan frén och med den 1 januari 2016 d3 férordningen bérjade
tillimpas. Forordningen kriver inget inférlivande 1 nationell lag-
stiftning utan giller direkt enligt sin lydelse.

Syftet med férordningen ir att faststilla harmoniserade regler
for typgodkinnande av bland annat motordrivna tv3-, tre- och fyr-
hjulingar f6r att minska utslippen frén aktuella fordon.

I ramférordningen faststills administrativa och tekniska krav
for typgodkinnande av alla nya fordon, system, komponenter och
separata tekniska enheter samt krav f6r marknadskontroll éver for-
don, system, komponenter och separata tekniska enheter som om-
fattas av godkinnande i enlighet med férordningen. Bland annat
anges det 1 artikel 24 att koldioxidutslipp ska bestimmas av till-
verkaren enligt tillimplig laboratorieutslippsprovningscykel. Resul-
taten av koldioxidmitningen ska tas med i det tekniska underlaget

7 Prop. 2005/06:65 s. 94.
8 Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/24/EG av den 18 mars 2002 om typgodkin-
nande av tv3- och trehjuliga motorfordon och om upphivande av ridets direktiv 92/61/EEG.
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som redovisas av tillverkaren f6r godkinnandemyndigheten och som
ligger tll grund fér typgodkinnandet. Informationen ska ocksd
anges pd intyget om Sverensstimmelse. Det finns alltsd hir krav pd
mitning och redovisning av koldioxidutslipp, men nigot grins-
virde uppstills inte for typgodkinnande enligt ramférordningen.

I det svenska vigtrafikregistret finns det drygt 550 000 motor-
cyklar registrerade. Antalet har 6kat med cirka 10 000 fordon per ar
sedan 2013. Antalet motorcyklar i trafik har 6kat frin knappt
150 000 fordon i slutet av 1990-talet till drygt 300 000 fordon 2014.
Det innebir alltsd att det har skett en férdubbling av motorcyklar i
trafik under en 15-8rsperiod.

Flest motorcyklar i trafik under &ret ir det under juli och augusti
(cirka 315 000 motorcyklar under vardera m&naden). Det ligsta
antalet motorcyklar 1 trafik 3terfinns 1 m&naderna januari och
februari (cirka 287 000 motorcyklar var under dessa ménader). De
motorcyklar som ir i trafik 1 januari och februari kan ocksi antas
vara i trafik under hela dret. Ungefir 20 000 motorcyklar beriknas
vara i trafik endast under sex minader (vanligen april-september
eller maj—oktober) och cirka 6 000 motorcyklar under kortare tid
in sex minader (troligen under sommarmanaderna juni, juli och
augusti eftersom det ir flest pistillda motorcyklar d3).”

Nettointikterna frén fordonsskatten f6r motorcyklar uppgir till
cirka 54 miljoner kronor och i1 genomsnitt betalar motorcykeligare
171 kronor i fordonsskatt per &r.'

Skilen f6r utredningens forslag: Det har sedan tidigare funnits
tankar pd att lita dven fordonsskatten fér motorcyklar baseras pd
fordonens koldioxidutslipp. Detta bland annat med argumentet att
flera motorcykelmodeller slipper ut lika mycket koldioxid som
bensinsnila personbilar.

Sett 1 ett miljoperspektiv dr det 6nskvirt att f en miljostyrande
fordonsskatt dven fér den nu aktuella kategorin av fordon. Det
skulle bli ett incitament fér fordonsindustrin att tillverka och for
konsumenter att vilja motorcyklar med ligre koldioxidutslipp.
Miljéstyrningen kan uppnds genom att motorcyklarna inordnas 1

? Informationen ir himtad frin
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/Vag/Fordonsstatistik/

och genom direktkontakt med utredningens expert frin Transportstyrelsen, Jonny Geidne.
Det ir ocksd han som har gjort berikningarna utifrdn tillginglig statistik.

% Informationen ir himtad frin utredningens expert frén Transportstyrelsen, Jonny Geidne.
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en koldioxiddifferentierad fordonsskatt. I likhet med vad som giller
foér nyare personbilar och andra litta fordon skulle fordonsskatten
féor en motorcykel vara beroende av hur mycket koldioxid den
slipper ut. En sidan ordning bidrar till att minska transportsektorns
klimatpdverkan och till att skapa en sammanhillen, renodlad och
enhetlig fordonsbeskattning av litta fordon.

Som har framgitt ovan ir det sedan den 1 januari 2016 krav pi
att uppgift om koldioxidutslipp'' ska anges vid typgodkinnande av
nya motorcyklar. I och med att denna uppgift blir ullginglig for
alla nya motorcyklar ir det méjligt f6r Transportstyrelsen att fora
in uppgiften 1 vigtrafikregistret. Uppgiften kan sedan ligga till grund
for beskattning. Dirmed skulle de hinder som tidigare har férelegat
mot att inféra en koldioxidrelaterad fordonsskatt f6r motorcyklar
nu vara undanréjda.

Mot angivna bakgrund foreslir utredningen att motorcyklarna
inordnas 1 en koldioxidrelaterad fordonsskattemodell. Fordons-
skatten kommer di att tas ut med ett grundbelopp och i vissa fall
ett koldioxidbelopp utifrn den systematik som giller fér beskatt-
ning av andra litta fordon enligt vigtrafikskattelagen.

Grundbeloppet bor ocksd for den aktuella kategorin av fordon
vara 360 kronor och koldioxidbeloppet tas ut vid utslipp utdver
95 gram koldioxid per kilometer. Eftersom motorcyklar generellt
sett anvinds 1 mindre omfattning och dirmed bidrar mindre till
utslippen av vixthusgaser anser utredningen att koldioxidbeloppet
bér vara ligre f6r motorcyklar dn for andra litta fordon. Ett belopp
pa 11 kronor per gram koldioxid som fordonet slipper ut per kilo-
meter utdver 95 gram bedéms som rimligt. Det innebir en halvering
av det koldioxidbelopp (22 kronor) som tas ut f6r litta fordon som
beskattas i det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet och for
vilka det inte tas ut nigon férhojd malus. Koldioxidbeloppet for
motorcyklar blir dirmed lika hégt som det som tas ut for alter-
nativbrinslefordonen, vilka ocksd har en ligre klimatpaverkan in
andra litta fordon.

Aven vid beskattningen av motorcyklar bor allts uppgift om
koldioxidutslipp himtas frén vigtrafikregistret. For att detta ska

"Till skillnad frén vad som giller f6r personbilar dr det bara ett virde for koldioxid
(gram/kilometer) som ska anges. Siledes gors ingen skillnad pd typ av kérning (stadstrafik
eller landsvig).
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vara mojligt foresldr utredningen att Transporstyrelsen si snart
som mojligt bérjar registrera uppgift om motorcyklars koldioxid-
utslipp.

Det ir inte aktuellt att inféra en koldioxidditferentierad fordons-
skatt annat in fér nya motorcyklar. Med nya motorcyklar f6rstds
hir motorcyklar som blir skattepliktiga forst efter att lagindringen
har tritt 1 kraft. Utredningen bedémer att sd kan ske i samband
med att 6vriga forslag som limnas 1 detta betinkande trider 1 kraft,
nimligen den 1 januari 2018.

For idldre motorcyklar ir det inte meningsfullt att inféra en kol-
dioxidbaserad fordonsskatt eftersom det allgjimt saknas uppgift
om koldioxidutslipp fér dessa fordon. I stillet bor det dven i fort-
sittningen tas ut ett enhetsbelopp i fordonsskatt f6r dldre motor-
cyklar.

Diremot finns det anledning att héja enhetsskatten for de ildre
motorcyklarna eftersom sd inte har skett sedan vigtrafikskattelagen
tridde 1 kraft for tio &r sedan. En limplig hojning ir att sitta skatten
till 360 kronor, det vill siga 1 niv8 med det grundbelopp som fore-
slds f6r nya motorcyklar och som i dag tas ut for alla personbilar,
litta bussar och litta lastbilar som beskattas enligt vigtrafikskatte-
lagen.

En hojd fordonsskatt f6r motorcyklar kan 3 konsekvenser fér
benigenheten att utnyttja mojligheten till av- och péstillning av
motorcyklar. Detta diskuteras nirmare i avsnitt 10.6.
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10 Fragor av systemvardande
karaktar

10.1 Uppdraget

I utredningens uppdrag ingdr att utreda och limna f6rslag avseende
fordonsskatten i systemvdrdande syfte. Utgdngspunkten bér enligt
kommittédirektiven vara att fordonsskattesystemet som helhet inte
blir mer komplicerat in det nuvarande. Som exempel nimns att
utredningen bor se 6ver regelverket 1 syfte att undvika att s3 kallade
tilliggsdebiteringar uppstir i samband med fordonsskattejuste-
ringar. I detta syfte kan utredningen enligt direktiven dverviga en
indring av dagens system med skattedr och skatteperioder till en
enhetlig skatteperiod som ir densamma fér samtliga fordonsigare.
Utredningen bor ocksd, enligt kommittédirektiven, analysera
regelverket kring av- och pistillning av fordon och utreda om
fordonsskatt 1 viss utstrickning dven bor betalas f6r avstillda fordon.
Mot denna bakgrund kommer utredningen i det hir kapitlet att
beskriva vdra éverviganden 1 frigor av systemvirdande karaktir.
Inledningsvis kommer vi — som en bakgrundsbeskrivning — att nir-
mare redogora for gillande ordning i friga om betalning av fordons-
skatt och tilliggsdebiteringar, skattedr och skatteperioder, samt av-
och péstillning av fordon. Kapitlet avslutas med vira dverviganden
nir det giller tilliggsdebiteringar och av- och péstillning av fordon.
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10.2 Betalning av fordonsskatt
och tillaggsdebiteringar

Av 5 kap. 1§ vigtrafikskattelagen (2006:227) foljer att vigtrafik-
skatten (vilket innefattar bide fordonsskatt och saluvagnsskatt)
betalas genom att sittas in pd ett sirskilt konto fér skatteinbetal-
ningar enligt vigtrafikskattelagen.

Fordonsskatten betalas som huvudregel av den som ir skatt-
skyldig for fordonet vid ingingen av den méinad under vilken
skatten ska betalas (5 kap. 2 § forsta stycket vigtrafikskattelagen).
Skattskyldig for fordonsskatt dr dgaren av fordonet (2 kap. 4 § forsta
stycket vigtrafikskattelagen). Som idgare av ett fordon anses den
som ir antecknad 1 vigtrafikregistret som idgare eller den som bor
vara antecknad dir som dgare (samma bestimmelse, andra stycket).
Fordonsskatten ska betalas under mnaden fére ingdngen av skatte-
3ret eller skatteperioden, den s kallade betalningsménaden (5 kap.
3§ forsta stycket vigtrafikskattelagen). Tillkommande fordons-
skatt ska diremot, enligt 5 kap. 5§ vigtrafikskattelagen, betalas
senast 30 dagar efter det att skatteindringen har tritt i kraft.

Skattedr, skatteperioder och betalningsminader fér fordon be-
stims efter slutsiffran i fordonets registreringsnummer enligt vad
som foljer av en sirskild uppstillning 1 6 § vigtrafikskatteférord-
ningen (2006:242). Eftersom det finns tio siffror finns det foljake-
ligen tio betalningsmédnader. Slutsiffran 0 har betalningsménad mars
(for skattedr april-mars), slutsiffran 1 betalningsmdnad april (for
skattedr maj-april), slutsiffran 2 betalningsminad maj (for skattedr
juni-maj) och si vidare. Uppehdll gors 1 juli och september som
inte utgdr betalningsmanader for ndgra fordon.

Tillkommande skatt, eller s kallade tilliggsdebiteringar, regleras
1 5 kap. 13 § vigtrafikskattelagen. Av den bestimmelsen foljer att
om fordonsskatt for ett fordon ska tas ut med ett annat belopp in
tidigare pd grund av dndring i den aktuella lagen och fordons-
skatten har beslutats for tiden efter ikrafttridandet enligt dldre be-
stimmelser, ska tillkommande skattebelopp betalas fér tiden frin
och med dagen fér dndringen till utgdngen av skattedret eller, om
fordonsskatt har beslutats for en skatteperiod, skatteperioden. P&
motsatt vis ska for samma tid 6verskjutande belopp som redan har
betalats 4terbetalas. Det ir den som ir skattskyldig vid ikraft-
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tridandet av lagindringen som ska betala tillkommande belopp,
och dven den som ska {3 tillbaka éverskjutande skattebelopp.

I det fall fordonsskatt pd grund av en lagindring ska tas ut med
ett annat belopp in tidigare ska tilliggsdebitering ske om beloppet
uppgdr till 200 kronor eller mer och dterbetalning géras av belopp
som uppgdr till 100 kronor eller mer (5 kap. 14 § vigtrafikskatte-
lagen).

Vid lagindringar som det nu ir tal om beslutar alltsd Transport-
styrelsen 1 férekommande fall om dndring av fordonsskatten och
skickar ut tilliggsdebiteringar av fordonsskatten till de fordons-
dgare som ska betala ytterligare skatt utéver vad de redan har beta-
lat 1 forskott f6r det aktuella skattedret.

Nuvarande bestimmelser om tilliggsdebitering och 4terbetal-
ning vid lagindringar inférdes den 1 januari 1989. Innan dess ut-
firdades det sirskilda dvergdngsregler och tillimpningsféreskrifter
varje ging fordonsskattesatser indrades. For att minska behovet av
sddana bestimmelser infordes alltsd generella regler rérande den
sirskilda uppbérden som ska goéras 1 samband med att fordons-
skatten dndras. Av praktiska skil skulle det finnas en fast ordning
for i vad min extra debiteringar eller dterbetalningar ska goras och
vem som ska vara skattskyldig for tillkommande skatt respektive &
tillbaka &verskjutande belopp.'

Fram ll 2006 1&g grinsen f6r smibelopp som inte behévde be-
talas in och inte heller dterbetalas pd 100 kronor. Grinsen tillkom
fér att minska antalet in- och utbetalningar 1 férhéllande till vad
som annars hade kunnat bli fallet.* 2006 héjdes grinsen for vilka
belopp som behéver betalas in till nuvarande nivd pd 200 kronor.

Som en generell bestimmelse giller f6r all vigtrafikskatt att, om
det till f6ljd av ett skattebeslut uppkommer ett skattebelopp under
50 kronor bortfaller beloppet och behéver inte betalas in till staten.
S&dant belopp aterbetalas inte heller. (8 kap. 1 § andra stycket vig-
trafikskattelagen.)

! Prop. 1987/88:159 5. 42 och s. 49.
? Prop. 1987/88:159 s. 42.
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10.3  Skattear och skatteperiod i vagtrafikskattelagen

Fordonsskattesystemet dr uppbyggt pd s& sitt att betalning sker 1
forskott for ett skattedr respektive for en skatteperiod. Andras lagen
under ett skattedr for vilket betalning redan har skett kommer for-
donsigaren att tilliggsdebiteras f6r det tillkommande beloppet.
Samma sak giller for en betald skatteperiod. Frigan ir d3 vad som
avses med ett skattedr respektive en skatteperiod.

Definitionen av begreppen skattedr och skatteperiod finns i
1 kap. 4 § vigtrafikskattelagen. Med skattedr avses 1 friga om for-
donsskatt, tolv kalendermdnader 1 rad. Skattedret kan alltsi vara
rullande, si linge det avser tolv p& varandra foéljande kalender-
ménader. Detta skiljer sig frin vad som giller fér saluvagnsskatten’
dir skatteperiod avser ett kalenderdr, det vill siga frin och med den
1 januari till och med den 31 december. Med skatteperiod avses fyra
kalendermdnader i rad. Perioden riknas frin férsta dagen i den
forsta minaden till sista dagen 1 den fjirde minaden och kan in-
triffa nirsomhelst under &ret, s3 linge den avser fyra pd varandra
foljande kalenderménader.

Det rullande uppbérdssystemet med skattedr som avser l6pande
tolvmanadersperioder utspridda éver hela dret inférdes 1974 1 sam-
band med omliggningen av fordonsregisteringen till ett centralt
ADB-system for hela Sverige. Dessforinnan hade fordonsskatt pa-
forts linsvis utifrdn vid vilken linsstyrelse fordonet var registrerat.
Ett fordon skulle vara registrerat hos linsstyrelsen 1 det lin dir for-
donet hade sin hemort, det vill siga dir dgaren var folkbokfoérd.
Varje linsstyrelse forde ett eget bilregister, frin vilket uppgifter
som lig till grund f6r beskattningen himtades. Respektive lins-
styrelse svarade alltsd for uppbérden av fordonsskatten inom sitt
lin och rent praktiskt skedde detta genom postverkets férsorg.
Fordonsskatten togs ut férsta gdngen vid registreringen av fordo-
net och direfter f6r varje kalenderdr s linge fordonet var under-
kastat skatteplikt.*

* Saluvagnsskatt tas ut enligt vigtrafikskattelagen f6r fordon som anvinds med stéd av en
saluvagnslicens. Saluvagnslicens ir ett sirskilt tillstind f6r den som yrkesmissigt tillverkar,
transporterar eller handlar med fordon att under sirskilda omstindigheter anvinda oregistre-
rade eller avstillda fordon pi allmin vig. Saluvagnsskatt ingdr, tillsammans med fordons-
skatt, i begreppet vigtrafikskatt.

* Prop. 1971:152 5. 15-17 samt prop. 1973:94 s. 22 och s. 43-45. Se dven SOU 1968:23 5. 16-19,
SOU 1971:11 5. 33-34 och SOU 1972:42 s. 61.
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I och med skatteomliggningen fick fordonsbeskattningen en
nira anknytning till kontrollbesiktningen av fordonsbestindet och
det kontrollmirkessystem som inférdes di. Syftet var att fi ett
bittre samband mellan 4 ena sidan den period kontrollmirket skulle
avse och 4 andra sidan den period for vilket skatt skulle betalas och
kontrollbesiktningen gilla. Tidpunkten f6r uppbérden av fordons-
skatten kom att bestimmas, pd samma sitt som for instillelse till
allmin periodisk kontrollbesiktning, efter sista siffran i fordonets
registreringsnummer.

Begreppen skattedr och skatteperiod har betydelse for att bland
annat ange storleken pd skatten. Av 2 kap. 5 § vigtrafikskattelagen
foljer att fordonsskatten ska betalas for ett skattedr, det vill siga tolv
kalenderminader. Om skatten for ett fordon éverstiger 3 600 kronor
for ett helt &r betalas skatten 1 stillet for en skatteperiod. Skatten
for en skatteperiod ir en tredjedel av skatten for ett helt &r.

Skattedr och skatteperiod kan dven brytas ned 1 mindre delar vid
bestimmande av skattens storlek. Av 2 kap. 13 § vigtrafikskatte-
lagen foljer att om ett fordon ir skattepliktigt under endast en del
av ett skattedr eller en skatteperiod, tas fordonsskatt ut f6r den tid
d& fordonet ir skattepliktigt. Om skatteplikt foreligger under en del
av en kalendermdnad, tas dock skatt ut for hela manaden. I friga om
fordon for vilka fordonsskatten uppgir till minst 4 800 kronor fér
ett helt skattedr tas skatt ut per dag f6r den minad under vilken
skatteplikten forsta gdngen intrider f6r fordonet eller skatteplikten
upphor av annan anledning 4n avstillning. Om ett sddant fordon
har varit avstillt och avstillningstiden har omfattat minst 15 dagar
eller om fordonet har gitt éver till en ny dgare under avstillnings-
tiden, tas skatt ut fér dag under den ménad d3 avstillningen bérjade
eller upphorde. For en kalenderminad utgér fordonsskatten en
tolftedel och f6r en dag 1/360 av &rsskatten.

Systemet med skattedr och skatteperiod paverkar dven, som fram-
gitt ovan, nir betalning av fordonsskatten ska ske och har alltsd
betydelse inte minst vid lagindringar som gér att tilliggsdebite-
ringar och 4terbetalning av skatt behéver ske av redan beslutad eller
betald fordonsskatt.
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10.4  Av- och pastéllning av fordon samt tillfallig
registrering

Enligt 2 kap. 1§ vigtrafikskattelagen dr vissa sirskilt uppriknade
fordon skattepliktiga om de ir eller bor vara registrerade i vig-
trafikregistret och inte ir avstillda eller endast tillfilligt registre-
rade. Det innebir alltsi att fordonsskatt inte betalas f6r exempelvis
en personbil som ir avstilld eller endast tillfilligt registrerad. Vad
innebir det d3 att ett fordon ir avstillt eller tillfilligt registrerat?

En bil (med vilket forstds personbilar, lastbilar och bussar,
1 § lagen [2001:559] om vigtrafikdefinitioner) ska vara registrerad 1
vigtrafikregistret for att f8 anvindas i trafik. Det finns en del
undantag frin registreringsplikten som huvudsakligen avser kor-
ning inom inhignat omride och olika former av provkérningar. Ett
annat viktigt undantag ir att fordon far brukas kortast limpliga vig
till eller frdn ett besiktningsorgan enligt 4 kap. 2 § fordonslagen
(2002:574) for att en registreringsbesiktning ska kunna genomféras.

Om exempelvis en bil, motorcykel, lastbil eller buss inte ska an-
vindas 1 trafik kan den stillas av. Det innebir att dgaren anmiler till
Transportstyrelsen att fordonet inte kommer att anvindas. Avstill-
ningen giller frin och med den dag d& en fullstindig anmilan om
avstillning kommer in till Transportstyrelsen.

Stiller dgaren av sitt fordon, behéver denne inte lingre betala
fordonsskatt. Om det finns dverskjutande fordonsskatt dterbetalar
Transportstyrelsen den. Aterbetalningen sker till den person som
ir registrerad dgare vid avstillningstillfillet. Belopp under 50 kro-
nor 4terbetalas inte (se avsnitt 10.2). Nir ett fordon har en 3rsskatt
pd mer dn 4 800 kronor per ir giller andra regler. Transportstyrel-
sen aterbetalar di skatt frin dagen nir avstillningen registrerades.
Stiller dgaren pd fordonet igen inom 15 dygn, miste han eller hon
betala skatt frin och med avstillningsdagen 1 stillet for frin pastill-
ningsdagen.

Ett avstillt fordon fir enligt 17 § lagen (2001:558) om vigtrafik-
register inte brukas annat in under speciella forhillanden. Ett si-
dant ir, om fordonet har stillts av pd dgarens begiran, att kora
fordonet till eller frdn nirmaste besiktningsorgan. Det krivs d3 att
man kor kortast limpliga vig.

Ett avstillt fordon miste stillas p3 for att f3 anvindas igen. Aven
det sker genom anmilan till Transportstyrelsen, som beslutar att
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avstillningen ska upphora (péstillning). Tiden for pdstillning rik-
nas frin och med dagen fér Transportstyrelsens beslut om att stilla
pd fordonet. Nir idgaren stiller pd sitt fordon méste han eller hon
betala fordonsskatt (om fordonet inte ir skattebefriat pd grund av
dlder). Skatten ska betalas senast tre veckor frin dagen di dgaren
stillde pa fordonet.

Fordonsskatt debiteras for hela minader. Det betyder att for-
donsskatten tas ut for en hel minad dven om fordonet stills p& mitt
1 mdnaden. Om skatten ir hégre in 4 800 kronor tas den ut per dag
(under férutsittning att fordonet har varit avstillt i minst 15 dagar
eller att fordonet har bytt dgare under avstillningstiden). Om for-
donet blir skattepliktigt under betalningsminaden debiteras sam-
tidigt skatten for hela f6ljande skattedr eller skatteperiod. Det inne-
bir att fordonsigaren kan 3 en rikning pd fordonsskatt for 13 mina-
der (ett skattedr plus betalningsmanaden) eller 5 manader (en skatte-
period plus betalningsmanaden). Skatten mdste betalas, dven om
fordonet stills av igen fore den angivna bokféringsdagen. Den ver-
skjutande skatten betalas, som nimnts, d3 tillbaka.

Nirmare foreskrifter om av- och péstillning av fordon finns 1
8 kap. férordningen (2001:650) om vigtrafikregister.

Tillfillig registrering kan meddelas f6r motordrivna fordon och
for slipfordon, 21§ lagen om vigtrafikregister. Sidan fir, enligt
22 § nimnda lag, meddelas f6r ett fordon som férs in till Sverige
for att brukas stadigvarande hir, om fordonet inte ir registrerat
hir, fordonets dgare har sitt egentliga hemvist hir, och fordonets
dgare inte yrkesmissigt tillverkar, transporterar eller handlar med
motordrivna fordon eller med slipfordon. Det ir alltsd, som namnet
antyder, frigan om en registrering som ir tillfillig 1 avvaktan pd att
fordonet har godkints vid en besiktning.

Av 23 § lagen om vigtrafikregister foljer under vilka férutsict-
ningar tillfillig registrering fir meddelas for ett fordon som inte ska
registreras for att stadigvarande brukas i Sverige. Det dr 1 dessa fall
friga exempelvis om nya fordon som har férvirvats i landet av per-
soner som inte bor hir eller av personer som bor hir men avser att
flytta utomlands inom en viss kortare tid.

Giltighetstiden for en tillfillig registrering varierar enligt lag bero-
ende pa under vilka forutsittningar den har meddelats.

213



Fragor av systemvardande karaktar SOU 2016:33

10.5 Overviganden i fraga om tilliggsdebiteringar
10.5.1 Inledning — problemet med tilldggsdebiteringar

Som har framgdtt ovan uppstér tilliggsdebiteringar till f6ljd av att
lagindringar sker si att fordonsskatt ska tas ut med ett hogre
belopp in tidigare. Det uppfattas av en del fordonsigare som oritt-
vist eftersom de d& fir betala ytterligare skatt utdver vad de redan
har betalat for ett visst skattedr, eller en viss skatteperiod. Detta
sker till foljd av att fordonsskatten debiteras 1 férskott f6r normalt
ett skattedr i taget. Som stdrst ir problemet med tilliggsdebite-
ringar nir de precis har skett eftersom det ir nir fordonsigare far
betala ett tilligg 1 en pigdende skatteperiod eller ett skattedr som
det dr som mest mirkbart.

Det forhillandet att fordonsskatten betalas i férskott gor i sig att
ménga fordonsigare glommer bort att betala tilliggsdebiteringar,
varpd de drabbas av extra avgifter. Uteblivna tilliggsdebiteringar
innebir dirmed bdde ligre offentligfinansiella intikter och hogre
administrativa kostnader f6r staten.

Tilliggsdebiteringar kan ocksd innebidra en faktisk orittvisa di
vissa, men inte alla, fordonsigare slipper betala fordonsskattehoj-
ningen. Debitering sker nimligen, som nimnts, inte for tillkom-
mande skatt som understiger 200 kronor. Det innebir att den for-
donsigare som exempelvis fir sin fordonsskatt hojd med 195 kronor
inte behover betala for skattehdjningen, men att den som fir en
skattehdjning pd 205 kronor fir gora det. I och med systemet med
olika skattedr som l6per frin olika tidpunkter under kalenderdret
gynnas vissa fordonsigare slumpmaissigt beroende pd vilket regi-
streringsnummer fordonet har. Lagindringar som rér fordons-
skatten sker oftast med ikrafttridande vid irsskiftena, vilket till-
sammans med det rullande uppbérdssystemet och beloppsgrinsen
gor att det i regel dr for fordon med samma slutsiffror som tilliggs-
skatt inte behover betalas.

Allminheten kinner 1 regel inte till skattehdjningar, vilket kan
leda tll en viss 6kning av dréjsmélsavgiftsirendena. Det finns ocksd
en tendens att de rittsliga processerna ¢kar i samband med lagind-
ringar. Dessa processer ror inte sillan invindningar mot lagbestim-
melsernas giltighet. Aven antalet klagomil frin allminheten till
Regeringskansliet och till politiker tilltar nir fordonsskatteférind-
ringar sker. Dirtill blir det ocksd en hogre belastning pd Transport-

214



SOU 2016:33 Fragor av systemvardande karaktar

styrelsens kundtjinstmottagning med frigor som relaterar till
tilliggsdebiteringarna.

Sammantaget finns det alltsd hos de skattskyldiga en brist pd
acceptans for systemet med tilliggsdebiteringar.

I genomsnitt sker det férindringar av fordonsskattesatserna vart
tredje r. Skattesatsindringarna sker, som redan nimnts, oftast vid
drsskiften, men de har vid ndgra tllfillen infallit den 1 februari,
1 maj och 1 oktober. En del av skattesatsindringarna har pi grund
av beloppsgrinsen inte resulterat 1 nigon eller endast ett mindre
antal tilliggsdebiteringar. Andra skattesatshojningar har varit mer
kraftiga och resulterat 1 tilliggsdebiteringar fo6r omkring en miljon
fordon. Problemet med tilliggsdebiteringar kan alltsd vara omfatt-
ande beroende p4 hur stor férindringen ir.

10.5.2 Taénkbara losningar och konsekvenser

Dagens system med skattedr och skatteperiod ir i sig inte ndgot
problem. Skatteperiod ir bara ett sitt att dela upp storre fordons-
skattebetalningar 1 mindre delar for att det inte ska bli alltfér stora
belopp som ska betalas eller dterbetalas pd en och samma ging. Det
ir 1 stillet det rullande uppbérdssystemet med skattedr som bérjar
vid tio olika tillfillen pd kalenderiret som kan uppfattas som pro-
blematiskt, inte nir det giller den ordinarie skattedebiteringen utan
nir det giller tilliggsdebiteringarna.

Som tidigare har nimnts inférdes det rullande uppbdrdssystemet
1 samband med kontrollmirkessystemets tillkomst. Tanken var att
det skulle finnas en koppling mellan kontrollbesiktningen och upp-
bérden av fordonsskatten. Tidpunkterna fér bdda dessa kom att be-
stimmas utifrdn fordonens registreringsnummer. Systemet med
kontrollmirke fér fordon togs emellertid bort i januari 2010. Det
utgér dirfor inte lingre ndgot hinder mot att avskaffa systemet
med skattedr som borjar vid tio olika tillfillen under ett kalenderar.

Den nirmast till hands liggande 16sningen p& problemet med
tilliggsdebiteringar ir att ersitta dagens tio skattedr med en enhetlig
skatteperiod som dr densamma for alla fordon. Den enhetliga skatte-
perioden skulle 1 s3 fall kunna utgéras av ett skattedr. I det samman-
hanget finns det ocksd anledning att fundera éver om indringen till
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ett enhetligt skattedr bér kombineras med att bestimmelsen om
tlliggsdebitering och dterbetalning vid skattejusteringar tas bort.

Det naturliga skulle vara att som skattedr vilja kalenderdr som
skattedr pd sitt som giller for saluvagnsskatten och f6r minga andra
skatter. S& var ocks3 fallet f6r fordonsskatten fore 1974. Skattedret
skulle foljaktligen 16pa frdn den 1 januari till den 31 december. For
att hinna {3 med skatteférindringar som sker vid heldrsskiftet skulle
den l8sningen kunna kombineras med en uppbdrdsférskjutning.
Forskjutningen skulle innebira att skatten debiterades och betala-
des en bit in pd dret. Hir skulle februari eller mars kunna vara
limpliga betalningsménader.

Om en [6sning med kalenderdr och uppbérdsférskjutning inte
foljs av ndgra ytterligare lagindringar far det till f6ljd att det inte
kommer att uppstd nigra tilliggsdebiteringar, och inte heller nigra
dterbetalningar, f6r fordonsskatteférindringar som trider 1 kraft
den 1 januari. En sidan ordning fir dirmed full offentligfinansiell
effekt. For skatteférindringar som trider i kraft senare under iret,
exempelvis den 1 juli, uppstdr diremot tilliggsdebiteringar pd samma
sitt som 1 dag. Hir fir d& lagstiftaren vid planeringen av skatte-
forindringar ett val: antingen liter man genomféra férindringarna
per den 1 januari och dd uppkommer inga tilliggsdebiteringar eller
ocksd liter man foérindringarna ske med andra ikrafttridande-
datum, men di fir man std ut med att tlliggsdebiteringar uppstar.

For att minska antalet tilliggsdebiteringar som kan ske om
kalenderdr viljs som skattedr, men dir lagindringar trider 1 kraft pd
andra tidpunkter in vid 4rsskiftet kan en hojning av grinsen for
tilliggsdebiteringar — som 1 dag ligger pd 200 kronor — 6vervigas.
Det ir i sddant lige enbart den vertikala orittvisan som okar, det
vill siga olika fordon kommer att behandlas olika genom att fordon
med stora skattehdjningar drabbas mer av tilliggsdebiteringar in
fordon med smi skattehdjningar. Den horisontella rittvisan dir-
emot behills eftersom lika fordon kommer att behandlas lika, det
vill siga ingen orittvisa uppstdr pd grund av att bilen har rikat
hamna i en viss skatteperiod.

Om en 18sning med kalenderdr som skattedr {oljs av en lagind-
ring som innebir att tilliggsdebiteringar och &terbetalningar helt
slopas kommer fordonsskatteindringar som intriffar vid halvirs-
skiftet inte att fi ndgon offentligfinansiell effekt under ikrafttridande-
dret. Detta eftersom fordonsigarna redan har betalat fordonsskatten
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for det aktuella &ret nir ikrafttridandet sker. Det ir forst kalender-
dret direfter som den hojda skatten debiteras och betalas. I praktiken
tvingas dirfor lagstiftaren att genomféra forindringar av fordons-
skatten vid arsskiftet sd att forindringen kan beaktas vid debite-
ringen av drsskatten.

Ett alternativ till kalenderdr som enhetligt skattedr ir att vilja
ett skattedr som borjar en bit in pd &ret. Forslagsvis skulle ett si-
dant skattedr bérja den 1 februari och sluta den 31 januari. For-
delen med denna I8sning, 1 férhéllande till kalenderdr som skattedr
utan uppbérdsférskjutning, skulle vara att Transportstyrelsen vid
sin debitering kan beakta lagindringar som har tritt 1 kraft vid &rs-
skiftet. Om det féreslagna skattedret kombineras med en regel-
indring som innebir att tilliggsdebiteringar och &terbetalningar
helt slopas kommer, f6r skatteférindringar som trider 1 kraft den
1 januari, den offentligfinansiella effekten i s& fall att bli 11/12 av
heldrseffekten under ikrafttridandedret. Detta eftersom ndgon ytter-
ligare skatt inte debiteras for januari minad for vilken fordons-
skatten redan ir betald.

For fordonsskattehdjningar som sker senare under ett skattedr
som l6per frin februari till januari, till exempel vid halvarsskiftet,
blir den offentligfinansiella effekten noll under ikrafttridandedret
om det inte gors nigra tilliggsdebiteringar. En sidan f6érindring
skulle f8 effekt forst nir det nya skattedret borjar i februari manad.
Hir bakbinds lagstiftaren att enbart géra férindringar av fordons-
skatten vid heldrsskiftet for att inte g8 miste om effekten av hoj-
ningen under ikrafttridandedret.

Skulle forslaget med skattedr frin februari till januari inte kom-
bineras med en lagindring som innebir att tilliggsdebiteringarna
slopas skulle alla skatteférindringar som sker under &ret f3 full
effekt direkt under ikrafttridandedret med undantag for de mindre
belopp som inte tas ut. Alla lika fordon kommer di att behandlas
lika eftersom de har samma skattedr. Diremot kommer olika for-
don att behandlas olika genom att fordon med stora skattehoj-
ningar drabbas oftare av tilliggsdebiteringar in fordon med smd
skatteh6jningar. Aven hir kan det vara aktuellt att 6verviga en hoj-
ning av grinsen for nir tilliggsdebiteringar sker f6r att minimera
dessa. Ett sddant forslag loser dock inte problemet med den orittvisa
som upplevs av att f betala igen fér nigot man redan har betalat.
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Det kan emellertid uppstd andra problem in de som har be-
skrivits ovan, och som frimst gillt offentligfinansiella effekter, med
att infora ett enhetligt skattedr f6r samtliga fordonsigare. For exem-
pelvis féretag med en stor fordonspark kan det uppstd likviditets-
problem om all fordonsskatt ska betalas vid ett och samma tillfille.
Aven fér personer och familjer med flera fordon kan det bli bety-
dande belopp som ska betalas pd en ging. Ett annat scenario ir att
antalet av- och pdstillningar av fordon 6kar i samband med igar-
byte om den i dag uppdelade debiteringen av fordonsskatt éver
3 600 kronor tas bort. Detta eftersom siljaren kan tinkas vilja ut-
nyttja det forhllandet att han eller hon har ritt att {3 tillbaka 6ver-
skjutande skatt om bilen stills av innan férsiljning.

Vidare kan det finnas kapacitetsbegrinsningar hos Transport-
styrelsen som gor att myndigheten inte kan hantera en si stor
mingd debiteringar som det ir frigan om pd samma ging. For att
faststilla dgare till de fordon som ska debiteras fordonsskatt gor
Transportstyrelsen varje minad en datakérning. Eftersom cirka
9 miljoner fordon beskattas rligen omfattar datakérningen cirka
800 000 fordon per mdnad. Datakérningen belastar systemet hirt
och kan péverka dtkomsten till systemet 1 6vrigt, vilket exempelvis
kan inverka negativt pd arbetet f6r Transportstyrelsen, och da frimst
kundtjinsten, Polismyndigheten, bilhandlare och férsikringsbolag
som har &tkomst till fordonsregistret. Av den anledningen gors
kérningarna pid l16rdagar. Att med dagens datakapacitet gora en
sddan korning for samtliga litta fordon vid ett och samma tillfille
skulle innebira att systemet utsitts for hird belastning under ling
tid (flera dagar). Det kan i1 sin tur leda till att andra slags datakor-
ningar fir std tillbaka under den tiden. Detta talar emot att dvergd
till en enhetlig skatteperiod.

Dagens system med skattedr som borjar vid tio olika tillfillen
innebir, som nyss sagts, att Transportstyrelsen hanterar cirka
800 000 skatteavier per minad. For att beakta dgarbyten som sker
vid méinadsskiftet goérs de ovan nimnda datakoérningarna forsta
16rdagen i m&naden, bortsett frén om den 16rdagen infaller den 1:a i
méinaden. D3 gors korningen 1 stillet pd efterfoljande l6rdag.
Fordonsskatten ska vara betald vid slutet av skatteminaden och
med hinsyn tagen till att avierna ska vara fordonsigarna tillhanda i
god tid miste de sista avierna distribueras senast den 12:e i den
aktuella skatteminaden. Sammantaget innebir det att myndigheten
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har ungefir en vecka pd sig att firdigstilla avierna. Det kan bli svért
att hinna trycka och distribuera uppemot 9 miljoner avier under
denna tid. Det kan ocksd uppstd problem med att hantera den stora
volym av betalningar som ska tas emot samtidigt.

Sjilva dvergdngen till ett nytt system med enhetligt skattedr kan
ocksd medfora en hel del extra arbete, framfér allt f6r Transport-
styrelsen som behdver gora om sina rutiner. Det krivs ocksd genom-
tinkta och utférliga dvergdngsbestimmelser for att sikerstilla att
fordonsigarna inte missgynnas av den stora skatteférindringen
som ett avskaffande av dagens system med differentierade skattedr
skulle innebira.

En variant, fér att minska belastningen pd Transportstyrelsen,
skulle kunna vara att ha ett skattedr, 1 form av ett kalenderir, for
samtliga biligare men dela upp alla fordon pd tvd betalningstillfillen.
Det skulle kunna innebira att hilften av fordonsigarna betalar sin
drsskatt exempelvis vid heldrsskiftet och hilften vid halvirsskiftet.
I och med att det vid en sidan l6sning blir ett skattedr som ir lika
for alla fordon blir konsekvenserna desamma som har redogjorts
fér ovan vid valet av kalenderar som enhetligt skattedr.

Skillnaden med nu nimnda ordning i férhéllande till kalenderdr
som skattedr skulle vara att det blir firre betalningar f6r Transport-
styrelsen att hantera per ging eftersom det ir hilften s§ minga for-
don som ska debiteras. En sddan 16sning férutsitter dock att storle-
ken pd skatten fér de som ska betala sin fordonsskatt vid halvars-
skiftet inte paverkas av férindringar som sker under det férsta halv-
fret. A andra sidan om skattens storlek inte tillits dndras utifrin
skatteférindringar som sker under kalenderdret fir sddana férind-
ringar inte nigon effekt under ikrafttridandedret. Ett system som
innebir ett enhetligt skattedr men med betalningstillfillen som ir
spridda till tv4, eller fler, tidpunkter skulle bli vildigt otydligt for
skattebetalarna, inte minst i samband med idgarbyten.

Med hinsyn till férindringar i pengavirdet och rintor med mera
kan det inte anses limpligt att betalning sker s lingt som sex mdna-
der efter att skatten har faststillts. Det forefaller ocksd som ett
onodigt komplicerat system, inte minst eftersom kopplingen till
fordonens registreringsnummer miste behillas for att pd ndgot sitt
dela upp fordonen pd de tvé betalningstidpunkterna.

En snarlik variant som skulle underlitta Transportstyrelsens
arbete, skulle vara att ersitta dagens tio skattedr med ett skattedr
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som borjar vid tv olika tidpunkter. For att f8 med skattefér-
indringar som sker vid hel- och halvirsskiften skulle skattedret
kunna borja den 1 februari respektive den 1 augusti. Om inte syste-
met med tilliggsdebiteringar och 3terbetalningar behdlls kommer
innu storre orittvisor dn i dag att uppstd. Detta eftersom ett storre
antal fordonsigare paverkas olika av skatteférindringarna beroende
pé vilken sida av halviret deras fordon har placerats. Aven hir miste
en viss koppling till registreringsnummer behillas for att gora en
uppdelning av fordonen mellan skatteperioderna. Foérdelen med det
hir alternativet i férhdllande till det férra skulle vara att betalning
sker 1 anslutning till nir skatten faststills vid skattedrets bérjan.

Bida de nyss nimnda varianterna skulle, 1 férhillande till om alla
fordons 4rsskatt betalas vid ett tillfille, inte bara underlitta Trans-
portstyrelsens arbete utan dven minska problemen med likviditets-
brist fér foretag med stora fordonsparker.

Det enhetliga skattedret skulle ocksi kunna delas upp 1 flera
skatteperioder s att varje fordonsigare betalar en mindre summa
varje ging. S& sker som bekant redan i dag om skatten for ett for-
don &verstiger 3 600 kronor. D3 betalas fordonsskatten 1 stillet for
en skatteperiod med ett belopp som motsvarar en tredjedel av irs-
skatten. Vid ett enhetligt skattedr skulle denna ordning kunna be-
hillas och utokas till att gilla alla fordon. Det skulle underlitta inte
minst f6r de personer och féretag som har flera fordon, fér vilka
fordonsskatten skulle betalas samtidigt. Diremot skulle Transport-
styrelsen {3 merarbete eftersom antalet debiteringar 6kar 1 férhill-
ande till vad som ir fallet i dag eftersom varje fordonsigare skulle
debiteras fler ginger.

Ytterligare ett alternativ skulle kunna vara att inritta ett [pande
skattedr. Det skulle innebira att fordonsskatt debiteras fér 12 mana-
der frin och med att fordonet tas 1 trafik till dess att fordonet stills
av. Nir det sedan tas i trafik pd nytt blir det datumet startpunkten
for en ny period om 12 ménader. En sddan ordning ligger i linje
med det sitt pd vilket Transportstyrelsen 1 dag debiterar vigavgiften
for tunga fordon.

Det nyss nimnda alternativet skulle innebira att fordonsbe-
skattningen frikopplades frén fordonens registreringsnummer och
det skulle inte lingre vara lika slumpmissigt 1 vilket skattedr ett visst
fordon hamnar. Det skulle dock inte 16sa problemet med tilliggs-
debiteringarna. Sddana skulle fortfarande vara nédvindiga fér att en
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skattehdjning skulle f3 full effekt redan under ikrafttridandedret.
Eftersom skattedebiteringen allgimt skulle ske 1 forskott skulle
upplevelsen av att fi betala igen f6r ndgot man redan har betalat
kvarstd. Tilliggsdebiteringarna skulle ocksd drabba olika fordons-
dgare olika beroende pd nir pd dret skattedret fér deras fordon
borjar.

10.5.3 Ett enhetligt skattear bor inte inféras

Utredningens bedémning: Dagens system med skattedr och
skatteperioder bor inte ersittas av en enhetlig skatteperiod som
ir densamma for alla fordon.

Skilen for utredningens bedomning: Som har framgitt finns det
inte en klar och tydlig 16sning pd problemet med tilliggsdebite-
ringar. En dndring av dagens system med olika skattedr tll en
enhetlig skatteperiod skulle 1 och fér sig kunna bidra till att skapa
en storre rittvisa mellan fordonsigarna. Detta eftersom alla lika for-
don skulle behandlas lika vid fordonsskattejusteringar oavsett nir pd
dret dndringarna genomférs och oavsett om systemet med tilliggs-
debiteringar behills eller inte. Om alla fordon har ett gemensamt
skattedr kan dessutom skatteférindringar planeras s att de trider i
kraft 1 anslutning till ett nytt skattedr. P3 s3 sitt behover inte nigra
tilliggsdebiteringar uppstd. Dessutom skulle kopplingen mellan
fordonens registreringsnummer och fordonsbeskattningen helt for-
svinna vid en omliggning till en enhetlig skatteperiod.

Ytterligare en férdel med ett enhetligt skattedr, som inte har
med tilliggsdebiteringar att gora, skulle vara att det blir vildigt tyd-
ligt f6r fordonsigaren vilken betalningstidpunkt som giller {6r be-
talning av fordonsskatten. Oavsett vilket fordon fordonsigaren har
skulle han eller hon veta om att fordonsskatten ska vara betald en
viss given dag. Sirskilt tydligt skulle det bli f6r den fordonsigare
som innehar flera fordon eftersom fordonsskatten fér samtliga for-
don i s§ fall skulle betalas samtidigt. Aven om det inledningsvis blir
en stor omstillning f6r fordonsigarna i och med att de flesta skulle
fd en dndrad tidpunkt for betalning av fordonsskatten, kan det pd
sikt innebira firre uteblivna betalningar.
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Dagens system med olika skattedr fungerar emellertid bra nir
det giller den stora huvuddelen av alla fordonsskattedebiteringar,
nimligen de ordinarie debiteringarna som 1 allt visentligt sker en
gdng per dr och fordon. Dessa debiteringar dr relativt jimt ut-
spridda 6ver dret. Arbetsbérdan fér Transportstyrelsens personal
som arbetar med skatteuppbdrden dr dirfor jimt fordelad dver dret
och samma sak giller f6r de som arbetar med kundtjinstirenden
och andra forfrigningar till myndigheten. Aven fér andra berérda
myndigheter (Skatteverket och Kronofogdemyndigheten) ir be-
lastningen nir det giller fordonsskatten jimnt foérdelad dver ret.

En 6verging till ett enhetligt skattedr skulle 1 stillet innebira att
arbetsbordan blir koncentrerad till ndgon eller nigra dagar i anslut-
ning till att all debitering sker och en betydligt mindre belastning
under resten av dret. Som har framgitt ovan handlar det om cirka
9 miljoner fordon som skulle debiteras vid ett tillfille, 1 stillet for
som 1 dag cirka 800 000 fordon. Det i sin tur skulle innebira en
extrem belastning pd Transporstyrelsens datasystem for att kon-
trollera vem som ir skattskyldig for alla dessa fordon. Datakér-
ningar skulle begrinsa eller kanske helt eliminera ¢vriga aktérers
tillgdng till vigtrafikregistret under aktuell tid. Detta kan pdverka
samhillsfunktioner i form av polis och férsikringsbolag.

Det ir vidare tveksamt om det dr praktiskt mojligt att trycka
och skicka ut s3 minga betalningsavier p8 s kort tid som det hand-
lar om. Visserligen kan bestimmelserna om betalning indras for att
skapa ett storre utrymme for detta men ju lingre tidsutstrick-
ningen ir mellan skattebeslut och betalning desto fler dgarbyten
hinner ske. Det riskerar att dels generera fler 6verklaganden, dels
skapa storre oklarheter bland fordonsigarna.

Aven storleken p4 betalningsmottagandet, det vill siga den stora
volym av betalningar som Transportstyrelsen skulle ta emot sam-
tidigt, skulle kunna bli ett problem om ett enhetligt skattedr infors.
Som har nimnts skulle det bli omkring 9 miljoner skatteinbetal-
ningar som ska goras till Transportstyrelsen i princip samtidigt.
Det ir inte totalbeloppet 1 sig som skulle vara problemet — stora
skatteinbetalningar sker utan problem vid samma tidpunkt i skatte-
kontosystemet — utan det stora antalet inbetalare. Nigot liknande
volymmissigt finns det inte nir det giller de skatter som hanteras
via skattekontosystemet. Det som kanske ligger nirmast till hands
att jimfoéra med ir att det skickas ut cirka 7,5 miljoner inkomst-
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deklarationer vid en och samma tidpunkt. Dessa inkomstdeklara-
tioner innehdller bide besked om kvarskatt och besked om éver-
skjutande skatt samt de som gér jimt ut. Resultatet blir allts betal-
ningsstrommar bidde ut frin och in tll Skatteverket. De inbetal-
ningar som ska goras har olika férfallodagar. Det blir dirfér aldrig
tal om en si stor volym inbetalningar som skulle bli fallet om all
fordonsskatt ska betalas vid ett och samma tillfille.

Om alla fordonsigare skulle betala sin fordonsskatt i stort sett
samtidigt till samma konto ir det banken eller betalningsférmedla-
ren som skulle kunna f& problem med volymen. Det ir i och for sig
mojligt att den delen skulle kunna avhjilpas om betalningarna delas
upp pd flera konton och kanske till och med p2 flera banker, men
for nirvarande finns det inte ndgon sddan [6sning.

Till det sagda kommer att det skulle bli en stor anhopning av
forfrigningar till Transportstyrelsen och Skatteverket i samband
med att debiteringarna sker om alla fordonsigare debiteras samtidigt.
Det skulle medféra en stor belastning pd myndigheternas telefon-
vixlar.

Att bryta upp dagens rullande uppbérdssystem och ligga om
tidpunkten for fordonsskatteuttaget till ett enhetligt skattedr som
ir detsamma for alla fordon ir en ingripande och omfattande
dtgird. For att vidta en sdan dtgird bor det finnas starka skal for
att genomféra forindringen. Nigra sddana har utredningen inte
funnit. Det ir inte rimligt att ligga om hela systemet med fér-
skottsdebiteringar utspridda over dret enbart for att &tgirda de
problem som uppkommer i samband med att enstaka fordons-
skattejusteringar sker med ojimna mellanrum. Att fordonsigare d3
kan uppleva en orittvisa av att 3 betala igen f6r ndgot de redan har
fatt betala dr oundvikligt. Ndgon annan pétaglig vinst med en om-
liggning till ett enhetligt skattedr har inte framkommit.

Mot bakgrund av det anférda anser utredningen att det inte
finns skil att foresld en dndring av dagens system med skattedr och
skatteperioder till en enhetlig skatteperiod. I stillet bor dagens upp-
bérdssystem for fordonsskatt kvarstd oférindrat. Det innebir ocksd
att om &rsskatten for ett fordon 6verstiger 3 600 kronor ska fordons-
skatten alltjimt delas upp p4 tre skatteperioder.
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10.6 Overviaganden i fraga om av- och pastillning
av fordon

Utredningens bedomning: Det finns inte skil att indra regel-
verket for av- och péstillning av fordon.

Skilen {6r utredningens bedémning: Av- och pistillning av for-
don kan vara ett problem nir det giller uttag av fordonsskatt for
motorcyklar. Dessa beskattas i dag med en enhetsskatt som uppgar
till 180 kronor foér ett skattedr (2 kap. 6 § vigtrafikskattelagen).’
Fordelat pd 12 mdnader blir det 15 kronor i fordonsskatt per manad.
Fordonsskatt f6r motorcyklar, liksom for ¢vriga fordon, betalas
endast for tid d& fordonet dr pastillt for att anvindas 1 trafik.

I och med att motorcyklar normalt inte anvinds under vinter-
halvdret ir det en del fordonsigare som viljer att stilla av sina
motorcyklar under denna period. Det har ocks3 att géra med mojlig-
heten att teckna fordonsférsikring for motorcyklar for ett halvér.
En del andra fordonsigare har bara sina motorcyklar pistillda
under sommarmanaderna. Stiller dgaren av sin motorcykel, behéver
denne inte lingre betala fordonsskatt. Om fordonsskatt redan ir
betald f6r det aktuella skattedret betalar Transportstyrelsen tillbaka
den 6verskjutande fordonsskatten till den som ir skattskyldig nir
motorcykeln stills av.

Liksom fér 6vriga fordon bestims tiden f6r nir fordonsskatten
for en motorcykel ska betalas utifrdn slutsiffran pd motorcykelns
registreringsnummer. Till detta kommer att, som nimnts ovan,
belopp under 50 kronor varken debiteras eller dterbetalas. Det inne-
bir att vissa motorcyklar som bara ir pastillda under de tre sommar-
ménaderna och har sin skattebetalningsperiod d3 i praktiken kan bli
skattebefriade.

Resultatet blir att skattebeloppen fér motorcyklar ibland blir
mycket smé, eller inga alls, och att skatteintikterna till staten blir
relativt begrinsade. De samlade nettointikterna frin motorcyklar
har, som nimnts i avsnitt 9.7, bedémts uppgi till knappt 54 miljoner

> Detta giller dock inte veteranmotorcyklar, det vill siga sidana som ir 30 &r eller ildre
(2 kap. 2 § 1 vigtrafikskattelagen), vilka dr undantagna frin skatteplikt.
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kronor per ir® och den genomsnittliga fordonsskatten som betalas
for motorcyklar till cirka 171 kronor per ar’.

Losningen pd problemet med den l8ga fordonsskatten f6r motor-
cyklar skulle kunna vara att regelverket f6r av- och piastillning av
dessa fordon indras s att av- och péstillning inte pdverkar storle-
ken pa arsskatten. Fordonsskatten skulle {8 betalas dven om motor-
cykeln inte dr péstilld under hela skattedret. Motorcykeligare skulle
dd 1 vissa fall {3 betala fordonsskatt dven {6r avstillda fordon. Av-
och péstillning skulle foljaktligen inte inverka pd det belopp som
staten fir in i fordonsskatt fér motorcyklarna. Detta skulle limp-
ligen kombineras med att ritten till dterbetalning av éverskjutande
skatt tas bort fér motorcyklar.

En ordning som innebir att fordonsskatt dven betalas for av-
stillda motorcyklar 1ser dock inte fullt ut problemet med att for-
donsskatten f6r motorcyklar helt kan falla bort vid korta skatte-
perioder. I samband med att en motorcykel registreras 1 vigtrafik-
registret kan det, beroende pd tidpunkten for registreringen i for-
hillande ull slutsiffran pé registreringsnumret, hiinda att det endast
dterstdr ett par—tre minader av det innevarande skattedret. Skatte-
beloppet skulle i s8 fall bli under 50 kronor, vilket d3 inte debiteras.
For att 16sa det problemet skulle skattedret f6r motorcyklar behdva
skiljas frin registreringsnumrets slutsiffra.

Reglerna om skatteplikt 1 2 kap. 1 § vigtrafikskattelagen skulle
behéva indras om skatteplikt dven gillde f6r avstillda motorcyklar.
Detta eftersom skatteplikt f6r fordonsskatt for 1 bestimmelsen upp-
riknade fordon (bland annat motorcyklar, personbilar, bussar och
lastbilar) 1 dag forutsitter att fordonet inte ir avstillt. En dndring
av skattskyldigheten fér motorcyklar skulle dirmed innebira ett
avsteg frin vad som annars giller for skatteplikt f6r fordonsskatt.
Det skulle g& emot syftet med utredningens éversyn, att skapa ett
mer enhetligt system for fordonsbeskattning.

For att f3 in mer fordonsskatt till staten frdn motorcyklarna och
for att minska problemet med liga skattebelopp som inte debiteras

¢ Utrikningen bygger pd uppskattningen att staten fir in hela rsskatten frin cirka 287 000
motorcyklar (287 000 x 180 = 51 660 000) och halva irsskatten frin cirka 22 000 motor-
cyklar (22 000 X 180/2 = 1980 000) samt skatt fér tre manader f6r cirka 6 000 motorcyklar
(6000 X 45 = 270 000).

7 Berikningen bygger pd att det som mest ir cirka 315 000 motorcyklar i trafik och att netto-
intikterna frin fordonsskatten f6r motorcyklar uppgir till cirka 54 miljoner per 4r.

225



Fragor av systemvardande karaktar SOU 2016:33

anser utredningen 1 stillet att det ir mer indamailsenligt att hoja
fordonsskatten for dessa fordon. Ett forslag som innebir att for-
donsskatten fér gamla motorcyklar hojs till ett belopp 1 nivd med
det grundbelopp som betalas for alla litta fordon som beskattas
enligt vigtrafikskattelagen har redan behandlats 1 avsnitt 9.7. Dir
foreslds ocksd att fordonsskatten f6r nya motorcyklar koldioxid-
differentieras pd samma sitt som sker for andra litta fordon. Det
innebir att det 1 vart fall kommer att tas ut ett grundbelopp f6r de
nya motorcyklarna. Den féreslagna hojningen innebir foljaktligen
att fordonsskatten per manad blir hogre. Problemet med sm4 skatte-
belopp som inte tas ut kommer d& att minska visentligt.

Det kan finnas en risk att antalet av- och péstillningar 6kar med
h6jd fordonsskatt eftersom fler motorcykeligare kan tycka att det
ir virt besviret att stilla av och pd sina motorcyklar om det finns
mer pengar att tjina pd det. I dag betalar den stérsta delen av motor-
cykeligarna full drsskatt for sina fordon, vilket delvis kan antas
bero pd att det inte dr 16nt att hilla pd med att stilla av och pd dem.
Sirskilt eftersom mindre belopp (under 50 kronor) inte terbetalas.
En hojning av fordonsskatten for alla motorcyklar till 360 kronor
innebir att det fortfarande ir ett foérhillandevis l3gt skattebelopp
som ska betalas per mdnad. Ndgon storre 6kning av antalet av- och
pastillningar av motorcyklar kan dirfor inte vintas.

Sammantaget anser utredningen att det inte finns skil att dndra
regelverket for av- och péstillning av motorcyklar. T dvrigt har det
inte framkommit ndgra problem med nuvarande ordning med av-
och péstillning av fordon som utredningen har funnit anledning att
utreda nirmare. Utredningen limnar dirfér inte nigot forslag till
forindring 1 denna del.
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11 Konsekvensbeddmning

11.1 Sammanfattning av konsekvenserna

Ett skirpt bonus—malus-system fér nya litta fordon kommer att
paverka vilka fordon som képs. Fordon med relativt sett ligre kol-
dioxidutslipp kommer att efterfrigas mer.

Utredningen har med hjilp av en simuleringsstudie uppskattat att
med ett nytt bonus-malus-system, utan viktdifferentiering, kommer
andelen bensindrivna fordon minska med 5 procentenheter under
fem 3r. Andelen dieseldrivna fordon uppskattas minska med 3 pro-
centenheter under samma period, medan rena elfordon fir en tre-
faldig okning. For 6vriga alternativa fordon (elhybrider, gas- och
etanolfordon) ir andelen ungefir oférindrad. Jimfért med ett ofor-
indrat fordonsskattesystem kommer bilkdparna att vilja fordon
med ndgot ligre priser (undantaget gasfordon).

I varianten med viktdifferentiering kommer andelen bensin-
drivna fordon bli 2 procentenheter ligre och andelen dieseldrivna
fordon bli 4 procentenheter hogre efter fem ar. Andelen rena el-
fordon och laddhybrider kommer relativt sett bli 20 procent ligre
med viktdifferentiering och fordon med 6vriga alternativa brinslen
kommer att bli 13 procent ligre. I simuleringen tas dock lite stérre
hinsyn till vikten dn i den slutgiltiga varianten av férslag pd nytt
bonus-malus-system.

Enligt simuleringsstudien kommer koldioxidutslippen per for-
don, i varianten utan viktdifferentiering, att minska med 1,7 gram
mer per &r under de fem forsta dren jimfort med det nuvarande
koldioxidbaserade fordonsskattesystemet. I varianten med vikt-
differentiering dr minskningen 1,0 gram mer per ir.

Den genomsnittliga fordonsskatten kommer, under den for-
héjda malusdelen, i varianten utan viktdifferentiering, ¢ka frin
dagens 800 kronor till 3 050 kronor fér bensindrivna personbilar
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och frin dagens 2 350 kronor till 6 850 kronor fér dieseldrivna
personbilar. Fér en genomsnittlig personbil blir fordonsskatten
2,8 ginger hogre under de tre dren med forh6jd malus dn under
resten av fordonets livslingd. For litta lastbilar 6kar den genom-
snittliga fordonsskatten, under den férhéjda malusdelen, frin dag-
ens 4 400 kronor till 13 250 kronor. I varianten med viktdiffe-
rentiering blir fordonsskatten under den férhéjda malusdelen ligre
for dieseldrivna fordon 4n 1 varianten utan viktdifferentiering.

Utredningen bedémer att skattedkningen frin den férhojda
malusen ticker utbetalningar f6r bonusar 1 hégst fyra &r frén det att
systemet infors. Det foreslis dock skattedkningar dven fér redan
registrerade fordon. Detta sker dels genom att grinsen for nir kol-
dioxidbeloppet tas ut for de litta fordon som beskattas i det koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet sinks frin 111 «ll 95 gram
koldioxid per kilometer, dels genom att den viktbaserade fordons-
skatten justeras med anledning av den nimnda férindringen. Effekten
av dessa fordonsskatteindringar beriknas till ungefir 1,5 miljarder
kronor per &r.

11.2 Uppdraget

I detta kapitel redovisas bedomningar av konsekvenser av forslaget
till ett nytt bonus-malus-system f6r nya litta fordon. Vidare be-
domer utredningen konsekvenserna av foreslagna indringar i de
befintliga koldioxidbaserade och viktbaserade fordonsskattesyste-
men, liksom uttaget av fordonsskatt f6r motorcyklar.

Utredningen ska, enligt kommittédirektiven, redovisa de samhills-
ekonomiska effekterna av de forslag utredningen limnar, effekter
pa de transportpolitiska mélen, offentligfinansiella effekter, effekter
for miljon, effekter for jimstilldheten, effekter f6r domstolar och
myndigheter, effekter f6r foretagen, regionalpolitiska effekter, effek-
ter for enskilda fordon och fordonsigare samt férdelningspolitiska
effekter.

Konsekvensbedémningen ir uppdelad pd konsekvenser fér for-
donsmarknaden, fér miljén, fér offentliga sektorn och i &vrigt.
Konsekvensbedéomningen utgr dels frdn den faktiska nybilsforsilj-
ningen &r 2015, dels frin en simuleringsstudie som uppskattar
effekterna f6r nybilsforsiljning och koldioxidutslipp av utredning-
ens forslag till nytt bonus-malus-system.
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11.3  Simuleringsstudien

Utredningen har ltit doktor Staffan Algers vid Kungliga Tekniska
hégskolan gora simuleringar och konsekvensberikningar av olika
utformningar av ett bonus-malus-system fér nya litta fordon.
Resultaten av berikningarna presenteras under de olika avsnitten i
det hir kapitlet. Eftersom det ir osikert hur tekniken fér fordon
utvecklas i framtiden ir de flesta simuleringarna gjorda foér endast
fem &r framdt i tiden (2017-2021).

Simuleringsmodellen ir, som alla modeller, kinslig f6r antagan-
den, men utredningen bedémer att den kan anvindas for att jim-
fora effekterna mellan olika utformningar av ett nytt bonus-malus-
system och den nuvarande beskattningsmodellen med fordonsskatt
och supermiljobilspremie. Det vill siga, iven om modellen skulle ha
svarigheter med att férutse den absoluta nivin f6r antalet fordon
och storleken pd koldioxidutslipp, kan den ind& anvindas for att
forutse skillnader mellan olika utformningar av systemet.

Algers berikningar utgr frin en bilparksmodell bestdende av
tre delmodeller: en for utskrotning, en f6r bilinnehav och en for
nya bilar.!

Utskrotningen ir en fast andel beroende pd fordonets alder.
Bilinnehavet bygger pid samma modell som anvinds i det 1 Sverige
ofta anvinda trafikprognosmodellsystemet Sampers och dir ingir
en bilinnehavsprognos framtagen av Trafikverket 2013. Modellen
fér nya bilar dr en sannolikhetsbaserad valmodell, dir sannolik-
heten att vilja en viss bilmodell beror av ett antal egenskaper (pris,
storlek med mera) tillhérande varje bilmodell. Modellen bygger pd
antagandet att bilképarna viljer den bilmodell som bist svarar mot
deras virdering av de olika egenskaperna. Virderingen av egen-
skaperna uttrycks i form av vikter for respektive egenskap och ir
de vikter som ger den bista forklaringen av de val som har kunnat
observeras 1 bilregistret. Olika bilképare har olika virdering. Dirfor
har olika modeller tagits fram f6r tre olika segment — fysiska perso-

! Med ”bilparksmodellen” avses den modellversion som anvints av KTH vid utvirderingen
av olika f8rslag i den utredningen fossilfri fordonsflotta och som beskrivits i uppsatserna 1
Hugosson, M. B. med flera, The Swedish car fleet model, 2014, S-WoPEcWorking Paper
No 2014:18. CTS - Centre for Transport Studies Stockholm, och Habibi, S. med flera,
Evaluation of Bonus—Malus systems for reducing car fleet CO2 emissions in Sweden, 2015,
CTS - Centre for Transport Studies Stockholm Working paper 2015:6.
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ner samt juridiska personer, med respektive utan leasingkontrakt.
Den senaste uppdateringen gjordes ar 2014 baserat pd 2013 &rs bilkop.

Eftersom simuleringsstudien genomfdrdes innan utredningen
slutligen hade bestimt hur férslaget till nytt bonus—malus-system
for nya litta fordon skulle se ut finns det vissa skillnader mellan det
forslag som utvirderas 1 simuleringarna och det slutliga forslaget.
Vi bedémer dock att skillnaderna ir relative sma och att de inte har
ndgon storre paverkan pd jimforelserna. I tabell 11.1 presenteras de
tvd alternativ till bonus—malus-system som utvirderades i1 simule-

ringsstudien.

Tabell 11.1 De tva alternativen som utvarderas i simuleringsstudien

Alternativ B1 Alternativ B2
(utan viktdifferentiering) (med viktdifferentiering)
Malus: Bensin C x max [0, CO2 - 95] C x max [0, CO2 -
(95 + 0,0457 x (tjanstevikt - 1372))]
Malus: Diesel {C x max[0, CO2 - 951} x BF  {Cxmax[0, CO2 -
(95 + 0,0457 x (tjanstevikt - 1372))]} x BF
Malus: 22 kronor x max [0, CO2 - 22 kronor x max [0, (CO2 -

Alternativa branslen  130]

(130 + 0,0457 x (tjénstevikt - 1372))]

Tre forsta dren C =80 kronor C =80 kronor
BF=1,35 BF =147
Resterande &r av C = 22 kronor C =22 kronor
bilens livslangd BF=210 BF=12,39
Bonus vid ny- 60 000 kronor for rena elbilar som slapper ut noll gram koldioxid per kilometer
registrering vid blandad kérning

45 000 kronor for laddhybrider och andra bilar med koldioxidutsl&pp dver
0 gram per kilometer upp till och med 35 gram per kilometer vid blandad

kdrning

35000 kronor for laddhybrider som slépper ut 36 gram till och med 50 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kdrning
Bonusbeloppen géller for ar 2017 och 2018, sedan halveras de

Grundbelopp Bensin och alternativa: 360 kronor

fordonsskatt Diesel 360 kronor x BF

C = Koldioxidkomponenten
BF = Brénslefaktorn

€02 = gram koldioxid per kilometer
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Skillnaderna mellan ovanstiende tvd alternativ och de tvi varian-
terna av nytt bonus—malus-system som utredningen foreslar ir folj-
ande.

1. Koldioxidkomponenten for alternativa brinslen dr 22 kronor 1
stillet f6r 11 kronor, men den utgdr for utslipp éver 130 gram i
stillet f6r 95 gram.

2. Brinslefaktorn 1 det viktdifferentierade alternativet varierar under
tidsperioden 1 stillet for att vara konstant (och ett genomsnitt av
de tv3 faktorerna).

3. Koefficient for viktjustering ir hogre, 0,0457 i stillet fér 0,0333,
och referensvikten dr 1 372 1 stillet for 1 392.

11.4 Konsekvenser for marknaden

11.4.1 Styreffekten av systemet

I figur 11.1-11.4 jimfors utredningens forslag till ett nytt bonus—
malus-system f6r nya litta fordon (kapitel 8) med nuvarande system
och med systemen 1 Frankrike och Norge. De tre férsta figurerna
visar utredningens forslag beriknat som ett genomsnitt 6ver hela
fordonets livslingd, medan den fjirde figuren endast visar den tre-
driga férhojda malusdelen.

Av figur 11.1 framgdr att varianten utan viktdifferentiering ger
en kraftigare styreffekt pid malussidan, riknat pi hela fordonets
livslingd, in med nuvarande fordonsskattesystem.

Figur 11.2 visar att de tvi féreslagna varianterna, med och utan
viktdifferentiering, ir lika varandra nir det giller styreffekten. Det
ska dock pipekas att varianten med viktdifferentiering illustreras
med genomsnittsvikten.

Av figur 11.3 f6ljer att f6r bensindrivna bilar dr varianten utan
viktdifferentiering relativt lik det franska bonus-malus-systemet.
Det framgar vidare att iven om, beroende pd brinslefaktorn, varian-
ten utan viktdifferentiering ir mer styrande for dieseldrivna bilar in
for bensindrivna bilar, ir den inte lika styrande som 1 Norges system.

Figur 11.4 visar att den férhdjda malusen under de tre forsta
dren nirmar sig det norska systemets lutning pd malussidan for
bensindrivna fordon och att den ir hogre for dieseldrivna fordon.
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Skillnaden mellan bensindrivna och dieseldrivna fordon beror pd
brinslefaktorn som gor att skatten for dieselbilar dr nistan dubbelt

s& hog.

Figur 11.1  Jamfdrelse av variant utan viktdifferentiering (1) med nuvarande
system (annuitetsberdkningar). Inklusive fordonsskatter,
bonus/premie och skattebefrielse?
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2500 s
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0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300
Koldioxid, gram per kilometer

Variant | bensin
Variant | diesel
Variant | alternativt

m— Sverige 2016 bensin
m— Sverige 2016 diesel
= Sverige 2016 alternativt

? Eftersom vi jimf6ér bonus vid registrering med &rlig fordonsskatt, samt femdrig skatte-
befrielse har en annuitetsberikning gjort dir diskonteringsrintan ir satt till 3,5 procent.
Annuitetsberikningen motsvarar ett likadant 3rligt virde 6ver hela fordonets uppskattade
livslingd pd 17 &r. Diskonteringsrintan f6ljer rekommendationer frdn ASEK 5.2. Trafik-
verket, Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden f6r transportsektorn: ASEK 5.2,
version 2015-04-01.
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Figur 11.2  Jamforelse av variant utan viktdifferentiering (I) och variant med
viktdifferentiering (11) inklusive bonus (annuitetsberdkningar)?
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Figur 11.3  Jamforelse av variant utan viktdifferentiering (1) inklusive bonus
med Frankrike och Norge (annuitetsberdkningar)
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*T figurerna antas tjinstevikten 1 590 kilogram for alla litta fordon i variant med vike-
differentiering (II).
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Figur 11.4  Jamforelse av den forhdjda malusdelen av varianten
utan viktdifferentiering (I) med Frankrike och Norge
(annuitetsberakningar for Frankrike och Norge)
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11.4.2 Konsekvenser for nybilsforsaljningen: typer av fordon

Enlig den simuleringsstudie som utredningen har 13tit géra forvin-
tas den totala nybilsférsiljningen 6ka med ungefir fem procent pd
fem &r, frimst beroende pd en 6kad folkmingd och ekonomisk till-
vixt. Det leder 1 sin tur till ett 8kat bilinnehav. Modellen kan inte
berikna olika totala nybilsférsiljningar fér olika scenarier. Dir-
emot fir vi med hjilp av simuleringsmodellen ut olika férdelningar
uppdelat pd olika fordons drivmedel. I figur 11.5 redovisas fordel-
ningen av nybilsférsiljningen fér nuvarande system och de tvd
alternativ som utvirderades i simuleringsstudien.

234



SOU 2016:33 Konsekvensbedomning

Figur 11.5  Fordelning mellan olika fordon uppdelade pa olika scenarier
i simuleringsstudien. Nuvarande system (A) och nytt bonus-
malus-system, utan (B1) respektive med (B2) viktdifferentiering

100% i °é 3 % 5 % 1%

80%

60%

40%
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M Bensin M Diesel WElI+Lladd ™ Gas, Elhyb, E85

Om ingen férindring gors av fordonsskattesystemet kommer an-
delen fordon som drivs med alternativa drivmedel att vara fortsatt
lig och dieselandelen minska ndgot. Férindringarna verkar péver-
kas mest av den tekniska utvecklingen 1 form av fler elfordons-
modeller och effektiviseringen av konventionell teknik, vilket bety-
der mest f6r bensindrivna fordon.

I ett bonus-malus-system utan viktdifferentiering férindras
bilden nigot. Den i procentenheter storsta férindringen ir den
minskande andelen bensindrivna fordon med minus 5 procent-
enheter 2021. Dirnist kommer den 6kande andelen dieseldrivna
fordon med 3 procentenheter 2021. Elfordonen uppvisar en kraftig
relativ 6kning med en trefaldig 6kning jimfért med 2015, medan
dvriga alternativa fordon (elhybrider, gas- och etanolfordon) ir
ungefir oférindrade.

I simuleringen med viktdifferentiering kommer, jimfort med ett
bonus—malus-system utan viktdifferentiering, andelen bensindrivna
fordon vara 2 procentenheter ligre och andelen dieseldrivna fordon
att vara 4 procentenheter hdgre. Rena elfordon och laddhybrider
kommer relativt sett vara 20 procent ligre med viktdifferentiering
och fordon med &vriga alternativa brinslen kommer att vara 13 pro-
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cent ligre. I simuleringen tas dock lite stérre hinsyn till vikten dn 1
den slutgiltiga varianten av férslag till nytt bonus—malus-system.

I simuleringarna har ocksd framtida fordonspriser jimforts ut-
ifrén olika drivmedel. Jimfért med ett oférindrat system kommer
bilkdparna 1 ett bonus—malus-system (utan viktdifferentiering) att
vilja ndgot billigare fordon (undantaget gasbilar). Detta giller bide
for privata kdpare, och for juridiska kdpare med och utan leasing-
avtal.

11.4.3 Konsekvenser fér nybilsforsdljningen:
koldioxidutslapp per kilometer

I tabell 11.2 visas det genomsnittliga koldioxidutslippet 1 gram per
kilometer f6r nya bilar enligt berikningarna i simuleringsmodellen.
Per bil kommer koldioxidutslippen att minska med 3,6 gram per ir
under de fem forsta &ren 1 varianten utan viktdifferentiering och
2,9 gram per &r 1 varianten med viktdifferentiering. Som jimforelse
ir minskningen 1,9 gram per 4r vid ett oférindrat fordonsskatte-
system. Det betyder att minskningen ir 1,7 gram storre for varian-
ten utan viktdifferentiering och 1,0 gram storre for varianten med
viktdifferentiering jimfért med ett oférindrat fordonsskattesystem.
Som har nimnts ir modellen troligen bittre pd att férutse skillna-
der mellan olika utformningar av system in att férutse de absoluta
nivderna. P4 grund av ett antal faktorer, inte minst regleringar av
genomsnittliga utslipp av koldioxid fér nya fordon kommer med
stor sannolikhet de genomsnittliga utslippen att vara ligre in de
som anges 1 tabell 11.2. Dessutom tas 1 simuleringen lite stdrre
hinsyn till vikt 4n 1 den slutgiltiga varianten av nytt bonus—malus-
system, vilket innebir att skillnaden mellan utredningens tvi varian-
ter av forslaget antagligen ir mindre in vad simuleringen siger.
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Tabell 11.2  Koldioxidutsldpp per bil i gram per kilometer
enligt simuleringsstudien

Nuvarande fordons- Alternativ B1 Alternativ B2

. beskattning och (utan vikt- (med vikt-

Ar supermiljobilspremier  differentiering)  differentiering)
2016 1358 1358 1358
2017 133,9 1248 127,7
2018 1311 1217 1249
2019 129,3 120,3 123,5
2020 127,6 119,0 122,3
2021 126,1 117,8 1211
Minskning 2016-2021 -97 -18,0 -14,7
Skillnad mot nuvarande -8,3 -5,0
Minskning per &r -1,9 -3,6 -2.9

Kinslighetsanalyser visar att en hojning av koldioxidkomponenten
frdn 80 kronor till 100 kronor skulle innebira en total minskning
mellan &ren 2016 och 2021 pd 20,6 gram i stillet f6r 18,0 gram. En
sinkning av grinsen fér malus till 75 gram 1 stillet f6r 95 gram
skulle innebira en minskning pa 20,9 gram. Slutligen skulle en hoj-
ning av alla bonusar med 10 000 kronor inte innebira ndgon mirk-
bar effekt.

Att nivdn inte har nigon storre effekt kan ocksd bero pd att
simuleringsmodellen underskattar priseffekten. Om detta stimmer
innebir det att skillnaden mellan nuvarande system och utred-
ningens tvd varianter av forslag till nytt bonus—malus-system ocksd
underskattas eftersom vi féresldr 6kade bonusar.

11.4.4 Konsekvenser for konsumenter

Foérutom effekten pd nybilsférsiljningen, som har redovisats ovan,
diskuterar vi hir fem ytterligare konsekvenser for konsumenter:
1. Nivin pd fordonsskatten, 2. Andrahandsmarknaden, 3. Trafik-
sikerhet, 4. Forménsbilar och 5. Strategiska dverviganden.

237



Konsekvensbedomning SOU 2016:33

Nivdn pa fordonsskatten

Den omedelbara effekten av ett nytt bonus—-malus-system ir en
férindring av fordonsskatten. Om vi ull att borja med utgdr frin
att konsumenterna inte férindrar valet av bil, kan vi berikna den
genomsnittliga fordonsskatten for olika fordon utifrin drivmedel
med hjilp av hur nyregistreringarna fordelades ar 2015. Dessa
berikningar presenteras i tabell 11.3.

Tabell 11.3 Genomsnittlig fordonsskatt i kronor per bil och ar for de tva
varianterna av bonus—-malus-system och dagens fordonsskatt
berdknad enligt fordelningen av nyregistreringar 20154

| dag’ Variant Variant
utan viktdifferentiering med viktdifferentiering
Perar Ar1-3 Ar4- fr1-3 fra-
Personbil 1700 5200 1850 4 400 1650
— bensin 800 3050 1100 3250 1150
—diesel 2 350 6 850 2400 5400 2050
— alternativt drivmedel:
etanol och gas 400 750 750 700 700
— alternativt drivmedel:
el och hybrid 250 400 400 350 350
Latta lastbilar 4400 13 250 4150 11300 3650

Under perioden med f6rh6jd malus skulle den genomsnittliga for-
donsskatten med varianten utan viktdifferentiering vara 2 250 kronor
hégre dn 1 dag f6r bensindrivna personbilar, 4 500 kronor hégre for
dieseldrivna personbilar, 350 kronor hégre for etanol- och gas-
drivna personbilar, samt 8 850 kronor hogre for litta lastbilar.

Efter de tre forsta dren skulle den genomsnittliga fordonsskatten
for varianten utan viktdifferentiering vara 300 kronor hégre in
1 dag f6r bensindrivna personbilar, 50 kronor hégre for dieseldrivna
personbilar, 350 kronor hogre for etanol- och gasdrivna person-
bilar, 150 kronor hégre fér el- och hybriddrivna personbilar och
250 kronor ligre for litta lastbilar. For en genomsnittlig personbil

“Data frin Transportstyrelsen fér nyregisteringar januari till oktober 2015. Beriknat pi
fordon upp till 4 ton.

> Inkluderar fem3rig skattebefrielse. Annuitetsberikning med diskonteringsrinta 3,5 procent
och en fordonslivslingd p4 17 &r.
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blir fordonsskatten 2,8 gdnger hégre under de tre dren med forhojd
malus in under resten av fordonets livslingd.

For det viktdifferentierade bonus-malus-systemet skulle fordons-
skatten under de tre forsta dren, jimfort med ett bonus-malus-
system utan viktdifferentiering, vara 100 kronor hégre for bensin-
drivna personbilar, 1450 kronor ligre for dieseldrivna personbilar
och ungefir 2 000 kronor ligre for litta lastbilar. Skattelittnaden pd
grund av fordonets tjinstevikt slir alltsd igenom frimst for diesel-
drivna fordon (6ver 90 procent av de litta lastbilarna drivs med
diesel). For en genomsnittlig personbil blir fordonsskatten 2,7 ginger
hogre under de tre 8ren med f6rhojd malus dn under resten av for-
donets livslingd.

Malusen kommer att pdverka valet av bil i riktning mot bilar med
ligre koldioxidutslipp. Det innebir att den genomsnittliga for-
donsskatten kommer att bli ligre in den som redovisas 1 tabell 11.3.
Resultaten frin simuleringsstudien visar en minskning av de genom-
snittliga utslippen pd 18 gram om fem &r for varianten utan vikt-
differentiering och 15 gram for varianten med viktdifferentiering.
Simuleringsstudien visar ocksi att om inte bonus-malus-systemet
férindras kommer de genomsnittliga utslippen att minska med
10 gram pa fem 4r.® Om vi utgdr frin dessa minskningar fér samt-
liga fordonstyper och drivmedel, 6kningen av fordonsflottan, samt
hur férsiljningen av bilar med olika drivmedel bedéms foérindras
blir den genomsnittliga fordonsskatten fem &r framdt i tiden enligt
siffrorna i tabell 11.4 nedan.

Vi har utgdtt frén férdelningen av fordonen over utslipp av koldioxid &r 2015 och sedan
minskat alla fordonstyper med samma gram. Exempelvis dr det lika minga fordon som
slipper ut 150 gram &r 2015 som slipper ut 140 gram om fem &r givet ingen ny bonus-malus,
132 gram om fem 4r med det ej viktdifferentierade systemet och 135 gram med det vikt-
differentierade systemet.
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Tabell 11.4 Genomsnittlig fordonsskatt i kronor per bil och ar fér de tva
varianterna av forslaget till nytt bonus—malus-system fem ar
efter systemets inférande

Variant Variant
utan viktdifferentiering med viktdifferentiering
Koldioxidminskning Koldioxidminskning
fem ar framat fem ar framat
18 gram 15 gram
Forhdjd del Ej forhdjd del | Forhdjd del Ej forhdjd del
(3ar) (3ar)
Personbil 3400 1350 2 850 1250
— bensin 2050 800 2200 850
—diesel 4 850 1850 3600 1550
— alternativt drivmedel:
gtanol och gas 600 600 600 600
— alternativt drivmedel:
el och hybrid 350 350 350 350
Latta lastbilar 10 900 3500 9050 3050

Den genomsnittliga fordonsskatten kommer att minska 6ver tiden
eftersom koldioxidutslipp per kilometer minskar 6ver tiden for
nya fordon. For bensindrivna personbilar kommer den genomsnitt-
liga fordonsskatten per bil minska till 2 050 kronor fran 3 050 kronor
under den f6rhéjda malusdelen (f6r varianten utan viktdifferentie-
ring). Med andra ord blir det en minskning med 1 000 kronor per bil
pa fem 4r. For dieseldrivna personbilar blir minskningen 2 000 kro-
nor per bil. For litta lastbilar minskar skatten med 2 350 kronor.
For perioden efter den forhojda malusen kommer minskningen bli
300 kronor foér bensindrivna personbilar, 550 kronor fér diesel-
drivna personbilar och 650 kronor for litta lastbilar efter fem r pd
grund av att koldioxidutslippen per nyregistrerad bil minskar éver
tiden.

Den viktdifferentierade varianten av nytt bonus-malus-system
vintas leda till en ndgot mindre minskning av det genomsnittliga
koldioxidutslippet och dirmed nigot mindre minskningar av den
genomsnittliga fordonsskatten. Fordonsskatterna kommer dock
fortsatt bli ligre jimfért med varianten av bonus—malus-system
utan viktdifferentiering.
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Som vi redan har diskuterat finns det skil att anta att de genom-
snittliga koldioxidutslippen blir dnnu ligre, vilket skulle innebira
att den genomsnittliga fordonsskatten skulle bli dnnu ligre in vad
som anges ovan 1 tabell 11.4. En minskning av ett gram koldi-
oxidutslipp per kilometer resulterar dock i en minskning av fordons-
skatten pd 80 kronor under de tre forsta dren, f6r de fordon som
slipper ut mer dn 95 gram koldioxid per kilometer.

Slutligen presenteras i tabell 11.5 fordonsskatter for ett antal
olika personbilar som finns till férsiljning &r 2016.

7 Samtliga uppgifter kommer frin Konsumentverkets soktjinst Bilsvar, www.bilsvar.se
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Tabell 11.5 a Fordonsskatter for vissa personbilsmodeller

Modell Specifikation Brénsle Pris Koldioxid- Tjanstevikt Fordonsskatt Bonus Fordonsskatt ~ Fordonsskatt ~ Fordonsskatt ~ Fordonsskatt
2016 utslapp 2016 &r1 forslag ar1-3 ar 4- ar1-3 ar 4-
gram per (minus = Variant Variant Variant Variant
kilometer premium) utan viktjust.  utan viktjust. med viktjust.  med viktjust.
AUDI A6 2.0 TFS Bensin 476 000 157 1 800 1372 0 5320 1724 4233 1425
AUDI A6 2.0 TDI Diesel 384 000 114 1 800 0 0 3704 1533 1689 1020
AUDI A6 2.0 BiTurbo Diesel 561 000 164 1975 3 866 0 11584 3700 9216 3090
BMW 3-SERIE 330e Plug-In Laddhybrid 419 000 49 1735 -20 000 -35 000 360 360 360 360
BMW 3-SERIE 320d EDE Aut8  Diesel 343 000 99 1 505 0 0 1340 883 807 778
BMW 3-SERIE 340 xDrive LCI ~ Bensin 453 000 179 1675 1 856 0 7 080 2208 6326 2001
KIA CEE’D 1.4 16V Action  Bensin 168 000 138 1200 954 0 3 800 1306 4311 1447
KIA CEE'D 1.6 CRDi ECO Diesel 203 000 94 1500 0 0 709 709 767 767
MERCEDEZ-BE 250 BlueTEC Diesel 452 000 116 1735 1363 0 4019 1619 2399 1216
MERCEDEZ-BE 220 BlueTEC Diesel 397 000 111 1735 0 0 3231 1403 1547 981
MERCEDEZ-BE 63 AMG S Bensin 1 145 000 242 1940 3242 0 12 120 3594 10 660 3193
TESLA Model S El 828 000 0 2108 -40 000 -60 000 360 360 360 360
TOYOTA AURIS 1.6 D-4D Diesel 212 000 109 1 400 1103 0 2916 1316 3107 1410
TOYOTA AURIS 1.2T Bensin 192 000 132 1375 822 0 3320 1174 3365 1186
TOYOTA AURIS HSD Elhybrid 217 000 81 1445 0 0 360 360 360 360




Tabell 11.5 b Fordonsskatter for vissa personbilsmodeller fortsattning

Modell Specifikation Brénsle Pris Koldioxid- Tjanstevikt Fordonsskatt Bonus Fordonsskatt ~ Fordonsskatt Fordonsskatt ~ Fordonsskatt
2016 utslapp 2016 ar 1 forslag ar 1-3 ar4- ar1-3 ar4-
gram per (minus = Variant Variant Variant Variant
kilometer premie) utan viktjust. utan viktjust. med viktjust.  med viktjust.
TOYOTA YARIS 1.33 Dual VVTi  Bensin 154 000 114 1117 426 0 1880 778 2613 979
TOYOTA YARIS 1.5 VVTHybrid Elhybrid 176 000 75 1170 0 0 360 360 360 360
VOLVO V40 T2 Bensin 213 000 127 1 546 712 0 2920 1 064 2510 951
VOLVO V40 D2 Diesel 229 000 94 1561 0 0 709 709 767 767
VOLVO V70 T5 Bi-Fuel Gas 375 000 129 1 856 0 0 734 734 564 564
VOLVO V70 D3 Diesel 299 000 113 1789 0 0 3546 1489 1581 991
VOLVO V70 D4 AWD Sport Diesel 385 000 156 1 880 3449 0 10 323 3353 8392 2 864
VOLVO XC90 D5 Aut Diesel 558 000 152 2130 3240 0 9692 3180 6292 2286
VOLVO XC90 T8 2.0i Plug-In Laddhybrid 730 000 64 2343 0 0 360 360 360 360
VW GOLF VII GTE 1.4 Laddhybrid 376 000 35 1599 -20 000 -45 000 360 360 360 360
VW GOLF 1.4 MultiFuel Etanol 213 000 116 1247 0 0 591 591 644 644
VW GOLF 1.4 Bluemotion Gas 222 000 94 1324 0 0 360 360 374 374
VW GOLF 1.6 TDI Diesel 222 000 89 1280 0 0 709 709 767 767
VW GOLF GTI Bensin 297 000 139 1395 976 0 3 880 1328 3872 1326
VW GOLF e-Golf El 387 000 0 1510 -40 000 -60 000 360 360 360 360
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Andrabandsmarknaden

En annan marknad som kan pdverkas av en foérindring av bonus
och malus ir andrahandsmarknaden. For det forsta finns en direkt
effekt av att fordonsskatten dndras for fordon som inte omfattas av
det nya bonus—malus-systemet 1 och med att malus tas ut vid 95 gram
koldioxidutslipp per kilometer 1 stillet f6r vid 111 gram koldioxid
per kilometer. Detta kan leda till ett ligre andrahandsvirde for
redan registrerade fordon.

For det andra kan en férindrad struktur av fordonsskatten pi-
verka den framtida andrahandsmarknaden. Fordon som har en for-
héjd fordonsskatt de tre forsta dren kan bli relativt sett attraktiva
efter tre &r nir fordonsskatten blir ligre. Det bor dock pdpekas att
fordonsskatten inte blir ligre jimfért med dagens system. Nigon
skillnad jimfort med i dag kan dirfér inte ses som trolig. Diremot
blir dessa fordon mer attraktiva in nya fordon som belastas med
forhojd malus. Detta skulle di leda till en 6kad efterfrdgan pa for-
don som ir fyra till fem &r gamla, pd bekostnad av fordon som ir
helt nya eller ett par ir gamla. Som vi diskuterar lingre fram 1 det
hir kapitlet leder det troligen dven till en 6kad import av den hir
typen av fordon.

Trafiksikerbet

Effekten pd trafiksikerhet ir svirbedémd och komplex. Allt annat
lika, leder en 6kad beskattning av koldioxidutslipp till incitament
for konsumenten att vilja en mindre och littare bil eftersom koldi-
oxidutslippen, och dirmed fordonsskatten, ir ligre for dessa for-
don. Inom varje intervall av koldioxidutslipp finns det ett utbud av
bilar med olika trafiksikerhetsegenskaper. En 6kning av mindre
bilar ir i linje med att fler hushall skaffar en andra bil.!

Den totala effekten pd trafiksikerheten av fler sma bilar ir inte
sjalvklar. Tyngre bilar dr mer sikra {6r passagerarna, dven om skillna-
derna mellan smd och stora bilar blir allt mindre. Dessutom ir det
oftast de tyngre och storre bilarna som férst och frimst utrustas
med de nya sikerhetslésningarna. Samtidigt utgér mindre bilar en

! Trafikanalys, Peak car i sikte? Statistik och analys &ver Sveriges personbilsflotta och dess
anvindning, 2015, PM 2015:14.
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mindre fara fér andra trafikanter. De tekniska sikerhetslésningarna
kan dven innebira att bilens vikt 6kar. Om de sma bilarna ersitter
storre och tyngre bilar dr dirfor effekten pd trafiksikerheten oklar.
Om 6kningen av smi bilar till stor del sker i form av att hushillen
képer en andra bil ir det dock inte troligt att det dr en sddan substi-
tution frin storre bilar som vi kommer att se.

Eftersom en viktdifferentiering av malusen leder till en relativt
sett ligre 6kning av skatten for tyngre fordon, kommer en sidan
utformning innebira en hogre genomsnittsvikt pd nybilsforsil)-
ningen. Som vi har redovisat ovan anser vi inte att det ir mojligt att
siga vilken konsekvens detta har for trafiksikerheten.

Forménsbilar

Bide bonus och malus riktar sig till 4garen av fordonet. Det inne-
bir att exempelvis en héjning av fordonsskatten 6kar kostnaden for
foretag som iger tjinstebilar eller foretags leasingkostnader fér for-
donen. Férméinens storlek virderas enligt en schablon som ska
motsvara samtliga kostnader fér bilen utom drivmedlet. Virdet av
bilférmanen beriknas som en andel av fordonets pris enligt Skatte-
verkets nybilsprislista. En férindrad fordonsskatt pdverkar dock
inte schablonberikningen. For att en 6kad fordonsskatt eller en
6kad bonus ska pdverka valet av fordon méste antagligen foretaget
paverka férménstagarens val av bil. Som diskuteras bland annat i en
underlagsrapport till Utredningen om en fossilfri fordonstlotta gir
utvecklingen pd marknaden mot mindre personliga val och mer
styrda alternativ fér att sinka kostnaderna for féretagen.” Utred-
ningen beddémer dirfér att dven f6rménsbilar kommer att pdverkas
av den foérindrade beskattningen och bonusen.

Strategiska dverviganden

En erfarenhet frin inférandet av ett bonus—malus-system i Frankrike
var att bilképare skét upp sina nybilskép 1 vintan pd det nya syste-
met. Det skulle kunna ske dven 1 Sverige. Vi kan se tvd effekter pd
nybilsforsiljningen. Képare av bonusbilar med inga eller 1iga ut-

2 Ynnor, Beskattning av férminsbilar, 2012, Underlag till utredningen om fossilfri fordons-
flotta i Sverige (N 2012:05), reviderad version.
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slipp av koldioxid kan avvakta kopet 1 vintan pd att den hogre
bonusen borjar gilla. Képare av malusbilar kan snabba pd inképet
for att komma undan den férhéjda malusen som inférs 1 och med
att det nya bonus—malus-systemet trider 1 kraft. Bdda effekterna ir
dock negativa nir det giller utslipp av koldioxid eftersom det képs
firre fordon med l3ga koldioxidutslipp. Det ir svirt att bedéma
hur stora dessa effekter ir. En ytterligare effekt kan intriffa pd
grund av att den femdriga skattebefrielsen tas bort, vilket kan pa-
skynda inkép av miljébilar. For att undvika storre negativa effekter
boér det inte gd for ling tid frin att ett nytt system foreslds till att
det borjar gilla.

11.4.5 Konsekvenser for producenter av bilar, aterférsaljare
och andra aktoérer

Foérindringen av bonus och malus syftar till att pdverka kdparnas
val av fordon. Som vi har redogjort fér i avsnitt 11.4.2 bedémer
utredningen att ett skirpt bonus—malus-system for nya litta fordon
kommer att pdverka vilka fordon som képs. Dels kommer fordon
med relativt sett ligre koldioxidutslipp att efterfrigas mer, dels
kommer fordon med utslipp under grinsen fér bonus att efter-
frigas mer. Det innebir att tillverkare och terforsiljare av fordon
som har relativt sett 1dga utslipp kommer att mota en 6kad efter-
frdgan. Andra tillverkare kommer att mota en minskad efterfrigan.

Antalet nya bilar som siljs kan ocksd komma att piverkas. En
fortsittning och hojning av bonusniver kan leda till en 6kad efter-
frdgan pd bilar. Det var bland annat en av de storre effekterna av att
ett bonus—malus-system infoérdes i Frankrike. I vilken utstrickning
detta blir fallet om utredningens forslag realiseras ir svart att siga.
Den simuleringsmodell som utredningen har anvint pekar pd en
relativ liten effekt totalt sett. Som vi har diskuterat tidigare tror vi
dock att modellen underskattar den effekten.

Nybilsforsiljningen skulle dven kunna bli ligre pd grund av den
effekt som vi diskuterade ovan att fordon som ir fyra till fem &r
gamla blir mer attraktiva jimfort med nuvarande system. Slutligen
ir det mojligt att lingden pd leasingkontrakten blir lingre och att
formansbilar innehas en lingre tid in vad som ir fallet i dag. Detta
eftersom fordonen fir en ligre malus efter tre ir.
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Relaterat till ovanstdende dr importen av bilar. Om efterfrigan
pd litta fordon som ir fyra till fem &r gamla ¢kar, 6kar incitamen-
ten till import av den typen av fordon eftersom priset har okat.
Redan férsta dret systemet ir 1 ging finns det incitament att impor-
tera en ett &r gammal bil. Detta ir helt klart ett potentiellt problem.
Vi har tdigare sett liknande effekter vid férindringar av fordons-
relaterade skatter, till exempel vid 6vergdngen frin kilometerskatt
till en fordonsskatt f6r dieseldrivna bilar dr 1993. Enligt EU-ritten
ir det inte mojligt att behandla importerade begagnade fordon pd
ett annorlunda sitt in vad som sker for fordon som finns pd den
svenska marknaden.

11.5 Konsekvenser for fordonens utslapp

11.5.1 Koldioxidutslapp

Den totala effekten pd miljon beror pd hur manga bilar som siljs,
hur mycket dessa kors och hur stora genomsnittliga koldioxid-
utslipp dessa bilar har. En ytterligare effekt ir férindring av ut-
slippen fran fordonstillverkningen.

Enligt simuleringsstudien kommer, som har redovisats 1 av-
snitt 11.4, bilférsiljningen att 6ka med ungefir en procent per &r.
Detta beror dock nistan uteslutande p& befolkningsokning och
ekonomisk tillvixt och alltsd inte pd bonus-malus-systemets styr-
effekt. Av den anledningen beddmer vi att det inte kommer att bli
nigon effekt pd utslippen vid tillverkning av bilar pd grund av
bonus-malus-systemet.

Enligt simuleringsstudien kommer, 1 varianten utan viktdiffe-
rentiering, koldioxidutslippen per bil att minska med 1,7 gram mer
per ar under de fem forsta dren jimfért med det nuvarande koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet. I varianten med viktdifferentie-
ring ir minskningen 1,0 gram mer per ar.

Vad giller bonus-malus-systemets paverkan pd fordons kor-
strickor har utredningen inte bedémt denna.

I figur 11.6 visas hur den totala bilparken utvecklas enligt simule-
ringsmodellen under perioden 2013-2030, uppdelad pd drivmedels-
typ. Hir anvinds ett lingt tidsperspektiv som innebir en hogre
osikerhet, men som ind& kan vara belysande. Det totala antalet
bilar vintas 6ka under perioden, vilket ir en f6ljd av den under-
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liggande bilinnehavsprognosen. Andelen bensindrivna bilar berik-
nas minska fram till den senare delen av perioden, for att sedan 6ka
nigot. Detta beror pd att dieselandelen bland nya bilar ir betydligt
hégre dn 1 bilparken som genomsnitt. Att bensinandelen 6kar pd
slutet beror pi att bensinbilarna i modellen antas ha en snabbare
effektiviseringstakt in dieselbilarna. Ovriga fordon &kar knappt
synbart fram till 2021, och minskar sakta direfter (férutsittning-
arna antas desamma under perioden efter 2021 som under 2021).
Det som 1 figuren kallas A ir givet nuvarande fordonsbeskattning
och supermiljobilspremier. Det som kallas B1 dr givet alternativet
av bonus-malus-system utan viktdifferentiering.

Figur 11.6  Totala bilparkens utveckling fram till 2030. Nuvarande system
(A) och alternativ B1 (utan viktdifferentiering)
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Effekten av alternativ B1 (utan viktdifferentiering) ir forhallande-
vis marginell sett till hela bilparken jimfért med nuvarande system.
Effekten pd de totala koldioxidutslippen ir dirfor ocksd marginell.
Resultatet av simuleringen ir att utslippen &r 2021 uppskattas vara
ungefir en procent ligre med ett nytt bonus—-malus-system jimfort
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med nuvarande system. Uppskattningarna efter 2021 ska ses som
mycket osikra och ir inget som utredningen kommenterar vidare.

En dndrad fordonsbeskattning i Sverige kan {3 effekter pd andra
marknader genom spridning och lickage. Spridningseffekter upp-
stdr om bonus-malus-systemet leder till att tillverkare kommer att
erbjuda fordon med innu ligre utslipp inte bara pd den svenska
marknaden utan dven pd den europeiska marknaden eller pd virlds-
marknaden. Vi har svirt att tinka oss ndgra stérre sddana effekter,
eftersom den svenska marknaden for de flesta tillverkare dr mycket
liten. Undantaget ir Volvo dir man kan tinka sig att det blir en
styrningseffekt, men Volvo ir 4 andra sidan en liten producent i
resten av virlden och dirfér blir spridningseffekten antagligen
liten.” Lickageeffekter uppstir om bonus-malus-systemet leder till
att fordonstillverkarna genom att silja fordon med ligre utslipp 1
Sverige, kan silja fordon med hégre utslipp i 6vriga EU och dnd3
uppfylla EU:s krav pd hogst genomsnittliga koldioxidutslipp pd
95 gram koldioxid per kilometer. Storleken av spridning och lickage
beror ocksi pi den tekniska férindringen. Ar den hég kan den leda
till stérre spridning och ir den 1ig kan den leda till mindre lickage.*

I Konjunkturinstitutets rapport Miljéekonomi och politik fram-
fors EU-regleringen pd genomsnittliga utslipp frén nybilsforsilj-
ningen som ett huvudargument mot ett bonus-malus-system.’
I rapporten argumenteras det f6r att en sddan reglering endast leder
till en omférdelning av nybilsférsiljningen inom EU.

For det forsta delar utredningen &sikten att frigan om effekten
av ett styrmedel blir mycket mer komplicerad nir det finns flera
andra styrmedel och/eller regleringar. For det andra finns det en
risk for lickage i den meningen att férsiljningen omférdelas inom
EU. Notera att om lickaget ir fullstindigt ir det ett argument f6r
en fordonsskatt utan ndgon som helst differentiering baserad pid
koldioxidutslipp. Dock skulle d& mélet om 95 gram koldioxid per
kilometer 1 EU inte nds i Sverige. Det ir dven ett argument for

> Volvo har cirka 20 procent av personbilsmarknaden i Sverige, men bara 1,4 procent av
marknaden 1 6vriga Europa. Sveriges andel av personbilsmarknaden i EU och EFTA ir
2,3 procent.

*Bunch, D. S. med flera, Potential design, implementation, and benefits of a feebate program
for new passenger vehicles in California, 2010, California Environmental Protection Agency,
Air Resources Board, Research Division, 2010.

* Konjunkturinstitutet, Miljoekonomi och politik 2015.

249



Konsekvensbedomning SOU 2016:33

allmint ligre nivder pd styrmedel som pd ndgot sitt pdverkar valet
av ny bil.

Det finns indd nigra faktorer som talar fér anvindningen av
kompletterande styrmedel. For det forsta dr det inte troligt att ett
hundraprocentigt lickage sker. Konkurrensen pd marknaden ir sd
stor att foretagen inte kan styra sitt utbud fullstindigt. Dessutom
sker produktion och férsiljning av fordon i relativt l8nga plane-
ringscykler, vilket gor att kortsiktiga omplaneringar av fordons-
forsiljningen mellan linder ir svdra att goéra. For det andra har den
svenska miljopolitiken ett annat och mer ambitiést mil in EU-
regleringen. For det tredje kvarstdr fortfarande skilen kring att st6dja
ny teknik och inte minst ni en stdrre volym av el- och hybrid-
fordon. For det fjirde kommer dven andra linder att skirpa sina
skatter och regleringar kring fordonsutslipp. Hur starka dessa skil
ir, dr delvis en empirisk och delvis en politisk friga.

11.5.2 Miljobilsdefinitionen

En miljobil definieras 1 dag 1 2 kap. 11 a§ vigtrafikskattelagen
(2006:227) utifrdn vilka fordon som anses ha s pass bra miljéegen-
skaper att dessa ska ge ritt till befrielse frin fordonsskatt under de
fem forsta dren frin det att fordonet blir skattepliktigt fér forsta
gingen. Den femdriga skattebefrielsen beror pd fordonets koldi-
oxidutslipp 1 forhillande till dess tjinstevikt. Ju hogre tjinstevike,
desto hogre tillitet utslipp av koldioxid. Fér bensin- och diesel-
drivna bilar beriknas grinsen som en grundkomponent pd 95 gram
utslipp av koldioxid per kilometer som adderas till skillnaden
mellan gdnstevikten och 1372 multiplicerad med 0,0457. For bilar
som kan drivas med alternativa drivmedel ir 1 stillet grundkompo-
nenten 150 gram utslipp av koldioxid per kilometer. For batteri-
fordon och laddhybrider uppstills dven vissa energieffektivitetskrav
for att 8 skattebefrielse.

Forslaget till nytt bonus—malus-system f6r nya litta fordon inne-
bir att den femdriga skattebefrielsen tas bort (se avsnitt 8.3). Dir-
med forsvinner dven den definition av miljobil som har anvints
tidigare. Det fir konsekvenser for tillimpningen av férordningen
(2009:1) om milj6- och trafiksikerhetskrav fé6r myndigheters bilar
och bilresor. Férordningen stiller upp bland annat miljokrav for
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myndigheters inkdp, leasing samt anvindning av bilar samt fér
vissa upphandlade vigtransporter och syftar till att 6ka andelen
miljdanpassade och trafiksikra bilar. I férordningen hinvisas till att
med miljobil avses en personbil som uppfyller kraven fér befrielse
frdn fordonsskatt enligt 2 kap. 11 a § vigtrafikskattelagen. Genom
att den nimnda paragrafen upphivs kommer regeringen att behova
ta fram en ny definition av vad som avses med miljobil i férord-
ningen vid bland annat myndigheters kop av personbilar. P4 s8 sitt
kommer sannolikt en ny miljébilsdefinition att vixa fram.

11.5.3 Skrotning

Utredningens forslag till ett nytt bonus—malus-system har knappast
ndgon storre effekt pd skrotningen av ildre fordon. Diremot fér-
vintas den hojda fordonsskatten fér fordon som beskattas 1 det
viktbaserade systemet ha en positiv effekt pd skrotning av ildre
fordon.

11.5.4 Andra miljéeffekter

Som har redogjorts f6r i kapitel 8 finns det inte ndgra starka skil till
att behdlla miljotilligget f6r dieseldrivna litta fordon i1 fortsitt-
ningen. I och med Euro 6 ir skillnaden i utslipp av kviveoxid
mellan bensin- och dieseldrivna fordon mycket mindre in tidigare.
Aven utslippskraven for partiklar ir desamma f6r bensin och diesel.
Det innebir att valet mellan bensin och diesel inte innebir nigon
direkt skillnad nir det giller utslipp av partiklar och kviveoxider.
Det bor kanske betonas att vi dd utgdr frin att de certifierade vir-
dena ir en korrekt beskrivning av de faktiska utslippen, vilket inte
alltid behéver vara fallet. Problemet med att mita utslipp blir dock
mindre i framtiden i och med introduktionen av nya korcykler och
nytt test vid typgodkinnande.

Den totala effekten pd andra utslipp kommer dirfor att vara 1
linje med effekten pd koldioxid. Effekten pd andra utslipp in koldi-
oxid kommer dven bero pd om det nya bonus-malus-systemet pi-
verkar den totala férsiljningen av fordon. Som vi har diskuterat
tidigare ir den effekten svir att uppskatta.
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Det ir ocksd viktigt att notera att det 1 ett lingre perspektiv ir
relevant att diskutera utslipp av bdde koldioxid och andra utslipp
frén elproduktion. I nuliget ir effekterna relativt smi, men 1 ett
lige dir en betydligt storre del av fordonstlottan ir elektrifierad
blir frigan om elproduktion p& marginalen relevant.

En okad andel eldrivna fordon kan férvintas minska buller-
nivierna i stadsbebyggelse.

11.6 Konsekvenser for den offentliga sektorn
11.6.1 Statsfinansiella konsekvenser

Den frimsta statsfinansiella konsekvensen av bonus-malus-systemet
for nya litta fordon ir férindringen av fordonsskatteinkomsten och
bonusutbetalningarna fér nybilsregistrering. Till detta tillkommer
de forindringar som foreslds for fordonsskatten fér nuvarande for-
donsflotta. Berikningarna i avsnittet ir utférda som bruttoberik-
ningar vad avser skatteinkomster. Med andra ord har inte avdrag
som foretag kan géra for sin fordonspark riknats bort.

Nyregistrerade fordon

Effekten pd skatteinkomsterna frin fordonsskatten beriknas dels
baserat pd nyregistreringarna &r 2015, dels p& en prognos for ny-
bilsforsiljningen efter 5 &r gjord med hjilp av resultaten frén simu-
leringsstudien.

Vad giller nyregistrerade fordon finns det fyra foérindringar
jimfort med dagens system. For det forsta hojs fordonsskatten
under de tre f6rsta dren. For det andra sinks grinsen for koldioxid-
beskattning frdn 111 till 95 gram. For det tredje tas den femiriga
skattebefrielsen bort och fér det fjirde tas miljstilligget for diesel-

¢ Enligt data som utredningen fitt frin BIL Sweden fér nyregistreringar 2015 ir drygt
60 procent av personbilarna registrerade pj juridiska personer och knappt 40 procent registre-
rade pi fysiska personer. Den genomsnittliga bolagsskatten dr 22 procent. Fér att fi fram
nettoeffekten borde skatteinkomsterna fér personbilar dirmed minskas med 0,6 x 0,22 = 13 pro-
cent. For litta lastbilar kan samtliga antas vara dgda av juridiska personer, vilket betyder att
skatteinkomsterna f6r dem borde minskas med 22 procent fér att i fram nettoeffekten. En
forindrad f8rsiljning Sver tiden och férindrade priser paverkar dven inkomsterna frin
mervirdesskatten for bilar sdlda till privatpersoner. Mervirdesskatteférindringen har dock
inte riknats in i f8rindrade skatteinkomster.
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drivna litta fordon bort. I tabell 11.6 visas de skattemissiga konse-
kvenserna for personbilar i de tvd alternativen av forslag pd nytt
bonus—-malus-system uppdelat pd respektive férindring. Det ir den
forhojda malusen som stdr for nistan hela den skattemissiga konse-
kvensen.

Tabell 11.6 Uppdelning av skattemassiga konsekvenser pa de olika
forandringarna enligt nybilsregistreringar 2015. Miljoner kronor,
endast malus

Variant Variant

utan viktdifferentiering med viktdifferentiering
Forhdjd del under tre ar +1140 + 930
findrad gréins frén 111 till
95 gram koldioxid per kilometer + 40 -30
Borttagen skattebefrielse + 30 + 30
Borttaget milj6tillagg - 10 - 10
Totalt +1200 + 920

Tabell 11.7 Skattekonsekvenser fem ar efter inforandet. Malus totalt fér ett
fordonsar. Miljoner kronor

Antagande registrering Personbilar  Latta lasthilar Total
Dagens system Registreringar 2015 550 150 700

Registreringar 2015 +

simulering 5 ar

Koldioxidminskning 10 gram 550 150 700
Variant Registreringar 2015 1750 400 2150
utan Registreringar 2015 +
viktdifferentiering  simulering 5 ar

Koldioxidminskning 18 gram 1300 350 1650
Variant Registreringar 2015 1500 350 1850
med Registreringar 2015 +
viktdifferentiering  simulering 5 &r

Koldioxidminskning 15 gram 1050 300 1400

I tabell 11.7 ovan visas de totala skatteinkomsterna fér det forsta
dret systemet ir igdng, dels givet nyregistreringar 2015, dels givet
en simulerad nybilsférsiljning fem &r senare. Av tabellen framgir
att bida varianterna av férslaget pd nytt bonus—malus-system inne-
bir en relativt stor 6kning av skatteinkomsterna nir det giller ny-
registrerade fordon. Givet oférindrade nyregistreringar ger det, for
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den viktdifferentierade varianten, en inkomstdkning fér personbilar
och litta lastbilar frin 700 till 2 150 miljoner kronor, eller drygt
1,4 miljarder kronor det férsta ret systemet ir i ging. For den
viktdifferentierade varianten ir inkomstékningen 1,1 miljarder kro-
nor forsta dret. I dessa siffror ir 6kningen av bonusutbetalningar
inte inriknad.

Effekten pd skatteinkomsterna blir naturligtvis ligre om vi tar
hinsyn till den férvintade minskningen av koldioxidutslipp i1 gram
per kilometer givet den simulerade nybilsférsiljningen. Enligt vira
berikningar kommer skatteinkomsterna frén det forsta dret med for-
héjd malus f6r personbilar och litta lastbilar vara ungefir 500 miljoner
kronor ligre fem &r efter det att systemet har inférts. Minskningen
ir ungefir lika for bdde varianten utan och varianten med viktdiffe-
rentiering. Det betyder 100 miljoner kronor i mindre skatteinkomster
per ar pd grund av bonus-malus-systemets styreffekt mot fordon
med mindre koldioxidutslipp.

Som vi redan har diskuterat finns det skil att anta att de genom-
snittliga koldioxidutslippen blir dnnu ligre, vilket skulle innebira
att skatteinkomsterna kommer att bli innu ligre in vad som anges i
tabell 11.7.

I tabell 11.8 nedan visas en méjlig utveckling 6ver tiden. Efter-
som den f6rhéjda malusen tas ut under tre ir drojer det tre dr innan
skatteinkomsterna ndr sin hogsta nivd. Om inte bonus-malus-
systemet skulle ha nigon styreffekt mot fordon med ligre koldi-
oxidutslipp skulle skatteinkomstékningen &r 2 vara dubbelt s3 hog
och 4r 3 tre ginger s hog, givet samma forsiljning. Styreffekten mot
fordon med ligre koldioxidutslipp gor dock att skatteinkomsterna
kan férvintas falla med ungefir 300 miljoner kronor per &r frin sin
hogsta niva tre &r efter att systemet infors.
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Tabell 11.8 Skattekonsekvensprognos fem ar for variant utan
viktdifferentiering’

Okade skatteinkomster fran
nyregistreringar, miljoner kronor

Beskattningsar 2018 2019 2020 2021 2022
Fordonsar

2018 +1300 +1300 +1300 08 0
2019 +1200 +1200 +1200 0
2020 +1100 +1100 +1100
2021 +1000 +1000
2022 + 900
Totalt +1300 +2500 +3600 +3300 +3000

Antal fordon med bonus som
skatteinkomstdkningen motsvarar 26000 50000 72000 66000 60000

Prognos antal bonushilar’ 24000 31000 40000 52000 68000

Ar 2015 registrerades 8 600 supermiljébilar, varav 3 000 rena el-
bilar. For ar 2016 riknar BIL Sweden med att 14 000 supermilj6-
bilar kommer att registreras.'® Det ir mycket svdrt att prognosti-
cera hur minga bonusbilar som kommer att siljas i framtiden.
Simuleringsstudien visar en 6kning av elbilar och laddhybrider pd
ungefir 30 procent per &r f6r varianten utan viktdifferentiering.
Med denna prognos, och med ett antagande om en genomsnittlig
bonus pd 50 000 kronor, visar tabell 11.8 att skattedkningen frin
den férhojda malusen ticker utbetalningarna f6r bonus under fyra
dr fr@n det att systemet inférs. Fem ar efter inférandet, med andra
ord &r 2022, &verstiger prognosen for antal bonusbilar det antal
fordon med bonus som skatteskningen motsvarar. Man ska dock
komma ihdg att det dven foreslds skattedkningar for redan registre-
rade fordon. Dessa beriknas nedan till ungefir 1,5 miljarder kronor
per &r beroende pd hur minga fordon som ir avstillda.

7 Berikningarna utgdr ifrdn att nyregistreringarna dr 2017 4r desamma som for &r 2015. Frén
och med 2018 nir det nya bonus-malus-systemet ir i drift kommer skatteinkomsterna
minska enligt tabell 11.6.

8 Efter tre &r nir den férhéjda malusdelen avslutas 3tergir fordonsskatten till den ligre nivin.
Inkomstférindringen antas hir vara ungefir noll, trots att det borde bli ligre skatte-
inkomster pd grund av systemets styreffekt.

?For &r 2016 riknar BIL Sweden med att 14 000 supermiljobilar kommer att registreras.
Prognosen utgdr frin en trettioprocentig dkning per 4r.

1% www.bilsweden.se/publikationer/pressmeddelanden/basta-bilaret-nagonsin 160114
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Redan registrerade fordon
Koldioxidbaserade systemet

Den indrade grinsen frin 111 tll 95 gram f6ér fordon som i dag
beskattas inom det koldioxidbaserade systemet leder till att fler
fordon belastas med en fordonsskatt som ir hogre dn enbart grund-
beloppet. For de fordon som det redan 1 dag betalas mer dn grund-
beloppet for hojs fordonsskatten.

For bensindrivna bilar blir skattehdjningen som mest 352 kro-
nor (16 X 22) och fér bilar som kan drivas med alternativa brinslen
blir héjningen som mest 176 kronor (16 X 11). For dieseldrivna
bilar ger det ocksi en hogre beskattning, men samtidigt sinks
brinslefaktorn. Fér genomsnittsbilen pd 146 grams koldioxidutslipp
okar skatten med 434 kronor.

Den femériga skattebefrielsen for miljobilar tas bort. Det berér
dock endast nyregistreringar och dirfér finns konsekvensen av den
forindringen endast redovisad for dessa fordon.

For att kunna rikna ut den totala 6kningen av skatteinkomster
behévs uppgifter om nuvarande fordonsskatt eller koldioxidutslipp.
Dessa uppgifter har inte gitt att erhdlla for personbilar med alter-
nativa brinslen och litta lastbilar. Dirfor ir siffrorna en under-
skattning av den férvintade 6kningen av skatteinkomsterna. En
overslagsberikning har gjorts med hjilp av genomsnittliga siffor.
De genomsnittliga koldioxidutslippen frdn bensindrivna bilar inom
det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet dr 162 gram. For diesel-
drivna bilar registrerade fore den 1 januari 2008 ir det genomsnittliga
utslippet 176 gram koldioxid per kilometer och for dieseldrivna bilar
registrerade direfter ir genomsnittet 146 gram koldioxid per kilo-
meter. Sammanlagt blir 6kningen cirka 850 miljoner kronor fér
fordon inom det koldioxidbaserade systemet (tabell 11.9), nir hin-
syn tas till att fem procent av fordonen ir avstillda.
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Tabell 11.9 Skattekonsekvenser for fordon inom det i dag koldioxidbaserade
systemet. Antalet som redovisas dr det totala antalet fordon per
kategori som finns i fordonsregistret inklusive avstallda fordon

Antal Total dkning av skatten
Miljoner kronor
Personbil, bensin, 95-111 gram 110 000 40
Personbil, bensin, 111< gram 1970 000 570
Personbil, diesel, 95-111 gram 140 000 150
Personbil, diesel, 111< gram 1130000 150
Personbil, alternativa branslen 330000 Ingen uppgift om skatt i dag
Latta lasthilar 215000 Ingen uppgift om skatt i dag
Totalt (endast personbilar) 910

Viktbaserade systemet

De foérindringar av den koldioxidbaserade fordonsskatten som
utredningen foreslir innebir att fordonsskatten hojs med i genom-
snitt 40 procent f6r personbilar som inte kan drivas med diesel, och
ir oférindrad for dieseldrivna personbilar. For dieseldrivna bilar
blir det ingen hojning, eftersom brinslefaktorn sinks. For litta
bussar, litta lastbilar och personbilar klass IT blir héjningen i genom-
snitt 10 procent for fordon som inte kan drivas med diesel, och ir
oférindrad for dieseldrivna fordon. Detta giller fér varianten av
bonus-malus-systemet som ir oberoende av fordonets vikt. Varian-
ten av bonus-malus-systemet dir fordonets vikt beaktas innebir en
héjning av fordonsskatten med 45 procent for personbilar som inte
kan drivas med diesel. For dieseldrivna bilar blir det ingen héjning.

Det finns 2,1 miljoner fordon som ir registrerade i det viktbase-
rade systemet, varav cirka 30 procent ir avstillda.

For bensindrivna personbilar ¢kar den genomsnittliga skatten
frdn 1 985 kronor till 2 779 kronor fér varianten av bonus—malus-
system utan viktdifferentiering och till 2 679 kronor for varianten
med viktdifferentiering. Fér bensindrivna litta lastbilar 6kar skatten
frdn 2 542 kronor till 2 796 kronor {ér varianten utan viktdiffe-
rentierat bonus—malus-system, men det blir ingen 6kning f6r varian-
ten med viktdifferentiering. I tabell 11.10 framgir att totalt sett leder
det till en 6kning av skatteinkomsterna pd 700-800 miljoner kronor
om hinsyn tas till avstillda fordon.
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Tabell 11.10 Total 6kning av skatten fér fordon inom det viktbaserade
systemet. Antalet som redovisas ar det totala antalet fordon per
kategori som finns i fordonsregistret inklusive avstallda fordon

Antal Variant Variant

med viktdifferentiering, utan viktdifferentiering,

miljoner kronor miljoner kronor
Personbil, bensin 1500 000 1190 1040
Personbil, diesel 120 000 0 0
Latta lastbilar, bensin 100 000 20 0
Latta lastbilar, diesel 370000 0 0
Totalt 2100000 1210 1 040

Motorcyklar

Det finns 1 dag cirka 550 000 motorcyklar registrerade 1 vigtrafik-
registret. Under sommarmanaderna ir cirka 315 000 i trafik, medan
i januari dr cirka 290 000 motorcyklar i trafik. Agare till motor-
cyklar betalar i dag 180 kronor per 4r i skatt om motorcyklarna ir
registrerade hela dret. Den foreslagna okningen av skatten till
360 kronor skulle innebira att skatteinkomsterna ékar med cirka
53 700 000 kronor, om vi antar att 290 000 motorcyklar ir 1 trafik
hela dret och resterande 25 000 motorcyklar ir i trafik fyra ména-
der. Aven om skattehdjningen per motorcykel kan verka liten kan
den leda till fler avstillningar. Omfattningen av det dr dock svir att
bedéma.

Utredningen har foreslagit att nyregistrerade motorcyklar ska
omfattas av det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet. I nuliget
finns det dock knappt nigra koldioxidvirden registrerade f6r motor-
cyklar. Det har dirfér inte varit mojligt att bedéma de skattemissiga
konsekvenserna av denna férindring.

11.6.2 Administrativa kostnader

Utredningens bida varianter av forslag pd ett nytt bonus—malus-
system utgdr frdn den nuvarande utformningen av den koldioxid-
baserade fordonsskatten och systemet med supermiljobilspremie.
Utredningen kan se tvi faktorer som kan leda till 6kade administra-
tiva kostnader. Den forsta ir att antalet fordon som ska erhdlla bonus
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kommer att 6ka. Hanteringen av varje drende dr redan 1 dag kost-
sam. Den andra ir att nir fordonsskatten idndras for redan registre-
rade fordon, kommer det att leda till en hantering av tilliggsdebite-
ringar.

11.6.3 Konsekvenser for myndigheter och domstolar

Forslaget till nytt bonus—malus-system foér nya litta fordon, for-
indringar av den koldioxidbaserade fordonsskatten for den befint-
liga fordonsflottan, justeringar av den viktbaserade fordonsskatten
samt inférandet av en koldioxidbaserad fordonsskatt f6r nya motor-
cyklar och héjd enhetsskatt f6r gamla motorcyklar innebir 6kade
kostnader fér Transportstyrelsen.

De 6kade kostnaderna bestdr dels 1 kostnader for att anpassa
uppbordssystemet till de nya skattesatserna, dels i kostnader for att
initialt hantera en 6kad mingd forfrigningar till myndigheten i
samband med forindringarna av skattesystemet. Utredningen be-
démer att IT-systemen behover anpassas och automatiseringsgraden
utvecklas, framfor allt f6r bonusdelen. Vidare ir ytterligare berik-
ningsparametrar, som inte finns i dag, tinkta att anvindas, vilket
kriver ytterligare utveckling. Sammantaget bedémer utredningen
utgiften for systemutveckling till 20-25 miljoner kronor under 2017.
Som har nimnts kan en effekt av ett nytt bonus-malus-system bli
att antalet fordon som berittigar till bonus blir fler in vad fallet ir i
dag med supermiljobilspremierna. Det innebir mer administration
for Transportstyrelsen, som skoter utbetalningarna.

I och med att fordonsskatten indras fér den redan befintliga
fordonsflottan kommer en hel del tilliggsdebiteringar att behova
goras till de fordonsigare som redan har betalat fordonsskatt for
innevarande skattedr nir lagindringarna trider i kraft. Det innebir i
sig 0kade kostnader f6r administration och distribution. Antalet
tilliggsdebiteringar uppskattas till cirka 1,5 miljoner och kostnaden
for att skicka ut dessa till cirka 4,5 miljoner kronor." Dirtill kan
det ocksd bli en 6kad belastning pd Transportstyrelsens kundtjinst
med frigor som relaterar till tilliggsdebiteringarna.

" Uppgifterna kommer frin utredningens expert frin Transportstyrelsen, Jonny Geidne.
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Tilliggsdebiteringar kan, som har nimnts i avsnitt 10.5.1, med-
fora en viss 6kning av dréjsméalsavgiftsirendena. Det finns dven en
tendens att de rittsliga processerna ¢kar i samband med lagind-
ringar. Detta fir konsekvenser for, férutom Transportstyrelsen,
Skatteverket och forvaltningsdomstolarna. Nigon stérre mingd
irenden och mail kan inte forvintas, utan det kan hanteras inom
respektive myndighets ordinarie verksamhet.

Det finns redan, som utredningen ser det, ett bonus—-malus-
system. Forslaget till nytt bonus—malus-system innebir endast en
forindring av nivier och belopp samt att den femadriga befrielsen
frén fordonsskatt fér miljofordon och miljotilligget for dieseldrivna
fordon som uppfyller Euro 6 tas bort. Nigra stérre informations-
insatser frdn myndigheternas sida krivs dirfér inte. Samma sak
giller med de foljdindringar som gérs i det redan befintliga koldi-
oxidbaserade fordonsskattesystemet och det viktbaserade fordons-
skattesystemet. Diremot dndras fordonsskatten helt fér motor-
cyklarna frin att i dag vara en enhetsskatt som ir lika for alla
motorcyklar till att bli en koldioxidbaserad fordonsskatt f6r nya
motorcyklar dir skattens storlek varierar beroende pd fordonens
utslipp av koldioxid. En sddan 8tgird kan kriva vissa informations-
insatser frimst frin Transportstyrelsens sida.

Konsumentverket kommer att f§ 6kade kostnader om myndig-
heten ges 1 uppdrag att synliggéra bonus respektive malus (av-
snitt 8.14). Kostnader uppstar for att ta fram foreskrifter och for
marknadskontroll av att féreskrifterna foljs. Det kan dven behovas
informationsinsatser frin Konsumentverkets sida for att informera
bilférsiljarna om den nya skyldigheten. Det ir inte mojligt att i
nuliget bedéma hur stora de dkade kostnaderna fér Konsument-
verket blir eftersom det beror pd hur regeringen utformar uppdraget.
Det torde dock inte réra sig om ndgra stérre kostnader.

11.7  Ovriga konsekvenser

Utredningen har inte limnat nigra forslag som har betydelse for
den kommunala sjilvstyrelsen. Utredningens forslag innebir inte
heller ndgra konsekvenser som har birighet pd de integrations-
politiska mélen. Foérslagen bedéms vidare inte paverka brottslig-
heten eller det brottsforebyggande arbetet. Enligt utredningens be-
démning medfor forslagen i betinkandet inte heller nigra andra
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konsekvenser av det slag som anges i 15 § kommittéférordningen
samt 6 och 7 §§ forordningen om konsekvensutredning vid regel-
givning och som inte kommenteras p4 andra stillen 1 detta kapitel.

Forslaget till ett nytt bonus—malus-system fo6r nya litta fordon,
och di frimst 1 bonusdelen, ir utformat for att inte std 1 strid med
EU:s regelverk om statsstéd. Supermiljébilsbonusen, bedémer utred-
ningen, omfattas av gruppundantaget i statsstodsreglerna pd samma
sitt som dagens supermiljobilspremie gor det. Ndgon anmilan eller
nigot godkinnande frin kommissionen behovs dirfor inte innan
bonusen kan inféras. Diremot kan det, som har nimnts 1 avsnitt 8.3,
bli nédvindigt att informera kommissionen om dndringen av stdd-
tgirden i samband med att den trider i kraft.

11.7.1 Konsekvenser for jamstalldheten

Utredningen har inte limnat nigra forslag som har en direkt pi-
verkan pd jimstilldheten mellan kvinnor och min. Diremot kan
konsekvenserna av ett nytt bonus—malus-system skilja sig 4t mellan
kénen. Forklaringen till det ir att det finns en stor skillnad 1 bil-
igande mellan kvinnor och min. Det ir ungefir dubbelt si sanno-
likt att en man idger en bil som att en kvinna gor det.”” T extrem-
fallet att kostnaderna och bonusarna inte paverkar fordelningen
inom hushillen, skulle allts§ minnen bira en stoérre del av kost-
naderna och férdelarna av bonus-malus-systemet dn kvinnorna.
Det vill siga, om systemet 1 sin helt innebir ett positivt tillskott till
statskassan, skulle min bira en storre del av detta. Effekten mildras
dock sannolikt av att det sker en omférdelning av resurser inom
hushéllen.

En annan aspekt gillande férdelningen mellan min och kvinnor
ir att d4gandet av miljdanpassade fordon skiljer sig it mellan konen.
Ar 2014 var de genomsnittliga koldioxidutslippen, uttryckt som
gram per kilometer, for bilar som nyregistrerades av kvinnor unge-
fir 8 gram ligre dn for de bilar som registrerades av min."” Det
innebir alltsd att kostnaden av en hojd fordonsskatt blir ligre for
kvinnorna, eftersom de viljer mer miljdanpassade fordon in minnen.

12 Carlsson-Kanyama, A. och Akerstrém, J., Genusaspekter pi transporter, 2011, FOI
rapport FOI-R-3292-SE.

B Index 6ver nya bilars klimatpiverkan 2014 i riket, linen och kommunerna inkl. ny-
registrerade kommunigda fordon och dess klimatp&verkan. Trafikverket 2015: 064.
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11.7.2 Konsekvenser for fordelningen mellan inkomstgrupper
och regioner

Utredningen har inte limnat nigra forslag som har en direkt bety-
delse foér fordelningen mellan olika inkomstgrupper eller olika
regioner. Diremot kan férdelningen av kostnader och bonusar av
ett nytt bonus—malus-system skilja sig 4t mellan olika grupper eller
regioner om det finns skillnader i biligande mellan dessa.

Biligande ir starkt korrelerat med inkomst. En studie med data
foér 2005 visar att 1 den ligsta inkomstkvartilen dr andelen som idger
en bil cirka 22 procent, medan i den hégsta inkomstkvartilen ir
andelen som iger en bil drygt 70 procent." Samma studie visar att
det dven finns en skillnad 1 biligandet mellan olika typer av omriden.
I stider ligger biligandet p3 cirka 43 procent, medan pd landsbygden
ligger det pd cirka 61 procent. Det finns dven skillnader mellan till
exempel lin nir det giller koldioxidutslipp frén nya fordon. Ar 2014
var de genomsnittliga koldioxidutslippen for alla nyregistrerade
personbilar 132 gram. Linet med den ligsta nivin var Gotland och
linen med de hogsta nivderna var Jimtland och Norrbottens lin."”

Baserat pd ovanstdende information kan det konstateras att kost-
naderna foér en 6kad malus och férdelen av en bonus ir storre for
hushdll med hogre inkomster och fér hushdll utanfér storstads-
omriden. Samtidigt finns det andra delar i utredningens forslag
som kan antas pdverka hushill med ligre inkomster mer dn hushall
med hogre inkomster. Den viktigaste delen i detta ir hojningen av
den viktbaserade fordonsskatten, vilken frimst ror ildre fordon.
Dessa fordon igs 1 hogre utstrickning av hushill med ligre inkomster.

Den mer l&ngsiktiga effekten pd andrahandsmarknaden fér bilar
av till exempel en 6kad bonus ir som vi har berért svirbedémd och
det dr dirfor svdrt att dra ndgra fordelningsmissiga slutsatser av den.

"4 Pyddoke, R., Empiriska analyser av bilanvindning och biliggande i Sverige, 2009, VTI
rapport 653.

!> Index &ver nya bilars klimatpiverkan 2014 i riket, linen och kommunerna inkl. nyregistre-
rade kommunigda fordon och dess klimatpaverkan. Trafikverket 2015: 064.
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11.7.3 Konsekvenser for de transportpolitiska malen

Det 6vergripande transportpolitiska méilet ir en sambhillsekono-
miskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsérjning f6r med-
borgare och niringsliv 1 hela landet. Det 6vergripande mélet ir upp-
delat 1 ett funktionsmél som handlar om tillginglighet, anvindbarhet
och jimstilldhet samt ett hinsynsmil som handlar om trafiksiker-
het, milj6 och hilsa (se avsnitt 3.3.6).

Konsekvenserna f6r de transportpolitiska milen har delvis be-
rorts ovan. De viktigaste konsekvenserna ir effekterna pd miljon
som behandlas 1 avsnitt 11.5 och pd trafiksikerheten som behandlas
1avsnitt 11.4.4.

I 6vrigt bedéms effekten pd den lingsiktiga transportforsor-
ningen som liten. Detta eftersom vi bedémer att det inte ir troligt
att utredningens forslag har nigon stérre pdverkan pd det totala
antalet fordon 1 Sverige, och att de fordelningsmissiga konsekven-
serna ir smi. Utredningen har dock inte gjort nigon 6vergripande
samhillsekonomisk kostnadsnyttoanalys av férslaget till nytt bonus-
malus-system.
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12 Ikrafttradande

Utredningens f6rslag: De forfattningsindringar som utred-
ningen foresldr, ska trida i kraft den 1 januari 2018.

Skilen f6r utredningens forslag: En utgdngspunkt bor vara att det
nya bonus—malus-systemet {6r nya litta fordon ska trida i kraft s3
snart som mojligt. Med hinsyn till den tid som kan beriknas dtgd
for remissforfarande och beredningsarbete inom Regeringskansliet,
for riksdagsbehandlingen och fér anpassning av Transportstyrel-
sens system for uttag av fordonsskatt, bedémer dock utredningen
att det kan bli aktuellt med ett ikrafttridande tidigast den 1 januari
2018. Samtliga forfattningsindringar som utredningen foresldr i
detta betinkande bor trida i kraft vid detta tillfille.
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13 Forfattningskommentar

13.1 Forslaget till lag om dndring
i vagtrafikskattelagen (2006:227)

1 kap.
1§

I andra stycker gors ett tilligg med anledning av att ildre motor-

cyklar beskattas enligt lagen (2006:228) med sirskilda bestimmelser

om fordonsskatt i stillet f6r enligt vigtrafikskattelagen (2006:227).
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 9.7.

6b§

Paragrafen ir ny.

I forsta stycket samlas information som tidigare fanns pd olika
stillen i lagen om varifrn uppgift om fordons utslipp av koldioxid
himtas nir denna behovs f6r att bestimma storleken pd fordons-
skatten. Uppgift om fordons koldioxidutslipp himtas i det av
Transportstyrelsen f6rda vigtrafikregistret.

Andra stycket fortydligar vilket virde for koldioxidutslipp som
ska anvindas f6r de s kallade alternativbrinslefordonen. Om det
for dessa finns uppgift om fordonets utslipp av koldioxid vid drift
med en brinsleblandning som till 6vervigande del bestdr av alko-
hol, eller annan gas idn gasol, ska den uppgiften anvindas. Denna
hinvisning fanns ocks3 tidigare p4 olika stillen i lagen.

I tredje stycket inférs en bestimmelse med innehdllet att om det i
vigtrafikregistret finns uppgift om fordonets koldioxidutslipp vid
viktad/blandad korning ir det den uppgiften som ska anvindas.
Lagtexten anger 1 dag att det ir uppgift om utslipp vid blandad
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kérning som ska anvindas som métt pd fordons koldioxidutslipp.
For laddhybridfordon kan det finnas antecknat uppgifter om kol-
dioxidutslipp bidde vid blandad korning och vid viktad/blandad
korning eller ocksd enbart for viktad/blandad kérning. Genom
bestimmelsen fortydligas att det 1 bida dessa fall ir uppgiften om
koldioxidutslipp vid viktad/blandad kérning som ska anvindas
som utslippsvirde for laddhybriderna.
Bestimmelsen behandlas nirmare 1 avsnitt 9.5.

2 kap.
29

I andra stycker gors ett tilligg i forsta punkten om att motorcyklar

som beskattas enligt lagen med sirskilda bestimmelser om fordons-

skatt inte ir skattepliktiga fordon enligt vigtrafikskattelagen.
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 9.7.

Upphéivandet av 6 §

Motorcyklarna inordnas i1 systemet med koldioxiddifferentierad
fordonsskatt, se 7 och 9 §§. Detta giller dock bara f6r nya motor-
cyklar. For dldre motorcyklar tas fordonsskatt dven i fortsittningen
ut som en enhetsskatt. Eftersom beskattningen av ildre motor-
cyklar utgér ett undantag frin huvudregeln att dven motorcyklar
beskattas utifrdn koldioxidutslipp flyttas dessa over till att be-
skattas med stod av lagen med sirskilda bestimmelser om fordons-
skatt.
Andringen behandlas nirmare i avsnitt 9.7.

7§

I paragrafens forsta stycke infors en ny fiirde punkt. Enligt denna
ska fordonsskatten fér motorcyklar tas ut med ett grundbelopp
och 1 férekommande fall ett koldioxidbelopp. Genom denna inférs
alltsd en koldioxiddifferentierad fordonsskatt dven fér motorcyklar.
Den koldioxidbaserade fordonsskatten fér dessa fordon bygger pd
samma systematik som den fér andra litta fordon som beskattas
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enligt vigtrafikskattelagen. Grundbeloppet ir ocksd fér motor-
cyklar 360 kronor (8 §).

Koldioxiddifferentieringen inférs endast fér nya motorcyklar.
Med nya motorcyklar avses 1 detta sammanhang motorcyklar som
blir skattepliktiga for férsta gdngen efter utgdngen av 2017. Motor-
cyklar som har blivit skattepliktiga for f6rsta gingen fore utgdngen
av det dret beskattas enligt lagen med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

Med uttrycket “skattepliktig for forsta gingen” avses enligt
definitionen 1 1 kap. 6 a § forsta stycket vigtrafikskattelagen den
tidpunkt d& ett fordon for forsta gingen blir skattepliktigt enligt
2 kap. 1 § samma lag eller 3 § lagen med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt. Skatteplikten uppkommer enligt nimnda bestimmel-
ser nir fordonet ir eller bor vara registrerat 1 vigtrafikregistret och
inte ir avstillt eller endast tillfilligt registrerat. Om ett fordon har
registrerats 1 ett annat land dn Sverige innan det blev skattepliktigt
hir ska, enligt 1 kap. 6 a § andra stycket vigtrafikskattelagen, med
skattepliktig f6r férsta gdngen avses den tidpunkt di fordonet for
forsta gdngen har registrerats i ett annat land enligt uppgift i vig-
trafikregistret. Om det inte gdr att faststilla den tidpunkten ska,
enligt tredje stycket nimnda lagrum, 1 stillet med skattepliktig for
forsta gingen avses den 1 januari det &r som utgdr fordonsdret.
Med fordonsir avses den uppgift i vigtrafikregistret som anger ett
fordons &rsmodell eller, om sddan uppgift saknas, tillverkningsir.
Om bida dessa uppgifter saknas i registret, avses med fordonsdr
det &r under vilket fordon férsta gdngen togs 1 bruk.

Som en foljd av att motorcyklar inforlivas i det koldioxidbase-
rade fordonsskattesystemet gors en redaktionell dndring i rubriken
nirmast fére den nu aktuella paragrafen.

Bestimmelsen behandlas nirmare 1 avsnitt 9.7.

I andra stycket gors ett tilligg for att undanta vissa nyare diesel-
drivna fordon frin uttag av miljstilligg. Det ror sig om diesel-
fordon som uppfyller utslippskraven fér Euro 6. For dessa fordon
ska inte nigot miljotilligg tas ut. Det slopade uttaget av milj6tilligg
giller frin och med nir lagindringen trider i kraft, det vill siga
enligt utredningens férslag den 1 januari 2018.

Andringen behandlas i avsnitt 8.12 och 9.4.
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9§

Andringarna i forsta och andra stycket innebir att grinsen for nir
ett koldioxidbelopp borjar tas ut sinks frin nuvarande 111 gram till
95 gram koldioxid. For varje gram koldioxid som fordonet vid
blandad korning slipper ut per kilometer utdver 95 gram tas alltsd
ett koldioxidbelopp ut med 22 kronor. Fér fordon som kan drivas
med en brinsleblandning som till vervigande del bestdr av alko-
hol, eller helt eller delvis med annan gas in gasol ir koldioxid-
beloppet i stillet 11 kronor per gram koldioxid, riknat frin samma
grins for koldioxidutslipp.

Av ett nytt tredje stycke foljer att koldioxidbeloppet dr 11 kro-
nor fér motorcyklar. Grinsen f6r nir koldioxidbeloppet tas ut fér
dessa fordon dr densamma som fér 6vriga litta fordon, nimligen
95 gram koldioxid per kilometer. Fér motorcyklar kommer det
bara att registreras ett utslippsvirde 1 vigtrafikregistret och det ir
alltsd detta som ska anvindas for att avgora om det ska utgd ett
koldioxidbelopp fér en specifik motorcykel.

Den hinvisning som tidigare fanns i bide férsta och andra stycket,
om att uppgift om fordonets utslipp av koldioxid vid blandad kér-
ning himtas 1 vigtrafikregistret, har dverférts till en ny paragraf,
1 kap. 6 b§. Detsamma giller hinvisningen till vilket koldioxid-
utslippsvirde som ska anvindas for alternativbrinslefordonen.

Utredningens 6verviganden i dessa delar finns i avsnitten 8.9,
9.3 och9.7.

9a§

I en ny 9a§ infoérs en forhojd arlig fordonsskatt (malus) fér nya
personbilar (klass I och II), litta bussar och litta lastbilar inom
ramen f6r gillande fordonsbeskattning. Den innebir en skirpning
av koldioxiddifferentieringen av fordonsskatten fér fordon av for-
donsdr 2018 eller senare som registreras 1 vigtrafikregistret den
1 januari 2018 eller senare. Skirpningen bestdr enligt forsta stycker 1
att ett annat, hogre koldioxidbelopp tas ut fér nya fordon under en
tredrsperiod. Nir den tredriga perioden ir slut bestims, 1 varianten
av bonus—-malus-system som ir oberoende av fordonets vikt, storle-
ken pd den del av fordonsskatten som baseras pd koldioxidutslipp
enligt 9 §. I varianten med viktdifferentierad malus bestims den
koldioxidbaserade delen av fordonsskatten av fordonets vikt sdvil
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under den inledande tredrsperioden som efter denna, pa sitt som
foljer av nu aktuell bestimmelse.

Perioden fér nir den férhdjda fordonsskatten tas ut riknas frin
och med att fordonet blir skattepliktigt f6r forsta gingen. En defi-
nition av uttrycket ”skattepliktig fo6r forsta gdngen” finns i 1 kap.
6 a§ forsta stycket vigtrafikskattelagen. Vad denna innebir har
utvecklats nirmare 1 kommentaren till 7 §.

Av andra stycker f6ljer att koldioxidbeloppet 1 den férhojda
fordonsskatten for ett skattedr dr 80 kronor per gram koldioxid
som fordonet vid blandad kérning slipper ut per kilometer utéver
en viss grins. Det innebir alltsd en skirpning av koldioxidbeloppet
frdn 22 kronor till 80 kronor under tredrsperioden. Efter att denna
period ir slut ir koldioxidbeloppet 22 kronor bdde i varianten utan
viktdifferentiering och i varianten med viktdifferentiering.

Grinsen for nir koldioxidbeloppet tas ut dr 95 gram koldioxid
per kilometer 1 den systemvariant som inte tar hinsyn till vikt. Det
ir alltsd samma grins som giller for litta fordon som inte omfattas
av det nya bonus-malus-systemet.

I varianten med viktdifferentiering beriknas grinsen fér nir kol-
dioxidbeloppet tas ut enligt anvisningar 1 andra stycket. Grins-
virdet utgdrs av utslippet av koldioxid per kilometer i férhillande
till fordonets tjinstevikt och beriknas specifikt for varje fordon.
For ett fordon med en tjinstevikt pd 1392 kilogram ir grinsen
95 gram koldioxid per kilometer. Fordon med hogre tjinstevikt far
en hogre grins och fordon med ligre tjinstevikt far en ligre grins.
Det finns ett vikttak pd 3 500 kilogram som innebir att hogre tjinste-
vikt dn sd inte beaktas fullt ut vid bestimmande av storleken pd
grinsvirdet. Vikttaket ir till f6r att foérhindra att riktigt tunga
personbilar klass IT (husbilar) blir helt fria frin malus.

Den nimnda berikningen av grinsvirdet 1 varianten med vikt-
differentiering anvinds dven fér att bestimma den koldioxidbase-
rade fordonsskatten efter att den inledande tredrsperioden ir slut.
D3 ir koldioxidbeloppet, som har nimnts, inte lingre 80 kronor
utan 22 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kor-
ning slipper ut utdver grinsvirdet. I denna variant ir alltsi den
koldioxidrelaterade delen av fordonsskatten beroende av fordonets
vikt under hela fordonets livslingd.

I sista stycket finns en bestimmelse om att fér fordon som kan
drivas med en brinsleblandning som till 6vervigande del bestdr av
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alkohol eller helt eller delvis med annan gas dn gasol giller inte vad
som sigs tidigare 1 paragrafen. Detta innebir att det inte tas ut
nigon forhéjd fordonsskatt for alternativbrinslefordonen. I stillet
ir koldioxidbeloppet for alternativbrinslefordon 11 kronor under
hela fordonets livstid. T en variant av bonus-malus-system som ir
oberoende av vikt beskattas nya alternativbrinslefordon, pi samma
sitt som gamla, enligt 9 §. I en variant av bonus—malus som beaktar
fordonets vikt beskattas nya alternativbrinslefordon enligt fore-
varande paragraf. Grinsen for nir koldioxidbeloppet tas ut bestims
da enligt den utrikning som foljer av andra stycket i den viktdiffe-
rentierade varianten av forfattningsforslaget.

Paragrafen behandlas huvudsakligen i avsnitten 8.7, 8.9 och 8.10.

10§

I forsta stycket indras brinslefaktorn. Dieselolja beskattas ligre in
bensin i foérhillande till energiinnehall. Syftet med brinslefaktorn
ir att ta hinsyn till denna energiskattesubvention (jimfoér prop.
2009/10:41 s. 171). Brinslefaktorn behills men justeras med anled-
ning av att grinsen for nir den koldioxiddifferentierade delen av
fordonsskatten tas ut férindras.

For nya fordon, det vill siga fordon av fordonsdr 2018 eller senare
som registreras 1 vigtrafikregistret 2018 eller senare, ir brinsle-
faktorn 1,97 i varianten utan viktdifferentiering och 2,13 i varianten
med viktdifferentiering. For ildre fordon ir brinslefaktorn 2,10 i

bada fallen.

Andringen beskrivs nirmare i avsnitten 8.12 och 9.4.

Upphéivandet av 11 a §

Den femadriga befrielsen frén fordonsskatt fér bilar med bittre miljo-
egenskaper slopas 1 och med att ett nytt bonus—malus-system for
nya litta fordon inférs, vilket enligt utredningens forslag sker den
1 januari 2018. Slopandet giller enbart fér fordon som blir skatte-
pliktiga for forsta gingen frin och med nimnda datum. Det inne-
bir att f6r de fordon som har ritt till skattebefrielse enligt tidigare
bestimmelse kommer befrielsen att vara kvar dven efter upphivan-
det av bestimmelsen, fram till dess att femirsperioden ir slut.
Andringen berérs huvudsakligen i avsnitt 8.3.
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13.2  Forslaget till lag om andring i lagen (2006:228)
med sarskilda bestammelser om fordonsskatt

3§

Genom en ny punkt 3 gors lagen tllimplig pd ildre motorcyklar
som inte omfattas av det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet.
Med ildre motorcyklar avses 1 sammanhanget motorcyklar som har
blivit skattepliktiga for forsta gdngen fore utgingen av 2017. Motor-
cyklar som blir skattepliktiga frdn och med 2018 kommer att be-
skattas utifrin koldioxidutslipp enligt det system som giller 1 vig-
trafikskattelagen. For de ildre motorcyklarna tas fordonsskatten
dven 1 fortsittningen ut som en enhetsskatt.
Bestimmelsen behandlas nirmare 1 avsnitt 9.7.

6§

I paragrafens forsta stycke gors en redaktionell indring.

I andra stycket gors ett fortydligande att det ir storleken pd for-
donsskatten foér personbilar, litta bussar och litta lastbilar som
framgdr av bilagan till lagen. Andringen féranleds av att lagens
tillimpningsomride utdkas till att dven omfatta dldre motorcyklar.
For motorcyklar tas inte fordonsskatt ut beroende pd fordonets
vikt pd sitt som sker enligt bilagan. I stillet f6ljer det av ett nytt
tredje stycke att fordonsskatten f6r motorcyklar dr 360 kronor fér ett
skattedr. Fordonsskatten for dessa fordon hojs alltsd frén dagens
180 kronor. Dirmed ir beloppet lika stort som grundbeloppet for
nya motorcyklar och fér andra litta fordon som beskattas enligt
vigtrafikskattelagen.

Bestimmelsen behandlas nirmare 1 avsnitt 9.7.

Bilagan

Vissa skattesatser justeras som en f6ljd av att den koldioxidbase-
rade fordonsskatten hojs for litta fordon som ingér i det koldioxid-
baserade fordonsskattesystemet och fér vilka ett koldioxidbelopp
tas ut.

Andringen behandlas nirmare i avsnitt 9.6.
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13.3  Forslaget till forordning om andring
i forordningen (2011:1590)
om supermiljobilspremie

1§

I forsta stycket gors en redaktionell indring eftersom den tidigare
supermiljbilspremien ersitts av en supermiljobilsbonus. Andringen
behandlas i avsnitt 8.3.

2§

Bestimmelsen hinvisar i ett nytt andra stycke till sddana definitioner
1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner som har betydelse for
tillimpningen av férordningen. Se nirmare kommentaren till 3 §.

39

Genom ett tilligg 1 forsta stycket utdkas férordningens tillimpnings-
omréde till att, utéver personbilar, gilla dven litta bussar och litta
lastbilar. Hinvisningen i 2 § andra stycket till lagen om vigtrafik-
definitioner innebir ett fortydligande om att sdvil personbilar
klass I som personbilar klass II omfattas av férordningen, under
forutsittning att de uppfyller angivna utslippskrav. Litt buss och
litt lastbil definieras genom samma hinvisning som en buss respek-
tive en lastbil med en totalvikt av hégst 3 500 kilogram. Aven dessa
kan allts3 numera utgdra supermiljobilar om utslippskraven ir
uppfyllda.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 8.4.

I ett nytt andra stycke gors tilligget att om det finns uppgift i
vigtrafikregistret om ett fordons utslipp av koldioxid vid vik-
tad/blandad kérning ska den uppgiften anvindas vid bestimmande
av om ett fordon, 1 detta fall en laddhybrid, ir en supermiljobil och
dirmed berittigat till bonus.

Andringen behandlas nirmare i avsnitt 9.5.
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45

Paragrafen reglerar vilket belopp supermiljébilsbonusen ska uppgd
till for fysiska personer. Andringen i forsta stycket innebir att bonusen
for fysiska personer dr 60 000 kronor om fordonet vid blandad kér-
ning slipper ut noll gram koldioxid per kilometer, 45 000 kronor
om fordonet slipper ut mer in noll gram men hégst 35 gram koldi-
oxid och 35 000 kronor om fordonet slipper ut mer in 35 gram
men hogst 50 gram koldioxid.

Ett nytt andra stycke infoérs med en begrinsning av bonusens
storlek. Den ska inte kunna uppgd till mer dn 25 procent av bilens
nypris, det vill siga priset som fordonet hade nir den introducera-
des pd den svenska marknaden.

I forsta och andra stycket, liksom 1 rubriken nirmast fére para-
grafen gors redaktionella indringar med anledning av att super-
miljobilspremie byter namn till supermiljobilsbonus.

Utredningens 6verviganden i dessa delar finns 1 avsnitten 8.3
och 8.8.

5§

Paragrafens forsta stycke reglerar vilket belopp supermiljébilsbonusen
ska uppg3 till for juridiska personer. Andringen innebir att bonusen
kan vara hégst 60 000 kronor om fordonet vid blandad kérning
slipper ut noll gram koldioxid per kilometer, 45 000 kronor om for-
donet slipper ut mer in noll gram men hégst 35 gram koldioxid
och 35000 kronor om fordonet slipper ut mer in 35 gram men
hogst 50 gram koldioxid. En begrinsning till ett belopp som mot-
svarar 35 procent av prisskillnaden mellan supermiljébilen och nir-
mast jimfoérbara bil giller f6r de tre nivierna.

I forsta stycket gors ocksd en redaktionell indring.

Genom ett nytt tredje stycke infors dven for juridiska personer
begrinsningen att bonusen fir uppg? till hégst 25 procent av bilens
nypris. Forutsittningen i andra stycket, att supermiljobilens nypris
méste vara hdgre in nypriset f6r den nirmast jimférbara bilen,
giller fortfarande. Definitionen av begreppet nypris finns numera 1
paragrafens fiirde stycke.

Bestimmelsen behandlas nirmare i avsnitten 8.3 och 8.8.
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6§

I paragrafen gors endast en redaktionell dndring. Supermiljobils-
premie indras till supermiljébilsbonus. Andringen behandlas nir-
mare 1 avsnitt 8.3.

7§

Bestimmelsens forsta stycke indras s& att forutsittningarna for att
8 bonus, att det finns medel till det och att f6rvirvet skett inom en
viss tid, tas bort. I stillet ska den fordonsigare som kdper en super-
miljobil ha ritt att f8 ut bonusen, oavsett nir férvirvet sker och
dven om utbetalningen inte kan ske direkt. Bonusarna ska betalas
ut sd snart medel finns tillgingliga f6r utbetalningen och 1 turord-
ning efter den dag dd supermiljébilarna stills pa.

I paragrafen och i rubriken nirmast fore paragrafen gors redak-
tionella dndringar s att supermiljobilspremie och premien ersitts
av supermiljobilsbonus och bonusen.

Andringarna behandlas nirmare i avsnitt 8.3.

8-11 och 13 §§

I paragraferna gors redaktionella indringar med anledning av att
supermiljébilspremien ersitts av en supermiljobilsbonus. Andringen
behandlas 1 avsnitt 8.3.
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Ett bonus—malus-system for latta fordon

Beslut vid regeringssammantride den 28 maj 2015.

Sammanfattning

En sirskild utredare ska limna forslag pa hur ett s.k. bonus-malus-
system for nya litta fordon kan utformas, dir miljdanpassade for-
don med relativt l3ga utslipp av koldioxid premieras vid inkops-
tillfillet genom en bonus (lat. bonus = bra) medan fordon med
relativt hoga utslipp av koldioxid belastas med hogre skatt (lat.
malus = dilig). Huvudmotivet fér bonus—malus-systemet ir att
6ka andelen miljdanpassade fordon med ligre koldioxidutslipp.
Bonus-malus-systemet kan dirmed komplettera de mer generellt
verkande drivmedelsskatterna och bidra till att minska transport-
sektorns oljeberoende och klimatpaverkan.

En utgingspunkt ir att bonus-malus-systemet ska utformas
inom ramen foér befintligt system med supermiljbilspremie och
fordonsbeskattning. Utredaren ska féresld hur bonus—malus-systemet
kan justeras i takt med att sammansittningen av fordonsflottan
forindras, s att den offentligfinansiella relationen mellan bonus-
delen och malus-delen uppritthills.

Utredaren ska vidare utreda och vid behov limna férslag avse-
ende fordonsskatten fér samtliga fordon, dvs. dven f6r de litta for-
don som inte omfattas av bonus—malus-systemet. Utredaren bor
ocksd utreda och limna férslag avseende fordonsbeskattningen 1
systemvéardande syfte. Utgdngspunkten ska vara att skapa ett sam-
manhdllet, renodlat och tydligt system for fordonsbeskattning i
syfte att minska transportsektorns klimatpdverkan pd ett s3 kost-
nadseffektivt sitt som méojligt.
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Utredaren ska redovisa de samhillsekonomiska effekterna av
forslagen, effekter pd de transportpolitiska mélen, offentligfinansi-
ella effekter, effekter f6r miljon, effekter for jimstilldheten, effekter
for domstolar och myndigheter, effekter for foretagen, regional-
politiska effekter, effekter for enskilda fordon och fordonsigare
samt férdelningspolitiska effekter.

Utredaren ska utarbeta de lag- och forordningstexter som be-
hévs for att genomfora forslagen.

Uppdraget ska redovisas senast den 29 april 2016.

Bakgrund
Politiska mal m.m.

Klimatfrigan ir vir tids 6desfrdga och en av regeringens hogst
prioriterade frigor. Miljokvalitetsmédlet Begrinsad klimatpiverkan
innebir att halten av vixthusgaser 1 atmosfiren ska stabiliseras pd
en nivd som innebir att minniskans piverkan pid klimatsystemet
inte blir farligt. Milet dr preciserat genom ett temperaturmdl och
ett koncentrationsmil och ir utformat i enlighet med FN:s ram-
konvention om klimatférindringar (klimatkonventionen). Sverige
har tillsammans med andra linder ett ansvar for att det globala
maélet kan uppnds (se prop. 2009/10:155, bet. 2009/10:MJU25, rskr.
2009/10:377). Riksdagen har faststillt visionen om att Sverige inte
ska ha nigra nettoutslipp av vixthusgaser 2050 (prop. 2008/09:162,
bet. 2008/09:MJU28, rskr. 2008/09:300). Vigtrafiken stdr for unge-
fir hilften av de svenska vixthusgasutslipp som inte omfattas av
EU:s system fo6r handel med utslippsritter. En viktig utmaning
infor framtiden dr dirfor att minska vigtrafikens klimatpdverkan.

I luftkvalitetsdirektivet (2008/50/EG) faststills grinsvirden for
vissa luftfororeningar, bl.a. f6r stora partiklar (PM10). Vidare har
Sverige dtagit sig att minska utslippen av bland annat kviveoxider i
det reviderade Géteborgsprotokollet under FN:s luftvirdskonven-
tion. De svenska transportpolitiska mélen bestdr av ett dvergrip-
ande mal — att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och l&ng-
siktigt hillbar transportf6érsérjning fo6r medborgare och niringsliv 1
hela landet — samt tvd delmail, ett funktionsmal och ett hinsynsmal.
Enligt funktionsmélet ska transportsystemet bland annat vara jim-
stillt och bidra till utvecklingskraft i hela landet. Enligt hinsyns-
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mélet ska transportsystemets utformning bland annat bidra till att
miljokvalitetsmdlen uppnds (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU4,
rskr. 2008/09:257 och prop. 2013/14:1 utg. omr. 22, avsnitt 3.5,
bet. 2013/14:TUT, rskr. 2013/14:131).

I regeringens proposition En sammanhillen svensk klimat- och
energipolitik — Klimat (prop. 2008/09:162) redogors for den ldng-
siktiga prioriteringen att Sverige 2030 bor ha en fordonstlotta som
ir oberoende av fossila brinslen samt f6r visionen att Sverige 2050
ska ha en hillbar och resurseffektiv energiférsérjning och inga
nettoutslipp av vixthusgaser i atmosfiren. Prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta ska ses som ett steg pd vigen mot
visionen fér 2050. En sirskild utredare har kartlagt méojliga hand-
lingsalternativ och identifierat dtgirder for att reducera transport-
sektorns utslipp och beroende av fossila brinslen i linje med
visionen fér 2050. I december 2013 6verlimnade utredaren sitt
slutbetinkande Fossilfrihet pd vig (SOU 2013:84). I detta foreslds
bland annat att ett bonus—malus-system inférs.

I varpropositionen for 2015 (prop. 2014/15:100, s. 57) anges att
insatserna fér att nd en fordonsflotta oberoende av fossila brinslen
till 2030 ska intensifieras. Det anges vidare att regeringen avser att
utreda hur ett s.k. bonus—malus-system kan utformas, dir miljs-
anpassade fordon med relativt 1dga utslipp av koldioxid premieras
vid inkopstillfillet med en bonus och fordon med relativt héga
utslipp av koldioxid fir hogre skatt.

Generella styrmedel kan behova kompletteras med mer specifika
styrmedel

Generellt verkande styrmedel, sisom koldioxid- och energiskatt-
erna pd drivmedel som sitter ett pris pd koldioxidutslipp respektive
energianvindning, utgor viktiga delar 1 svensk klimatpolitik. Dessa
generella ekonomiska styrmedel ir teknikneutrala, féljer principen
om att férorenaren ska betala och bidrar till att klimat- och miljs-
mélen nds pd ett kostnadseffektivt sitt nir individer och féretag
sjilva fir bira de samhillsekonomiska kostnader som deras trans-
porter orsakar. I en 1 6vrigt fullt fungerande marknad skulle koldi-
oxidskatten vara ett tillrickligt styrmedel for att stilla om den
svenska fordonsflottan i riktning mot mer koldioxidsnila fordon.
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Det finns dock 1 vissa ligen behov av att komplettera de gene-
rella styrmedlen med mer specifika, till exempel om koldioxid-
skatten inte kan sittas till den nivd som krivs foér att nd priorite-
ringen om en fossiloberoende fordonsflotta. Det kan ocksi vara si
att nybilskdpare vid inképstillfillet inte 1 tillricklig grad tar hinsyn
till att miljdanpassade fordon kan ha ligre brinslekostnader. Om
det finns hinder f6r ny teknik, t.ex. otillrickliga incitament att ut-
veckla eller féra fram ny teknik pd marknaden, skulle dven det
kunna motivera stod till s.k. omogna tekniker.

I vilken grad denna typ av férhdllanden férekommer i praktiken
ir betydelsefullt for sdvil behovet av kompletterande styrning ut-
over koldioxidskatten som en limplig nivd pd den kompletterande
styrningen.

Ett bonus—malus-system kan 6ka andelen miljéanpassade fordon och
bidra till att uppnd prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta

Med bonus—malus-system avses hir ett system dir fordon med
relativt l3ga utslipp av koldioxid premieras med en bonus medan
fordon med relativt hoga utslipp av koldioxid belastas med hégre
skatt (malus). Ibland avses att sdvil bonus som malus liggs pa vid
eller 1 nira anslutning tll inképstillfillet. Benimningen bonus—
malus-system kan dock dven anvindas i en vidare bemirkelse for
att syfta pa koldioxidrelaterad fordonsbeskattning i allminhet, t.ex.
inom ramen for den &rliga fordonsskatten.

Ibland avses ett offentligfinansiellt neutralt system dir summan
av samtliga fordons bonus ska motsvara summan av samtliga for-
dons malus, men ett bonus—malus-system kan dven utformas fér
att generera offentligfinansiella intikter. Inneboende 1 konstruk-
tionen ir dock att systemet nir det fungerar eroderar sin egen
skattebas och dirmed mdste justeras f6r att uppritthilla sdvil styr-
effekt som den offentligfinansiella relationen mellan bonus och
malus.

Minga linder har inslag av bonus—malus inom fordonsbeskatt-
ningen, antingen i form av koldioxidrelaterad fordonsskatt eller
genom bidrag eller sanktioner (eller en kombination av bide bidrag
och sanktioner) baserade pd fordonens koldioxidutslipp (eller andra
métt pd miljoprestanda). Forskning och utvirdering av denna typ
av system har bl.a. visat att de kan 6ka andelen koldioxidsndla for-
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don, vilket kan bidra till att uppnd prioriteringen om en fossil-
oberoende fordonsflotta. I vilken utstrickning de samlade koldi-
oxidutslippen frin vigtrafiken minskar till foljd av ett bonus—
malus-system beror dock pd hur systemet utformas i évrigt, t.ex.
nir det giller piverkan pa fordonsflottans storlek samt pa utform-
ningen av andra styrmedel, t.ex. nivierna pd drivmedelsskatterna.

Gdllande ratt

I Sverige tillimpas f6r nirvarande tvd system fér fordonsbeskatt-
ning, det koldioxidbaserade systemet och det viktbaserade syste-
met. Nyare litta fordon beskattas inom det koldioxidbaserade
systemet utifrin fordonets koldioxidsutslipp per kilometer och
ildre litta fordon beskattas inom det viktbaserade systemet utifrin
fordonets vikt. Beskattningen av fordon piverkas dock iven av
andra faktorer, sisom vilket drivmedel fordonet kan drivas med.
For litta fordon som beskattas inom det koldioxidbaserade syste-
met och som kan drivas med etanolbrinsle eller gasbrinsle férutom
gasol dr fordonsskatten ligre 1 forhdllande till fordonets koldioxid-
utslipp. For litta fordon som kan drivas med dieselbrinsle ir for-
donsskatten hogre for att kompensera for att energiskatten pd
dieselbrinsle ir ligre in energiskatten pd bensin. Fér dieseldrivna
litta fordon som omfattas av den koldioxidbaserade fordonsskatten
tas dven ett miljotilligg ut.

Miljsstyrningen inom fordonsbeskattningen ligger for nirvarande
1 utformningen av det koldioxidbaserade systemet genom att for-
don med hogre utslipp av koldioxid eller partiklar fir betala en
hogre fordonsskatt och genom att nya bilar med bittre miljs-
egenskaper befrias frin fordonsskatt under de fem forsta &ren.
Dirutdver kan bilkopare 3 ett sirskilt stéd vid inkép av bilar med
mycket liga utslipp av koldioxid, den s.k. supermiljobilspremien.

Fordonsskatt ska betalas for fordon som ir eller borde vara
registrerade 1 vigtrafikregistret. For fordon som ir avstillda eller
endast tillfilligt registrerade betalas inte fordonsskatt. Detta giller
dven for vissa fordon som ir 30 &r eller dldre (veteranfordon). For
personbilar 1 vissa glesbygdskommuner ir skatten nedsatt med
384 kronor.
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Vid lagindringar som innebir att fordonsskatten ska tas ut med
ett annat belopp idn tidigare ska terbetalning av skatten goras for
belopp som &verstiger 100 kronor och tillkommande skatt ska be-
talas om beloppet uppgar till 200 kronor eller mer.

Beskattningen av fordon bestims i vigtrafikskattelagen (2006:227)
och 1 lagen (2006:228) med sirskilda bestimmelser om fordons-
skatt. Bestimmelserna om supermiljobilspremien finns 1 férord-
ningen (2011:1590) om supermiljébilspremie.

Uppdraget
Allmiénna utgingspunkter

En grundliggande utgdngspunkt fér utredningen ska vara att skapa
ett sammanhdllet, renodlat och tydligt system fér fordonsbeskatt-
ning 1 syfte att minska transportsektorns klimatpdverkan och 6ka
andelen miljéanpassade fordon s8 att den lingsiktiga prioriteringen
om en fossiloberoende fordonsflotta kan nds pd ett kostnads-
effektivt sitt. Det innebir att utredaren ska ta ett helhetsgrepp om
beskattningen av litta fordon genom att beakta hur olika delar
paverkar varandra. Utredaren ska dirfor bide limna férslag pd ett
bonus—malus-system fér nya litta fordon och utreda och vid behov
limna forslag avseende fordonsskatten for samtliga fordon, dvs.
dven de fordon som inte omfattas av bonus—malus-systemet. Utre-
daren bor ocksd limna ytterligare forslag 1 systemvardande syfte,
bla. for att undvika att s.k. tilliggsdebiteringar uppstir 1 samband
med fordonsskattejusteringar. Nir det giller samtliga forslag ska
forenligheten med unionsritten, inklusive EU:s statsstddsregler,
analyseras och beaktas.

Utredaren ska utarbeta de lag- och férordningstexter som be-
hovs f6r att genomfora de forslag som limnas.

Utreda och limna forslag pd bonus—malus-system for nya litta fordon

Utredaren ska limna forslag pd hur ett s.k. bonus—malus-system
for nya litta fordon kan utformas, dir miljéanpassade fordon med
relativt 13ga utslipp av koldioxid premieras vid inkopstillfillet
genom en bonus medan fordon med relativt hoga utslipp av koldi-
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oxid belastas med hogre skatt (malus). I begreppet litta fordon bor
1 detta sammanhang inkluderas personbilar klass I (oavsett vikt)
samt om mojligt personbilar klass IT (oavsett vikt), litta bussar och
litta lastbilar (de tvd senare med en totalvikt pd maximalt 3 500 kg).

Nir det giller malusdelen finns det i princip tvd sitt att utforma
denna, antingen inom ramen fér nuvarande system med arlig for-
donsskatt eller 1 form av en ny sirskild skatt som tas ut vid registre-
ringen av ett fordon (registreringsskatt). En registreringsskatt bedéms
dock som problematisk ur ett EUperspektiv. Europeiska kommis-
sionen har bl.a. i ett meddelande frin 2012 redogjort for sin syn pd
registreringsskatter f6r fordon (Meddelande frin kommissionen till
Europaparlamentet, Radet och Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén, Att stirka den inre marknaden genom att undanroja
grinsoverskridande skattehinder f6r personbilar, COM(2012) 756).
Med hinsyn till de EU-rittsliga problem som uppkommer vid
tillimpningen av en registreringsskatt ska utredaren inte 6verviga
detta alternativ.

En konsekvens av detta ir att bonus—malus-systemet ska utfor-
mas inom ramen for befintligt system med supermiljbilspremie
och fordonsbeskattning. Det kan t.ex. innebira en bonusdel vid
inkopstillfillet som ersitter nuvarande supermiljobilspremie, till-
sammans med en malusdel i form av hogre fordonsskatt. Utredaren
ska 6verviga att utforma malusdelen som en f6rhojd arlig fordons-
skatt under ett eller flera 4r i stillet f6r under fordonets hela livs-
lingd. Supermiljobilspremien i nuvarande utférande och den fem-
driga befrielsen frin fordonsskatt fér nya bilar med bittre miljs-
egenskaper ska slopas om ett bonus—malus-system infors.

For att avgora vad som ir limpliga nivier for bonus respektive
malus, ska utredaren bl.a. beakta:

— den langsiktiga prioriteringen att Sverige 2030 bér ha en fordons-
flotta som ir oberoende av fossila brinslen samt visionen att
Sverige 2050 ska ha en hillbar och resurseffektiv energiforsorj-
ning och inga nettoutslipp av vixthusgaser 1 atmosfiren,

— Ovriga faststillda miljomal inom transportsektorn i Sverige och i

EU,

— empirisk evidens frdn liknande system, t.ex. i Frankrike,
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— relevant kunskap och forskning t.ex. om nybilskdpares beteende
och vilka incitament som finns att utveckla och féra fram ny
teknik pd marknaden, samt

— den forvintade framtida utvecklingen bade 1 Sverige och inter-
nationellt nir det giller kompletterande styrmedel riktade mot
fordon.

Utredaren ska analysera och limna férslag pd tv8 varianter av
bonus—malus-system, dels en variant dir bonus och malus ir obero-
ende av fordonets vikt, dels en variant dir fordonets vikt beaktas 1
syfte att premiera energieffektivitet.

For att bibehilla en hog trafiksikerhetsniva, ska utredaren analy-
sera om systemet kan utformas for att beakta trafiksikerhets-
missiga aspekter, t.ex. i form av vissa minimikrav {6r utbetalning av
bonus.

Utredaren ska vidare analysera om systemet ska utformas linjirt,
t.ex. 1 form av ett visst belopp av bonus respektive malus for varje
gram koldioxid per kilometer under eller 6ver en viss niva, eller om
ett system med intervaller dr att foredra.

Utredaren ska dven analysera den administrativa kostnaden av
de olika alternativ som 6vervigs.

For att minska risken att bonus—malus-systemet medfor offent-
ligfinansiella kostnader, ska utredarens forslag konstrueras pd ett
sddant sitt att den sammanlagda summan av utbetald bonus fér-
vintas understiga intikterna frin den hégre skatten (malusdelen).
Dirigenom skapas en offentligfinansiell sikerhetsmarginal f6r det
fall marknaden reagerar starkare in férvintat pd det nya systemet.

Den offentligfinansiella relationen mellan bonus-delen och
malus-delen i systemet ska uppritthillas 6ver tid. Detta for att
bibehilla styreffekten i systemet och for att inte 6ka belastningen
for de offentliga finanserna. Utredaren ska dirfor foresld hur bonus—
malus-systemet kan justeras i takt med att sammansittningen av
nya litta fordon 1 termer av koldioxidutslipp férindras.

Nir forslaget till bonus—-malus-system utformas ska relevant
lagstiftning, forskning och tidigare arbete pd omridet beaktas. De
forslag som limnades av Utredningen om fossilfri fordonstrafik
(SOU 2013:84) och de remissynpunkter pd forslagen som har in-
kommit till Regeringskansliet ska bl.a. beaktas. Andra linders erfaren-
heter av system med bonus-malus-inslag ska kartliggas och analy-
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seras. Utredaren ska ocksd analysera hur det foreslagna bonus—
malus-systemet paverkas av Europaparlamentets och rddets forord-
ning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009 om utslippsnormer {6r
nya personbilar som en del av gemenskapens samordnade strategi
for att minska koldioxidutslippen frin litta fordon och Europa-
parlamentets och ridets forordning (EG) nr 510/2011 av den 11 maj
2011 om faststillande av utslippsnormer for nya litta nyttofordon
som ett led i unionens samordnade strategi f6r att minska koldi-
oxidutslippen frin litta fordon.

I syfte att 6ka transparensen och dirmed den styrande effekten
ska utredaren limna férslag p& hur bonus respektive malus fér en-
skilda fordon kan synliggéras. Detta skulle t.ex. kunna ske genom
nigon form av mirknings- eller klassificeringssystem. Forslaget pd
bonus-malus-system ska gora det enklare f6r enskilda konsumen-
ter att vilja energieffektiva och mer miljdanpassade fordon.

Utreda och limna forslag avseende fordonsskatt for samtliga
litta fordon

Utredaren ska analysera och vid behov limna forslag avseende for-
donsskatten for samtliga fordon, dvs. dven de litta fordon som inte
omfattas av bonus—malus-systemet. I denna 6versyn ingdr dven att
analysera hur fordonsskatteuttaget, inklusive skattenivier, fér motor-
cyklar bor utformas.

Utredaren kan t.ex. 6verviga att inordna samtliga fordon i en
sammanhéllen och koldioxidbaserad fordonsskatt. Det skulle d&
t.ex. kunna évervigas att utforma den hogre skatten (malusdelen)
for de nya litta fordon som omfattas av bonus—malussystemet som
ett hogre koldioxidbelopp for dessa fordon under ett eller flera &r.
Utredaren bor analysera om det ir limpligt att dven de litta fordon
som 1 dag ingdr 1 det viktbaserade systemet inordnas i det koldi-
oxidbaserade systemet for fordonsskatt t.ex. genom ndgon form av
skonsmissig beskattning eller genom berikning av fordonets koldi-
oxidutslipp utifrdn parametrar sdsom fordonets vikt och driv-
medel. Om det inte bedéms limpligt att inordna de fordon som
ingdr 1 den viktbaserade fordonsskatten i den koldioxidbaserade
fordonsskatten, kan dessa fordon kvarstd 1 den viktbaserade for-
donsskatten.
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Om en sammanhdllen och koldioxidbaserad fordonsskatt inte
bedéms limplig, kan andra alternativ &vervigas. t.ex. att behdlla den
viktbaserade respektive koldioxidbaserade fordonsskatten for de
litta fordon som inte omfattas av bonus—malussystemet och dirut-
over limna forslag pd ytterligare ett fordonsskattesystem for de
nya litta fordon som omfattas av bonus-malus-systemet. Om en
sddan 16sning viljs bor det évervigas om och hur de tre fordons-
skattesystemen kan samordnas. Vid en sddan l6sning bér det ockséd
overvigas vilka forenklingar som ir méjliga for att undvika att
komplexiteten i fordonsskattesystemet dkar som en f6ljd av utred-
ningens forslag.

Konsekvenser for tillverkare och brukare av fordon ska beaktas,
t.ex. konsekvenser fér brukare av fordon med héga koldioxid-
utslipp och f6r brukare av fordon dir uppgift om fordonets utslipp
av koldioxidutslipp saknas, sdsom husbilar och ildre litta fordon.

Utreda och limna forslag i systemvdrdande syfte

Utredaren bér dven utreda och limna forslag avseende fordons-
skatten 1 systemvirdande syfte. Utgdngspunkten bor vara att for-
donsskattesystemet som helhet inte bér blir mer komplicerat in
det nuvarande. Exempelvis bor utredaren se 6ver regelverket 1 syfte
att undvika att s.k. ulliggsdebiteringar uppstir 1 samband med
fordonsskattejusteringar. I detta syfte kan utredaren 6verviga en
indring av dagens system med skattedr och skatteperioder till en
enhetlig skatteperiod som dr densamma f6r samtliga fordonsigare.

Utredaren bor ocksi analysera regelverket kring s.k. pd- och
avstillningar av fordon och utreda om fordonsskatt bor betalas
dven for avstillda fordon 1 viss utstrickning.

Konsekvensbeskrivning

Utredaren ska redovisa de samhillsekonomiska effekterna av for-
slagen, effekter pd de transportpolitiska mélen, offentligfinansiella
effekter, effekter for miljon, effekter for jimstilldheten, effekter
fér domstolar och myndigheter, effekter for foretagen, regional-
politiska effekter, effekter fo6r enskilda fordon och fordonsigare
samt fordelningspolitiska effekter.
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Redovisning av uppdraget

Uppdraget ska redovisas senast den 29 april 2016.

(Finansdepartementet)
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Statens offentliga utredningar 2016

Kronologisk férteckning

1. Statens bredbandsinfrastruktur som 22. Méjlighet att begrinsa eller férbjuda
resurs. N. odling av genetiskt modifierade
2. Effektiv vird. S. vixter i Sverige. M.
3. Héghastighetsjirnvigens finansiering 23. E'eskattning av incitamentsprogram.
i

och kommersiella férutsittningar. N.

. Politisk information i skolan — ett led 1 24.En éin.dar.rlﬁlseglig kommunal
demokratiuppdraget. U. redovisning. Fi.

-

Lat fler forma framtiden! 25. Likvirdigt, rittssikert och
Del A + B. Ku. effektivt — ett nytt nationellt system
6. Framtid sokes — for kunskapsbedémning. Del 1 + 2. U.

Slutredovisning frin 26. P4 vig mot en ny politik fér Sveriges

den nationella samordnaren landsbygder — landsbygdernas

for utsatta EU-medborgare. S. utveckling, méjligheter och
utmaningar. N.

w

7. Integritet och straffskydd. Ju.
27.Som ett brev pd posten. Postbefordran

8. Ytterligare dtgirder mot penningtvitt . . S N
8 & P & och pristak 1 ett digitaliserat samhille.

och finansiering av terrorism. Fjirde

penningstvittsdirektivet — samordning N o
- ny penningtvittslag — m.m. 28. Vigen till sjilvkérande fordon
Del 1 + 2. Fi. — forsoksverksamhet. N.

29. Trygghet och attraktivitet

9. Plats fér nyanlinda i fler skolor. U.
—en forskarkarriir for framtiden. U.

10. EU pd hemmaplan. Ku.
11. Olika vigar till forildraskap. Ju 30. Minniskorna, medierna & marknaden.
' & p- Ju- Medieutredningens forsknings-

12. Okade méjligheter till modersmals- antologi om en demokrati i
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férindring. Ku.
pd modersm3l. U.

o 31. Fastighetstaxering av anliggningar
13. Palett for ett stirkt civilsamhille. Ku. for el- och virmeproduktion. Fi.

14. En 6versyn av tobakslagen. Nya steg 32. En trygg dricksvattenférsérjning.

mot ett minskat tobaksbruk.S. Del 1 + 2 och Sammanfattning. N.
15. Arbetsklausuler och sociala hinsyn 33. Ett bonus—malus-system for nya litta
i offentlig upphandling fordon. Fi.

—ILO:s konvention nr 94 samt
en internationell jimforelse. Fi.

16. Kunskapsliget p3 kirnavfalls-
omridet 2016. Risker, osikerheter
och framtidsutmaningar. M.

17. EU:s reviderade insolvensférordning
m.m. Ju.

18. En ny strafftidslag. Ju.
19. Barnkonventionen blir svensk lag. S.
20. Forildraledighet for statsrad? Fi.

21. Ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige. M.
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Systematisk forteckning

Finansdepartementet

Ytterligare tgirder mot penningtvitt
och finansiering av terrorism. Fjirde
penningtvittsdirektivet — samordning
- ny penningtvittslag — m.m.

Del 1 + 2. [8]

Arbetsklausuler och sociala hinsyn
i offentlig upphandling
—ILO:s konvention nr 94 samt
en internationell jimforelse. [15]

Forildraledighet for statsrad? [20]
Beskattning av incitamentsprogram. [23]
En indamélsenlig kommunal
redovisning. [24]
Fastighetstaxering av anliggningar
for el- och virmeproduktion. [31]

Ett bonus—malus-system for nya litta
fordon. [33]

Justitiedepartementet

Integritet och straffskydd. [7]

Olika vigar till férildraskap. [11]

EU:s reviderade insolvensférordning m.m.
(17]

En ny strafftidslag. [18]

Kulturdepartementet

L4t fler forma framtiden! Del A + B. [5]
EU pd hemmaplan. [10]

Palett for ett stirkt civilsamhille. [13]

Minniskorna, medierna & marknaden
Medieutredningens forskningsantologi
om en demokrati i forindring. [30]

Miljo- och energidepartementet
Kunskapsliget pd kirnavfallsomrddet 2016.
Risker, osikerheter
och framtidsutmaningar. [16]

Ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige. [21]

Mojlighet att begrinsa eller forbjuda od-
ling av genetiskt modifierade
vixter 1 Sverige. [22]

Naringsdepartementet

Statens bredbandsinfrastruktur som
resurs. [1]

Hoghastighetsjirnvigens finansiering och
kommersiella férutsittningar. [3]

P4 vig mot en ny politik f6r Sveriges
landsbygder — landsbygdernas utveck-
ling, mojligheter och utmaningar. [26]

Som ett brev pd posten. Postbefordran och
pristak i ett digitaliserat samhille. [27]

Vigen till sjilvkérande fordon
— forsoksverksamhet. [28]

En trygg dricksvattenférsorjning.
Del 1 + 2 och Sammanfattning. [32]

Socialdepartementet
Effektiv vird. [2]

Framtid sokes — Slutredovisning frén den
nationella samordnaren fér utsatta
EU-medborgare. [6]

En 6versyn av tobakslagen. Nya steg mot
ett minskat tobaksbruk. [14]

Barnkonventionen blir svensk lag. [19]

Utbildningsdepartementet

Politisk information i skolan — ett led i
demokratiuppdraget. [4]

Plats fér nyanlinda i fler skolor. [9]

Okade majligheter till modersmals-
undervisning och studiehandledning
pd modersmal. [12]

Likvirdigt, rattssikert och effektivt — ett
nytt nationellt system fér kunskaps-
bedémning. Del 1 + 2. [25]

Trygghet och attraktivitet
— en forskarkarriir fér framtiden. [29]
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