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Synpunkter pa SOU 2016:33 ”Ett bonus-malus-system for nya latta fordon”

Att uppmuntra svenska nybilskdpare att vélja branslesnala bilar i hégre utstrackning &n vad
billtillverkarna enligt EUs lagstiftning om bilar och CO; ar skyldiga att leverera, leder inte
sjalvklart till att den samlade europeiska bilparken blir mera branslesnal. Principiellt ar det
tveksamt att justera det svenska skattesystemet i syfte att en viss naringsgren ska lyckas
uppfylla lagkraven.

En svensk sarlagstiftning blir meningsfull forst om den betraktas som ett verktyg for att 6ka
acceptansen for de prishojningar pa drivmedel som sannolikt bade ar en forutsattning for
och en féljd av en utfasning av de fossila drivmedlen, och som har en betydligt mera
avgorande roll for klimatomstallningen an den specifika bransleanvandningen i bilparken.

Utredarens forslag till malus och att samtidigt avskaffa det femariga skatteundantaget for
miljobilar tillstyrks. Malusen bor dock differentieras starkare, t.ex. genom att den forsta aret
ar sex ganger hogre an grundbeloppet (= 132 kr per gram 6ver 95 g CO,/km), andra aret fyra
ganger hogre (= 88 kr per gram 6ver 95 g CO,/km) och tredje aret dubbelt sa hog (= 44 kr per
gram 6ver 95 g COz/km).

Saval nuvarande supermiljdbonus som utredarens forslag till ny bonus pa upp till 60 000 kr
per fordon ar av en rad skal omotiverade. Nuvarande supermiljobonus bor avskaffas och
nagon ny bonus bor inte inforas.

1. Enligt EUs lagstiftning om bilar och CO; ér tillverkare och importorer av latta fordon skyldiga att
successivt minska den specifika energianvandningen (egentligen de specifika koldioxidutslappen) fran
nya bilar. Att denna lagstiftning ar tvingande och unionsévergripande innebar att klimatnyttan av
inhemska svenska atgarder i storre eller mindre utstrackning kommer att neutraliseras eftersom de
ger bilféretagen inom EU majlighet att sélja fler fordon med daliga utslappsprestanda i andra EU-
lander. Den samlade klimatnyttan av svenska atgarder ar darfor oklar.

2. EU-lagstiftningen ger samtidigt redan i nuldget bilféretagen mycket starka incitament att 6ka sin
forsaljning av el- och laddhybridfordon (och andra fordonstyper med laga utsldpp), oavsett
eventuella svenska sarregler och subventioner. Samtidigt; ju storre andel av el- och
laddhybridfordonsférsaljningen inom EU som sker i Sverige, desto fler fossildrivna fordon med hog
bransleforbrukning kan foretagen salja bade i Sverige och i EU, och desto farre el- och
laddhybridfordon maste de sélja i andra lander for att uppfylla EU-lagstiftningens krav.
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3. For att en utslappsminskning fran trafiken i Sverige, som uppnatts genom en 6vergang till mera
utslappssnala fordon, aven ska leda till Iagre utslapp inom EU (och darmed globalt), krévs att den
svenska regeringen formellt beslutar att annullera den del av det svenska utslappsutrymmet inom
EUs ansvarsfordelningsbeslut (“effort-sharing decision”, ESD) som inte behovt utnyttjas p.g.a. den
inhemska utslappsminskningen. Om regeringen istallet, vilket den har maojlighet till, valjer att sdlja
utslappsutrymmet till ndgot annat EU-land eller utnyttjar det senare, leder 6vergangen till mera
branslesnala fordon i Sverige inte till ndgon utsldppsminskning alls.

4. Nybilskdparnas val av fordon ar inte den faktor som mest paverkar vagtrafikens samlade
energianvandning och utslapp av vaxthusgaser. Mera avgérande ar nivan pa drivmedelspriserna
eftersom dessa paverkar hur fordonen nyttjas under hela deras livstid.

5. Utfasningen av de fossila drivmedlen kommer sannolikt att leda till en 6vergang till drivmedel som
(fore beskattning) ar dyrare dn bensin och diesel.? Hégre pumppriser pa drivmedel dr samtidigt
avgorande for att skapa en marknad for nya, utsldppssnala fordon och nya, hallbara drivmedel,
liksom for en 6vergang till kollektiva trafikmedel och aktivt resande (gang och cykel). Atgarder som
mojliggor en sa tidig en hojning av drivmedelspriserna som mojligt ar darfor strategiskt avgérande for
klimatpolitiken.

6. For att dessa hogre drivmedelspriser inte ska fa orimliga fordelnings- och regionalpolitiska
konsekvenser — och darmed for att en mera kraftfull klimatpolitik 6verhuvudtaget ska fa tillracklig
acceptans och bli politiskt mojlig att genomdriva — kravs att den specifika bransleforbrukningen i den
svenska bilparken (i linje med utredarens forslag) successivt pressas ned mera an vad som féljer av
EU-lagstiftningen.

7. Det ar nybilskdparnas beslut som avgor hur utbudet av begagnade bilar ar sammansatt (bl.a. fran
utslappssynpunkt) och saledes styr vilka typer av fordon den majoritet av bilkdpare som képer sin bil
i begagnat skick har att valja mellan.

8. Ett klimatinriktat fordonsskattesystem maste sdkra att dagens nybilskopare viljer fordon som om
5, 10 eller 15 ar — dvs. dven efter betydande hojningar av drivmedelspriserna — ger en sa lag rorlig
kostnad for de bilberoende laginkomsttagare och glesbygdsbor som da disponerar dagens nybilar, att
det bland dessa grupper kommer att finnas en tillrdacklig acceptans fér de framtida hogre
drivmedelspriser utfasningen av fossilbrdanslena sannolikt ar férknippad med. En val utformad
fordonsbeskattning kravs for att sdkra en sadan utveckling.

9. For att ge storst effekt pa nybilskdpen bor incitament for mera energi- och utslappssnala fordon
darfor koncentreras till nyforsaljningstillfallet och till den aktér som avgor vilken bil som ska kdpas.

10. Det mest kostnadseffektiva sattet att framja en 6vergang till mera energisnala fordon vore darfor
att inféra en differentierad férsaljningsskatt enligt samma princip som tillampas i bl.a. vara tre
grannlander Danmark, Finland och Norge, en I6sning som regeringens direktiv tyvarr inte tillatit
utredningen att 6vervaga. Att istéllet, som foreslas, enbart differentiera den arliga fordonsskatten,
kompletterat med en bonus vid nyforsaljningstillfallet (!), ger samre styreffekt per skattekrona och ar
diarmed samhallsekonomiskt ett mindre effektivt satt att styra nybilsférsaljningens miljéprestanda an
den modell grannldnderna tillampar. Eftersom samtliga grannlander redan sedan lange tillampar

! Genom att riksdagen biféll prop. 2015/16:1, utgiftsomrade 20, sid 104, &r regeringen bemyndigad att
annullera icke-utnyttjat utslappsutrymme under 2013. Nagra principbeslut om hur framtida icke-utnyttjat
utslappsutrymme under ESD ska hanteras finns inte.

2| samband med att den globala klimatpolitiken bérjar fungera bér man rakna med fallande priser pa fossila
drivmedel.



CO;-relaterade forsaljningsskatter skulle en liknande |6sning for Sverige snarast minska de problem
av granshandelskaraktar som utredaren lyfter fram emot en svensk forsaljningsskatt.

11. Att behalla CO,-differentieringen av den arliga fordonsskatten langt efter det att bilen forsta
gangen salts har sannolikt begransad effekt saval pa utbudet av nya bilar som pa energianvandning
och samlade utslapp fran aldre fordon (bl.a. p.g.a. korta, arliga korstrackor), men daremot avgjort
negativa regional- och fordelningspolitiska effekter. Innan skatten pa &ldre fordon hojs bor
regeringen darfér, mera noggrant an utredaren gor, utvardera huruvida miljonyttan av den
foreslagna skarpningen av beskattningen av aldre fordon verkligen vager tyngre dn de uppenbart
negativa regional- och fordelningspolitiska effekterna.

12. Under forutsattning att en forsaljningsskatt fortsatt bedéms som utesluten, ar den |6sning for
malus som foreslas i utredningen (en 3,63 ganger hogre CO,-faktor under de forsta tre aren efter
nyregistrering) fran principiell synpunkt en acceptabel "proxy” till en forsaljningsskatt. Eftersom det
centrala fran styrsynpunkt ar att en sa stor andel av incitamentet som mojligt moéter den som fattar
beslut om nybilskdp, forordas en starkare differentiering dn den utredaren foreslar. En tankbar
modell kan vara att skatten forsta aret ar t.ex. sex ganger hogre an grundbeloppet (=132 kr per gram
over 95 g CO,/km), andra aret fyra ganger hogre (=88 kr per gram 6ver 95 g CO,/km) och tredje aret
dubbelt sa hog (=44 kr per gram 6ver 95 g CO,/km).

13. Nagra motiv att av t.ex. miljoskal darutéver, som foreslas, daven lamna en bonus till vissa typer av
fordon med sarskilt Iag energianvandning och/eller utslapp ar svart att identifiera. Det ar betydligt
lattare att hitta skal emot en bonus:

Principiellt: Varfor ska staten sarskilt stimulera konsumtion av just nya bilar?

Fordelnings- och regionalpolitiskt:

a/ Nya bilar kops framst av forhallandevis vilbargade personer i vara storstadsomraden (eller erbjuds
som l6neférman till personer med dessa egenskaper). Varfor ska dessa personers bilinnehav
subventioneras av 6vriga samhallsgrupper, dvs. mest uppenbart av laginkomsttagare och
glesbygdsbor?

b/ De mer eller mindre renodlade elbilar som framst kommer att gynnas ar inte anpassade for
glesbygdsbilisters behov utan gjorda for stadstrafik och forutsatter dessutom en mera utbyggd
laddinfrastruktur an den som finns eller kan férvédntas i glesbygden. Pa sa sdtt kommer bonusen
att begransa utbudet av lampliga, branslesnala bilar for de glesbygdsbor som letar efter
begagnade fordon; att de facto koppla subventionen till eldrift gér den extremt storstadsinriktad.
Erfarenheterna av existerande system tyder dessutom pa att en stor del av de fordon som hjalpts
in pa den svenska marknaden av supermiljobilsbonus, fordelaktiga férmansvarden och andra
riktade subventioner, efter bara nagra ar forsvinner ut ur landet och aldrig nar den inhemska
andrahandsmarknaden.?

Utredningens analys av de fordelnings- och regionalpolitiska effekterna av sina forslag ar orimligt
torftig.

Miljépolitiskt: Eftersom bonusen sannolikt kommer att 6ka bilinnehavet bland framst storstadsbor,
kommer den att motverka den stravan att minska biltrafiken och istallet stimulera en 6vergang till
kollektivtrafik och aktivt resande (gang och cykel) som trafik- och stadsplaneringen i just
storstadsomradena syftar till och som bl.a. manifesteras i stadsmiljoprogrammen och stora
satsningar pa spartrafiken. Genom bonusens utformning pekas dessutom i onédan en viss metod att

3 http://www.trafa.se/globalassets/rapporter/rapport-2016 11-personbilsparkens-fossiloberoende---
utveckling-och-styrmedel.pdf
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minska energianvandning och utslapp (=elmotor) ut, vilket sammantaget sannolikt i onédan
forsamrar incitamentpaketets traffbild fran klimatsynpunkt.

Réattsmaéssigt: Som framgar av forslaget kravs bade detaljerade kravspecifikationer av vilka bilar som
ska omfattas av en bonus, och dessutom fyrkantiga takregler fér hur stor bonusen far vara i
forhallande till bilens totalpris, for att systemet ska kunna fungera. Denna sannolikt oundvikliga
detaljreglering innebér att tillampningen kommer att innehalla ett matt av godtycke. Reglerna lar
dessutom leda till markliga marginaleffekter.

Statsfinansiellt: Globaliseringen av ekonomin begransar tillgdngen pa skattebaser for staten. Ur detta
perspektiv ter det sig egendomligt om staten via en miljomassigt tveksam bonus till valbargade
storstadsbors bilinkop medvetet skulle vélja att forsvaga statsfinanserna.

Det kan for 6vrigt noteras att utredaren sjalv forutsatter att bonusen pa sikt fasas ut (sid 178).

Magnus Nilsson, miljokonsult och forfattare till ”"Uppdatera klimatpolitiken” (Arena idé 2014)
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