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Forord

Det finns flera stora utmaningar nér den svenska transportsektorn ska na malen om
minskade utsldpp av véixthusgaser till 2030. Den hir konsekvensanalysen &r
framtagen som en del i Naturvérdsverket arbete med att utveckla olika ténkbara
styrmedel for att 6ka mojligheterna att nd klimatmalen. Elektrifiering av
transportsektorn ar ett viktigt dtgérdsomrade for att nad klimatmalen.

En differentiering av tringselskatter och infrastrukturavgifter for elbilar och andra
“nollutslédppsfordon” &r intressant att analysera da detta d4ven kan 6ka incitamentet
att behalla begagnade elbilar inom landet samtidigt som elbilar har storst fordelar
frén hélsosynpunkt i stora tétorter jamfort med bilar med forbranningsmotorer.

Rapporten dr framtagen pa uppdrag av Naturvardsverket. Bestéllare pa
Naturvéardsverket har varit Per Andersson med bistand av Per Wollin.

Rapporten dr gjord av WSP Sverige AB. Ansvarig uppdragsledare frin WSP ar
Lina Jonsson. Matts Andersson och Lif Nelander har bidragit i arbetet. Forfattarna
dr ensamma ansvariga for rapportens innehall, varfor detta inte kan dberopas som
Naturvardsverkets standpunkt.

Stockholm i1 december 2019
Stefan Nystrom

Avdelningschef
Klimatavdelningen
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1 Sammanfattning

Denna rapport analyserar ett forslag om differentiering av tringselskatten samt
infrastrukturavgiften som innebér en halvering av skatten/avgiften for elfordon
inklusive brénslecellsfordon. Utgéngspunkten &r att skatten eller avgiften ska hojas
for fordon med forbranningsmotor i den utstrackning att intéikterna bibehalls. 1
berdkningarna har vi utgatt fran att den differentierade trangselskatten infors 2021
och ligger fast under tre ar till och med 2023. I slutet av perioden utvérderas
utfallet och avgiftsstorleken for Gvriga fordon och kan justeras utifran bland annat
utfallet for hur ménga elfordon som dé forvéantas trafikera betalsnitten under
kommande trearsperiod.

Det analyserade forslaget om differentierad tringselskatt och infrastrukturavgift
syftar till att 6ka andelen elbilar bade via nybilsfoérsiljning och genom att
begagnade elbilar stannar i Sverige. Fler elbilar kan minska véaxthusgasutslédppen
samt forbattra miljon i det storsta titorterna med avseende pa luftkvalitet och
buller.

Eftersom kostnaden per passage dr som hogst for trangselskatten i Stockholm ar det
ocksa dir som en nedséttning kan ge storst effekter. For en bilist som dagligen gor
tva passager i Stockholms trangselskattesystem kan en halvering av trangselskatten
ge en besparing pa 6 000—10 000 kronor per ar. For Goteborgs trangselskatt samt
infrastrukturavgiften i Sundsvall och Motala &r beloppen avsevart lagre och i
synnerhet i Motala och Sundsvall har differentieringen ndrmast en symbolisk
effekt. Sett till den svenska fordonsflottan kan forslaget dérfor inte fa mer &n
marginell paverkan. For de individer som reser mycket i Stockholms innerstad, de
ca 26 000 fordon som gor mer &n 400 passager per ér, kan dock incitamentet ha
betydelse. Incitamentet fran halverad trangselskatt innebar for dessa bilister en
kostnadsminskning vid dvergéng till eldrift som motsvarar ungefér halva den
ekonomiska stimulans som ges via bonus-malus.

Fordelen med en differentiering av trangselskatten jaimfort med t ex bonus-malus &r
att den gynnar dven kdparna av begagnade elbilar. Idag sker en omfattande export
av nyare begagnade elbilar. Det 4r svért att bedoma i vilken utstrackning som
forslaget kommer att minska exporten eftersom utvecklingen av exporten dven
beror pa valutakursforandringar och andra lianders styrmedel. Den 6kning av
betalningsviljan for begagnade elbilar som differentieringen ger dr dock relativt
liten jamfort med den prisskillnad mellan Norge och Sverige som uppstar pa grund
av den norska momsbefrielsen. For att hindra exporten av elbilar och laddhybrider
4r det ocksd mer triffsikert att direkt forindra bonus-malus systemet. Okad
attraktivitet for elbilar i frimst Stockholm men till viss del dven i Goteborg
kommer att 6ka betalningsviljan for elbilar i dessa stider. I vilken utstrickning den
Okade betalningsviljan racker for att minska exporten &r osdkert men den dkade
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betalningsviljan kan ocksa leda till en omflyttning av begagnade elbilar inom
landet.

Okad andel eldrift innebér minskade utslipp av avgaser och ligre bullernivéer.
Eftersom nyttan av dessa lokala emissioner beror pa hur ménga individer som
paverkas har eldrift sérskilt stora fordelar i titbebyggda omraden. Eftersom
fordonsflottan av forbranningsmotorbilar fornyas ar fran ar och kraven pa
avgasemissioner skérpts under en 14ng tid sjunker de genomsnittliga utsléppen over
tiden. Detta innebér att de positiva hilsoeffekterna som uppstar fran 6kad eldrift ar
storre idag dn vad de kommer att vara om néagra ar. I synnerhet skulle eldrift hos
tunga fordon fa positiva hélsoeffekter eftersom en stor del av dagens
avgasemissioner kommer fran tunga fordon.

Att nyttan av minskade avgasutsléapp och lagre buller dr som storst i en tiatbebyggd
stadsmiljo kan motivera incitament for elbilar i storstiderna som &r starkare dn
motsvarande incitament i resten av Sverige. Detta motverkas dock av att eldrift &r
forknippat med laga koérkostnader och ddrmed kan leda till ett storre trafikarbete
med elbilar. Det dr framfor allt i just storstddernas centrala delar som dkat
trafikarbete ger upphov till trdngsel och forsdmrad tillgdnglighet. Det ar alltsa just
pa de platser dér differentieringen ger storst incitament till eldrift som ocksa
trangselproblemen riskerar att bli som storst. Pa landsbygden och i mindre stader
leder okat trafikarbete inte pa samma sétt till trangselproblem. Ur ett
tillgdnglighetsperspektiv kan snarare elbilarnas laga korkostnader ge storst nyttor
pa landsbygden. Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv dr det ocksa viktigt att
uppmérksamma att tringselskatten bland annat syftar till att lata trafikanterna béra
kostnaden av den tringsel de orsakar for att darigenom fa dem att ta hansyn till
denna kostnad i sitt val av nir och hur mycket de kor. Nér trangselskatten
differentieras (utover vad som kan motiveras av skillnader 1 buller och
luftfororeningar) uppstér effekten att viss trafik moter en hogre tringselskatt dn vad
som vore motiverat ur tringselsynpunkt medan annan trafik moéter en for 1ag
trangselskatt i forhallande till den tringsel de orsakar. Denna undantrdngning av
trafik respektive stimulans av trafik ger samhéllsekonomiska kostnader &ven om
effekterna tar ut varandra sett till traingseln i gaturummet.

Forslaget har ocksé andra fordelningseffekter. Elbilar &r generellt relativt dyra
bilar, bdde genom att utbudet av begagnade elbilar dr mycket begrinsat och genom
att bilarna &ven nya &r dyrare 4n motsvarande bilar med forbranningsmotor. Detta
gor att ett forslag som premierar elbilsdgare riskerar att gynna framfor allt personer
med goda ekonomiska forutséttningar. Detta géller i annu hogre grad dagens
styrmedel bonus-malus och nedséttningen av forménsvérdet eftersom de i
praktiken enbart paverkar gruppen som kdper nya bilar. En differentierad
trangselskatt har béttre forutséttningar att dven ge stimulanser till personer med
lagre inkomster eftersom den stimulerar dven kdpare av begagnade bilar men har
trots det en tyngdpunkt mot att gynna mer vélbestillda bilister. Nedséattningen for
elbilar kommer att finansieras genom hogre trangselskatt for de bilister som



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6913
Konsekvensanalys av
halverad trangselskatt och infrastrukturavgift for elbilar

anvénder bilar med forbrénningsmotor, dvs individer med i genomsnitt lagre
inkomster 4n elbilsdgarna.
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2 Summary

The purpose of this report is to analyse a proposed change of the congestion and
infrastructure charge for zero-emission vehicles (ZEV) in Sweden. The change
would imply that ZEVs' are accountable to pay half of the original charge. For
vehicles that are not included within this group the charge would increase by such
an amount that the total tax revenues remain unchanged. The calculations are based
on that the change would be introduced in 2021 and remain for three years, until
2023. At the end of the trial period the differentiated charge is evaluated and the
corresponding increase for other vehicles may be adjusted according to what result
the intervention had on the expected number of ZEVs passing the tolling stations
the next coming three years.

The proposed differentiation of the congestion and infrastructure charge for ZEVs
aim to increase the share of ZEVs both through sales of newly produced cars and
used cars that remain in Sweden. An increased share of ZEVs in the total Swedish
fleet is positive both in terms of reaching the goals set to reduce green-house-gas
emissions as well as to improve the air quality and reduce traffic noise in urban
areas.

As the congestion charge is the highest in Stockholm, it is argued that a
differentiated charge would have the largest effect on the Stockholm fleet. For a
motorist who drives past a tolling station two times a day, the differentiated charge
would yield savings of 6 000-10 000 SEK yearly. For the congestion charge in
Gothenburg and the infrastructure charges in Sundsvall and Motala, the charged
amount is considerable smaller. Especially for Sundsvall and Motala the
differentiation would have an insignificantly low effect. Thus, considering the total
Swedish fleet, the effect of a differentiated congestion charge for ZEVs would
most likely be marginal. For motorists in the urban Stockholm area, the 26 000
vehicles passing a tolling station more than 400 times a year, the proposed change
might however give increased incentives to buy a ZEV. The incentive to buy a
ZEV from a differentiation of the congestion tax accounts for around half of the
economic stimulation given by the bonus-malus system for those passing a tolling
station twice a day.

The advantages of a differentiated congestion charge for ZEVs compared to the
bonus-malus system is that it implies increased incentives for buyers of used cars.
In Sweden many newer used cars, 1-5 years old, are exported. It is however hard to
determine the extent to which a differentiated congestion charge for ZEVs would
decrease number of exports from Sweden. This is due to the currency exchange
rates fluctuating and other countries policies affecting the market. To decrease the
exported amount, it would be more efficient to directly change the bonus-malus

' Pure battery-electric vehicles (BEVs) and fuel-cell vehicles (FCEVs) would be the types of ZEVs that
the differentiated congestion charge is proposed to be applied to.
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system. To what extent an increased willingness to pay (WTP) for ZEVs in
Stockholm, and to some degree in Gothenburg, affects the number of ZEVs
exported is not obvious but the increased WTP might cause a reallocation of used
cars within Sweden.

Less exhaust emissions and less noise gives larger benefits in urban areas than on
the country side. This can motivate stronger incentives for electric vehicles in
urban areas than in other parts of the country. On the other hand, driving costs are
lower for electric vehicles and this affects the distances driven. This can lead to
congestion in urban areas. In other more rural parts of Sweden increased traffic
does not cause congestion problems in the same way. Considering accessibility, the
fact that ZEVs are less costly to drive might yield higher utilities in less urban
areas than in urban areas such as Stockholm.

From a transport-economic perspective, it is also important to note that the
congestion charge aims, among other things, to let road users bear the cost of the
congestion they cause to thereby allow them to take this cost into account in their
choice of when and how much they drive. When the congestion charge is
differentiated (in addition to what may be justified by differences in noise and air
pollution), some drivers meet a higher congestion charge than would be justified
from the effect on congestion, while other drivers meet a too low congestion charge
in relation to the congestion they cause. This leads to both displacement and
stimulation of traffic that cause socio-economic costs, even if the congestion is
unaffected.

The proposed differentiated congestion charge might also have distributional
effects. ZEVs are in general expensive vehicles. There are two reasons for this;
there are not that many used ZEVs on the market and for a buyer of a new vehicle
electric vehicles are more expensive than a corresponding vehicle with combustion
engine. This implies that the proposed change yields increased incentives to
already affluent individuals. So is also the case with the current policies, the bonus-
malus system and the reduction of the company car benefit value, as they only
affect buyers of new cars. A differentiated congestion charge has a larger potential
to stimulate individuals buying a used car but would still most likely have the
largest effect on more affluent individuals. The tax revenue lost due to the
differentiated congestion charge for ZEVs would be financed by an increased
charge for motorists driving vehicles with combustion engines, hence motorists
with a generally lower income than those owning a ZEV.

10
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3 Inledning

Denna rapport analyserar ett forslag om differentierad trédngselskatt och
infrastrukturavgift pa uppdrag av Naturvardsverket. Forslaget har vickts inom
ramen for Naturvardsverkets arbete med att foresla styrmedel for forbattrad
klimatpolitik.

Syftet med studien ér att bidra till 6kad kunskap om ett av flera tankbara styrmedel
for att paskynda omstéllningen av transportsektorn till fossilfrihet och da i forsta
hand genom elektrifiering. Genom styrmedel som dven péverkar attraktiviteten for
begagnade el- och brénslecellsfordon kan dven exporten av dem begrinsas. Syftet
ar darutover att minska luftféroreningar och buller i storstdderna. Utvecklingen av
elbilar, svenska och europeiska styrmedel som frémjar laddbara fordon samt
drivkrafter bakom exporten beskrivs ndrmare i avsnitt 5.

Forslaget innebér en halvering av tringselskatt och infrastrukturavgift for helt
eldrivna fordon inklusive bréinslecells/vatgas-fordon. Efter en forsta tredrsperiod ar
tanken att nedsattningen utvérderas och justeras med avseende pé reduktionsgrad,
vilka fordon som erhéller reduktion och i vilken grad avgifterna behdver hojas for
ovriga fordon. For att kompensera for intéktsbortfallet ska skatten/avgiften for
fordon med forbranningsmotor hojas sé att de totala intdkterna kvarstar. Forslaget
beskrivs ndrmare i avsnitt 6.1.

11
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4  Bakgrund

4.1  Problemformulering

Klimatfordndringen &r ett av vér tids storsta miljoproblem. For att minska
anviandningen av fossila branslen i transportsektorn &r elektrifiering en teknik med
stor potential. Férutom minskade koldioxidutslépp innebir elektrifiering dven
andra fordelar sdsom minskat buller och mindre lokala avgasemissioner som
paverkar luftkvalitén. Dessa nyttor dr som storst i tatbebyggda omraden.

Det finns idag starka styrmedel som gynnar elbilar och laddhybrider vid nybilskop
av personbilar. For att biltillverkarna ska klara Europeiska Unionens regler kring
genomsnittliga koldioxidutsldpp fran nya bilar 2020 &r eldrift, bade i form av
elbilar och laddhybrider, ett viktigt medel. Svenska styrmedel for att fraimja
nybilsforséljningen av elbilar och laddhybrider 4r bonus-malus samt nedséttningen
av formansvardet. For att stimulera begagnatmarknaden dr diremot inte styrmedlen
lika starka. Detta i kombination med starka styrmedel i t ex Norge som gynnar
dven kop av begagnade elbilar dér och en forsvagad svensk valuta har lett till att
ménga elbilar exporteras ifrdn Sverige efter bara ndgot eller nagra fa ar.”

Att vi i denna studie inriktat oss pa differentierad trangselskatt enbart for rena
elbilar &r for att forenkla forslaget och for att det i dagsléget inte gér att avgdra
vilket drivmedel en laddhybrid drivs med i en tétort eller vid en betalstation. Pa
langre sikt kan dessa forutséttningar éndras.

Denna konsekvensanalys tittar pa ett forslag pa differentierad trédngselskatt och
infrastrukturavgift dér skatten/avgiften sénks for fordon som ér helt eldrivna. For
att uppréatthalla samma totala intdkter kombineras sdnkningen for elfordon med en
hojning for 6vriga fordon. Syftet med forslaget dr att ge ytterligare stimulans till
marknaden for elfordon som dven paverkar kdparna av begagnade bilar, till
skillnad fran de nuvarande styrmedlen bonus-malus och nedséttningen av
formansvirdet. Harigenom dr forhoppningen att 6ka betalningsviljan for elfordon i
Sverige i en sddan utstrickning att exporten av elbilar minskar. En minskad export
av elfordon innebér i sin tur att utsldppen av véixthusgaser frén den svenska
fordonsflottan minskar, allt annat lika.

4.2 Vad ska uppnas med forslaget?

Syftet med forslaget om differentierad trangselskatt &r att 6ka andelen elbilar i
Sverige, bide via nybilsforsédljning och genom att begagnade elbilar stannar i

2 Se t ex den statistik som tas fram av Trafikanalys (Trafikanalys, 2018).

12
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Sverige. Hogre andel elbilar kan minska véxthusgasutsldppen samt forbéttra miljon
i det storsta titorterna med avseende pa luftkvalitet och buller.

4.3 Vilka effekter bor analyseras?

En konsekvensanalys ska fanga de viktigaste effekterna av forslaget for samhéllet
som helhet. I detta fall &r det relevant att bade titta pa huruvida de 6nskade
effekterna gillande antalet elbilar i Stockholms- och Géteborgsregionen och i
Ovriga Sverige kan forvéntas intrdffa och vilka indirekta och kanske odnskade
effekter som forslaget kan ge upphov till.

Okad andel eldrift i landets mer téitbebyggda delar har positiva effekter pa
stadsmiljon genom minskade avgasemissioner och till viss del ocksé minskat
buller. Okad andel eldrift generellt ger ocks& minskade utslépp av viixthusgaser
genom att anvindningen av drivmedel minskar. Detta &r de huvudsakliga nyttor
som vi forvéntar oss av en differentierad tringselskatt.

Forslaget syftar till att ge 6kad stimulans for elfordon s att den nuvarande
exporten av nyare begagnade elbilar minskar och i viss grad bidra till att 6ka
forsdljningen av nya elbilar. En 6kad stimulans for elfordon i Stockholm och
Goteborg kan ocksé komma att leda till en omfordelning av begagnade elbilar inom
landet. Vilka effekter far en omfordelning av begagnade elbilar, bAde mellan
Sverige och andra lédnder och inom Sverige nér det géller effekter pa buller,
luftféroreningar och fordelningspolitiskt?

Att fordndra tringselskatten sé att vissa trafikanter far en lagre trangselskatt och
andra trafikanter en hogre ger ocksa effekter pa trafikanternas nytta fran sina resor
och vilken trafik som uppstér. De trafikanter som far betala mer far 6kade
kostnader och viss trafik som egentligen ar samhillsekonomiskt motiverad trangs
undan. Samtidigt kan en for 1ag trangselskatt jamfort med den tringsel som trafiken
orsakar gora att trafiken blir for omfattande nér elbilister inte betalar for den
trangsel de orsakar. Bada dessa effekter far samhillsekonomiska konsekvenser.

13
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5 Referensalternativet och
elbilars attraktivitet

I detta avsnitt beskriver vi situationen idag och 2022 avseende elbilar i den svenska
fordonsflottan. Var bedomning ér att differentierad trangselskatt kan inf6ras
tidigast 2021. Huvudforslaget omfattar en forsta tredrsperiod 2021 till och med
2023.

5.1  Utvecklingen av laddbara bilar

Andelen laddbara personbilar i nybilsforsidljningen har 6kat kraftigt de senaste aren
i Sverige, om an fran en 1ag niva. I tabellen nedan ses andelen nya laddbara bilar
samt andelen nya rena elbilar salda for ar 2016-2018. Andelen laddbara bilar i
Sverige 0kade fran 3 procent 2016 till 8 procent 2018. De rena elbilarna star dock
for en mindre andel av dessa — de har 6kat fran 1 till 2 procent av
nybilsforséljningen. Andelarna ér dock hogre for Stockholms ldn dér hela 13
procent av nybilsforsdljningen 2018 bestod av laddbara bilar medan andelen elbilar
var 2 procent. JAmfor vi med snittet inom EU ser vi att Sverige har en
forhéllandevis hog andel laddbara bilar. Under 2019 har andelen laddbara bilar
fortsatt 6ka, enligt Bil Swedens nyregistreringsstatistik var 11 procent av de
nyregistrerade personbilarna under januari-augusti 2019 laddbara och 5 procent var
rena elbilar.

Tabell 1. Andel laddbara personbilar samt andel elbilar (inom parentes) i
nybilsforséljningen. Kalla: (Trafikanalys, 2019b), (ACEA, 2017).

Sverige exkl.
Stockholm och Sverige EU

Stockholms Vistra

lin  Gotalands lin
Vistra Gotalands lin

2016 6% (1%) 3% (1%) 2% (1%) 3% (1%) 1% (0,4%)
2017 8% (1%) 4% (1%) 4% (1%) 5% (1%)  1,5% (0,7%)
2018 13 % (2%) 6% (2%) 6% (2%) 8% (2%) 2% (1%)

I fordonsflottan dr dock andelen laddbara bilar och i synnerhet elbilar vasentligt
ldgre. Aven hir dr dock andelen hdgre i Stockholms 14n 4n i riket, bade till foljd av
den hogre andelen elbilar i nybilsforsdljningen men ocksa pa grund av en yngre
fordonsflotta generellt.

Tabell 2. Andel laddbara personbilar samt andel elbilar (inom parantes) i fordonsflottan
2016-2018. Kalla: (Trafikanalys, 2019b)

Sverige exkl.
Stockholms lin  Vistra Gétalands lin Stockholm och Sverige

Vistra Gotalands lin

2016 1,4% (0,3%) 0,4% (0,2%) 0,3% (0,1%) 0,6 % (0,2%)
2017 2,3% (0,4%) 0,7% (0,3%) 0,5% (0,2%) 0,9% (0,2%)
2018 3,5 % (0,6%) 1,1 % (0.4%) 0,8% (0.3%) 1.4% (0.3%)
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Andelarna laddbara bilar i nybilsforsédljningen forvéntas oka kraftigt de ndrmaste
aren. Medan Trafikanalys korttidsprognoser forvéntar sig att andelen laddbara bilar
oOkar till 19 procent 2021 prognosticerar branschorganisationen Bil Sweden hela 30
procent laddbara bilar 2021. P4 EU-niva forvantas ocksa andelen laddbara bilar 6ka
kraftigt, om an till vdsentligt ldgre andelar dn i Sverige. En viktig drivkraft bakom
den kraftiga forséljningsdkningen av laddbara bilar som forvintas inom EU de
ndrmaste aren ér kraven pa koldioxidutsléppen fran nya fordon som géller frén
2021 med viss infasning fran 2020. Dessa beskrivs ndrmare i avsnitt 5.2.1.

Tabell 3. Prognoser 6ver andel laddbara bilar samt elbilar (inom parantes) i
nybilsforséljningen i Sverige samt EU. Kalla: (Trafikanalys, 2019d) (Transport &
Environment, 2019) (Bil Sweden, 2019).

2019 2020 2021 2022
Trafikanalys korttidsprognos Sverige 11 % (3%) 15 (5%) 19 (7%) 23 (9%)
Bil Swedens prognos Sverige 13 % (4%) 24 % 30 %
Transport & Environment (EU) 5% 10%

Sammantaget kan vi se att forsédljningen av laddbara bilar dkat kraftigt de senaste
dren, om in frin 1ga nivaer, och forvintas 6ka ytterligare de kommande &ren. An
sa lange ar dock laddhybrider vanligare &n rena elbilar men det finns en forvantan
om att elbilarnas andel av laddbara fordon kommer att 6ka nir allt fler modeller
med langre rackvidd kommer ut pa marknaden.

Trafikanalys korttidsprognos 6ver elandelen i den totala fordonsflottan i Sverige
visar dven pa en 0kning fran 0,5 procent elbilar 2019 till 1,8 procent elbilar 2022.
For Stockholms 1én har Stockholms stad tagit fram egna prognoser baserade pé
Trafikanalys material som visar att andelen rena elbilar férvintas 6ka fran 1
procent 2019 till 2,3 procent 2022.

Tabell 4. Prognoser 6ver andel laddbara bilar samt elbilar (inom parantes) i fordonsflottan i
Sverige respektive Stockholms lan. Kélla: (Trafikanalys, 2019d), (Stockholms stad, 2018b).

2019 2020 2021 2022
Trafikanalys korttidsprognos Sverige 2% (0,5%) 3% (0,8%) 4% (1,2%) 5% (1,8%)
Stockholms 1dn huvudprognos (1%) (1,6%) (2%) (2,3%)

5.2 Incitament for elbilar i Sverige

Forséljningen av elbilar i Sverige paverkas bade av de styrmedel som finns pa EU-
nivéa och de som finns pa nationell niva.

5.21 EU:s krav pa fordonstillverkare avseende koldioxidutslapp
Att forséljningen av laddbara bilar 6kat sa kraftigt de senaste aren och forvéntas
oka ytterligare beror till stor del pa EU:s krav pa hogsta tillatna koldioxidutslapp
frén nya personbilar. Koldioxidkraven &r egentligen krav pa energieffektivitet men
uttryckta som gram koldioxidutslapp per km dér berdkningen gors baserat pa det
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fossila kolinnehallet i bensin respektive diesel (European Parliament, 2019). Elbilar
har darfor per definition nollutsldpp oavsett energieffektivitet medan laddhybriders
vérden endast beréknas utifrn bransleforbrukningen vid drift med
forbranningsmotorn medan den del av korstrackan som kan ga med eldrift har
nollutslépp. Detta gor att forsdljning av laddbara bilar ar en kraftfull atgérd for en
biltillverkare att séinka sina genomsnittliga utslapp. Elektrifiering har dessutom
gynnats av anvandandet av superkrediter vilket innebar att fordon som slépper ut
mindre &n 50 g/km riknats som flera fordon, frdn som mest 3,5 fordon 2012 har
superkrediterna successivt minskat sa att ett saidant fordon 2016-2019 riknas som
ett fordon. Fran 2020 infors ater en form av superkrediter (European Commission,
2019).

Inledningsvis stélldes kravet att det genomsnittliga utsléppet frén forséljningen av
personbilar fran en biltillverkare inom unionen maximalt fick uppga till 130 gram
koldioxid per kilometer 2015, dock med viss variation mellan tillverkare baserat pa
fordonens genomsnittliga vikt sé att tillverkare av tyngre bilar tillatits en hogre
genomsnittlig brinsleforbrukning #n tillverkare av smabilar. Ar 2020 ska de
genomsnittliga utsléppen vara nere 1 95 g/km, dock med en infasning som innebér
att enbart 95 procent av en tillverkares forséljning rdknas. Fran 2021 géller kravet
for samtliga fordon (European Parliament, 2019). Det d4r mojligt for biltillverkare
att gd samman for att gemensamt klara kraven. Pa detta sétt kan tillverkare som
Overpresterar, exempelvis rena elbilstillverkare som Tesla, fa ytterligare intékter
genom att biltillverkare som sjilva har svért att klara kraven betalar for att fa
tillgodorékna sig de laga utsldppen fran de tillverkare som klarar kraven.

For den fordonstillverkare som inte klarar utslappskraven véntar boter. Boter
betalas per gram for varje fordon som overskrider grinsen. Fran och med 2019 ar
botesbeloppen 95 euro per gram och fordon (European Commission, 2019). Dessa
botesbelopp ger starka incitament for biltillverkarna att sélja bade energieffektiva
bilar med forbranningsmotorer men i synnerhet laddbara bilar. I en rapport frdn den
europeiska miljoorganisationen Transport & Environment gors berdkningar av hur
stor andel laddbara bilar olika biltillverkare behdver sdlja 2020 samt 2021 for att
klara 95 g/km-kraven (Transport & Environment, 2019). Analyserna visar att
andelen laddbara bilar 2021 (nédr kravet giller samtliga personbilar) i ett scenario
dér den Gvriga forséljningen inte fordndras mer &4n marginellt dr 16 procent i
genomsnitt, men med en variation fran 1 procent (Toyota-Mazda) till 29 procent
(Mitsubishi). Férdelningen mellan elbilar och laddhybrider varierar &ven den
kraftigt men i genomsnitt forviantas andelen laddhybrider vara nédgot hdgre. Genom
att satsa pd ytterligare energieffektivisering av forbranningsmotorer (utdver den
existerande trenden), formé kunderna att byta ner sig till mindre bilar och dessutom
helt sluta sélja de 5 procent mest brinsletdrstiga fordonen, kan dock elandelarna bli
ligre. Aven dessa atgirder innebir dock kostnader for tillverkarna (Transport &
Environment, 2019).
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T&E gor bedomningen att EU:s bétesbelopp ér sa pass hoga att biltillverkarna
kommer att férsoka klara kraven - d4ven om detta dr forknippat med hdga kostnader
for dem. Alternativet att betala boterna &ér &nnu dyrare. Om denna bedémning ar
korrekt kan vi forvénta oss kraftigt 6kande andelar elbilar i nybilsforsiljningen de
ndrmaste tva aren, i synnerhet om tillverkarna véljer elektrifiering framf6r andra
satt att minska utsléppen. T&Es bedomning i rapporten ér att biltillverkarna
kommer att klara kraven genom en kombination av 6kad forsdljning av laddbara
bilar och andra atgirder for att minska de genomsnittliga utsldppen frén 6vriga
bilar, bland annat eftersom planerad produktion av laddbara bilar for flera
tillverkare &r ldgre 4n vad som krévs i ett BAU-scenario. T&E bedomer dérfor att
2020 kommer i EU ungefér 5 procent av forséljningen att besta av laddbara bilar
(3-7 procent) dér hélften bestér av laddhybrider. For 2021 bedoms andelen
laddbara bilar bli 10 procent (7-12 procent). Detta kan jémforas med andelen 2018
pa 2 procent samt 2,9 procent forsta halvaret 2019. For Sveriges del kan vi forvinta
oss en hogre andel laddbara bilar d&n EU-genomsnittet.

I den kommande perioden fran 2021 stélls kraven istillet i form av procentuella
minskningar i forhallande till brénsleférbrukningen 2021. Detta 4r en f6ljd av
overgangen fran NEDC-korcykeln?, dér kravet dr 95 g/km, till WLTP-korcykeln*
som innebér att den deklarerade brinsleférbrukningen kommer att stiga. For
personbilar kravs 15 procents reduktion 2025 och 37,5 procents reduktion 2030
jamfort med vérdet (enligt WLTP) 2021 (European Union, 2017). For litta lastbilar
4r reduktionen 15 procent 2025 och 31 procent 2030. Aven dessa krav varierar
nagot mellan tillverkare baserat pa den genomsnittliga vikten hos fordonen. Men
dven fortsdttningsvis efter 2021 kommer EU:s reglering att ge starka incitament for
elektrifiering.

Denna reglering ar pd EU-nivé (inkluderar de 28 medlemslédnderna samt Norge,
Island, Schweiz, och Turkiet stegvis fran 2017 (Volkswagen, 2017)) vilket innebar
att fordelningen av elbilar inom EU kan ses som ett nollsummespel, under
forutsittning att tillverkarna kommer att agera pa ett sddant sitt att de precis klarar
kraven. Nationella styrmedel som gynnar elbilar minskar ocksa kostnaderna for
biltillverkarna for att minska sina utslépp - dels genom att de kan silja elbilarna for
ett hogre pris till konsumenterna men @ven genom att fler elbilsforséljningar
mdjliggor for biltillverkarna att undvika andra sétt att minska sina genomsnittliga
utslapp, t ex genom att minska forsiljningen av de mest bransletorstiga
modellvarianterna.

5.2.2 Svenska styrmedel som gynnar eldrift

I Sverige finns ett antal styrmedel som paverkar konsumenternas vilja att kopa en
elbil. Att kdpa en elbil innebar en hogre inkopskostnad jamfort med motsvarande
bensin- eller dieseldrivna bil. Samtidigt ar driftkostnaden vasentligt lagre vid

3 New European Driving Cycle

4 Worldwide Harmonized Light Vehicle Test
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eldrift. Detta gor att den totala kostnaden, det man ibland kallar for “’total cost of
ownership” (TCO) for en elbil kan bli ldgre dn for en bensin eller dieselbil under
forutséttningen att korstriackan ér tillrickligt lang.

Beskattningen av drivmedel genom energi- och koldioxidskatten, liksom
reduktionsplikten, hojer priset pa drivmedel och ddrmed sénks troskeln for vid
vilken korstriacka som elbilen blir totalt sett billigare dn en bil med
forbranningsmotor. Bonus-delen i bonus-malus minskar merkostnaden vid inkép
for en ny elbil medan malus-delen hojer den fasta kostnaden (under tre ar) for att
kopa en forbranningsmotorbil med hog bransleforbrukning (Transportstyrelsen,
2019). Overgangen till kércykeln WLTP kommer generellt att ge hdgre certifierad
bransleforbrukning for ménga bilmodeller och dérigenom hogre malus vilket ger
ytterligare stimulans for elbilar, vars utsldppsvirde ér noll oavsett kdrcykel. Den
ordinarie fordonsskatten som géller dven efter de forsta tre dren for personbilar &r
dessutom differentierad utifrén fordonens certifierade koldioxidutslapp
(Skatteverket, 2019b), vilket gynnar elbilar.

Nedséttningen av forménsvérdet for elbilar gor det billigare for forménstagaren
genom lagre beskattning att vélja en elbil som formansbil. Daremot péverkar inte
forménsvérdet arbetsgivarens kostnad for att tillhandahalla bilen. I Tabell 5 ges
exempel pa formansvirde for elbilen Nissan Leaf och laddhybriden Passat GTE
tillsammans med motsvarande bilmodeller med forbranningsmotor. Som kan ses i
tabellen har elbilen Nissan Leaf avsevirt ldgre forménsvérde dn Nissan Micra trots
att bilen i ink6p &r ungefar dubbelt sa dyr. Berdkningen av formansvarde baseras pa
en fast del, en procentuell del av nybilspriset samt bilens fordonsskatt inkl. malus.

Tabell 5. Férmansvéarden for nagra exempelbilar. Kélla: Skatteverket samt
Transportstyrelsen for berakning av fordonsskatt

Utslidpp g/km Nybilspris Formansvirde kr/ar
Nissan Leaf 40 kWh Acenta 0 354 900 21287
Nissan Micra IG-T 100 Acenta 140 177 800 34217
Passat GTE 37 433 500 32414
Passat SC TSI 150 155 269 900 44 463

Dirutéver gynnas elbilar av olika stdd for utbyggnad av laddinfrastruktur, bade for
hemmaladdning och publik laddning.

Elfordonens konkurrenskraft paverkas dirmed bade av styrmedel géllande
driftskostnaden och styrmedel som paverkar inkdpskostnaden eller andra fasta
kostnader. De styrmedel som paverkar de fasta kostnaderna for fordonen ar dock
inriktade mot personbilarnas forsta &r. Bdde bonus-malus och nedséttningen av
forménsvardet paverkar framst fordonsvalet vid nybilskép. Bonus vid kép av en
elbil uppgér till 60 000 kr for en privatperson och malusen (forh6jd fordonsskatt)
for en ”vanlig” bil med forbranningsmotor motsvarar knappt 10 000 kr sammanlagt
under de tre &r malusen tas ut. Sammantaget ger darfoér bonus-malus knappt 70 000
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kronor subvention till elbilar jaim{ort med bensin- eller dieseldrivna bilar
(Transportstyrelsen, 2019).

For koparen av begagnade bilar ar styrmedlen betydligt svagare. Efter de forsta tre
aren aterstar den ordinarie differentieringen av fordonskatten baserat pa
koldioxidutsléapp samt beskattningen av drivmedel som de centrala styrmedlen for
att gynna kop av elbilar.

Ytterligare ett styrmedel som gynnar elbilar for arbetspendling, om &n kanske
oavsiktligt, dr hur reseavdraget dr utformat. Reseavdrag kan goras med 18,50
kr/mil for bade bensinbilar och elbilar (Skatteverket, 2019a). Ett avdrag pa 18,50
kr/mil 6verstiger med rage driftskostnaden for en elbil och innebér alltsé att
elbilsforaren med rétt till reseavdrag for sina arbetsresor med bil i praktiken far
betalt for sina arbetsresor, under forutsittningen att bilen redan finns i hushallet.

5.3 Export av elbilar

Den omstillning mot elektrifiering som den relativt hoga nybilsforséljningen av
laddbara bilar ger motverkas till viss del av en omfattande export av relativt nya
laddbara bilar fran Sverige. Detta har uppmérksammats och analyserats av
Trafikanalys i flera rapporter, se Trafikanalys (2017) samt Trafikanalys (2018).

I Tabell 6 kan vi se antalet personbilar med el som drivmedel som har
avregistrerats till utlandet de senaste tio aren, baserat pé bilens élder.

Tabell 6. Antalet personbilar, drivmedel el samt laddhybrider, som har avregistrerats till
utlandet efter fordonets alder. Killa: (Trafikanalys, 2019e).

Ar 0-5 ar 6-10 ar 11-15 ar 16-20 ar 20+ ar Totalt
Drivmedel el
2009 1 1
2010 1 4 5
2011 1 1
2012 7 2 1 10
2013 27 27
2014 57 57
2015 53 53
2016 199 199
2017 413 1 414
2018 1303 4 1 1308
Drivmedel laddhybrid
2015 289 289
2016 1098 1098
2017 1939 1939
2018 3 664 20 3 684

Vart dessa fordon gar dr inte mojligt att se i det svenska fordonsregistret. Daremot
ar det mojligt att spara bilarna genom andra landers statistik gidllande import av
begagnade fordon fran Sverige. Vi kan se att en stor andel av de laddbara bilarna
gar till Norge.
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I Tabell 7 har data Gver avregistrerade bilar till utlandet frén Sverige matchats med
data dver importerade bilar frén Sverige i Norge, Finland och Nederldnderna °.

Tabell 7. Antalet personbilar, drivmedel el samt laddhybrider, som har avregistrerats till
utlandet i Sverige och antalet registrerade som import fran Sverige i Norge, Finland och
Nederldnderna. Killa: (Traficom, 2019) (Trafikanalys, 2019c) (Trafikanalys, 2019a)

Ar 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Drivmedel el

Land

Nederlidnderna - 1 3 2 27 33
Norge - - - 573 957 -
Finland - - 4 12 43 66
Totalt Nederldnderna, Norge, Finland - 1 7 587 1027 99
Totalt avreg. Till utland 57 53 199 414 1308 -
Andel till NNF av totala avregistreringar till utland 2% 4% 142%  79%

Drivmedel laddhybrid

Land

Nederlidnderna 51 129 241 162 227 147
Norge - - - 1301 2404 99
Finland - 17 143 929 1651 -
Totalt Nederldnderna, Norge, Finland - 129 258 1606 3560 1897
Totalt avreg. Till utland - 289 1098 1939 3684 -
Andel till NNF av totala avregistreringar till utland 45%  23%  83%  97%

- Uppgift saknas

Det ér tydligt 1 Tabell 7 att antalet elbilar som importerades fran Sverige till Norge
2017 dverstiger det totala antalet elbilar som avregistrerades till utlandet i Sverige.
Enligt statistiken importerade alltsa Norge fler elbilar fran Sverige dn vad Sverige
exporterade totalt vilket naturligtvis inte kan stimma. Det finns formodligen tvé
forklaringar till diskrepansen mellan den svenska och norska statistiken. Den ena &r
att det &r 14nga handléggningstider hos Transportstyrelsen vilket innebér att en bil
som registrerades som importerad i Norge i oktober 2017 kan ha registrerats som
exporterad 1 Sverige i januari 2018. Den andra forklaringen kan vara brister och
felaktigheter i de norska uppgifterna. Ibland &r inte hela modellbeteckningen ifylld,
vilket gor att det dr svart att avgora vad det ér for bil egentligen®, detta giller dock
bara for ett fatal fordon.

5 | kontakt med bilhandel framkom &ven att Portugal ar ett land dit manga elbilar nu exporteras. Data
angaende detta finns gj tillganglig.

5 Det finns till exempel nagra Volkswagen Golf med el ifyllt som drivmedel, men utan hela
modellbeteckningen, Volkswagen e-Golf.

20



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6913
Konsekvensanalys av
halverad trangselskatt och infrastrukturavgift for elbilar

Oavsett hur detaljerade siffrorna &r sa kan det konstateras att en stor méngd nyare
elbilar (0-5 ar) exporteras fran Sverige och att majoriteten av dessa verkar hamna 1
Norge. 2018 avregistrerades totalt 1308 personbilar med el som drivmedel fran
Sverige till utlandet, varav 957 registrerades i Norge som importerade fran Sverige.
Gillande laddhybrider dr Norge fortfarande ett stort importland, men dven Finland
har manga nyregistrerade laddhybrider importerade frén Sverige de senaste aren.
Vid kontakt med bilhandel har det framkommit att exporten till Norge minskat
under senare delen av 2019 medan nya lénder, t ex Portugal, dykt upp som
exportdestinationer.

En forklaring till att laddbara bilar, rena elbilar i synnerhet, exporteras frdn Sverige
till Norge ar hur de svenska och norska styrmedlen for att gynna laddbara bilar
forhaller sig till varandra (Blomhall, 2018). I Sverige stods elbilar genom bonus pa
60 000 kr vid registreringen som betalas ut till den forste 4garen. Elbilar &r ddremot
belagda med full moms pa 25 procent vid forséljning till privatpersoner. Ett
leasingbolag far dra av momsen vid inkdp men nér bilen séljs vidare till en
privatperson dr forsdljningen momspliktig. I Norge stdds ddremot elbilar bade
genom befrielse frdn moms och bilskatt vid inkdp och genom befrielse fran avgifter
vid nyttjandet, sdisom befrielse eller reducerad avgift vid bompeng och befrielse
frén parkeringsavgifter (Trafikanalys, 2016b). Systemen med avgifter pa
vagtrafik/passage genom “bompenger” dr betydligt mer omfattande i Norge én i
Sverige. Intikterna fran bompenger bedoms bli 13 miljarder” Nkr &r 2019 vilket
kan jémforas med det befolkningsmaéssigt dubbelt sa stora Sverige dér intédkterna
fran tringselskatten i Stockholm och Goteborg vintas bli 2,7 miljarder kr 20193,
De hir skillnaderna i hur stodet till elbilar &r utformade ger incitament att flytta
elbilar fran Sverige till Norge for att ddrigenom bade tillskansa sig det svenska
stodet i form av bonus och sedan det norska stodet i form av momsbefrielse och
stod vid anviandandet. Om en begagnad elbil exporteras fran Norge till Sverige
behover daremot den svenske kdparen betala bade moms och tullavgifter och far
heller inte tillgang till bonusen pa 60 000 kr. Dessa skillnader i hur stodsystemen é&r
utformade gor alltsé att flodet av begagnade elbilar i princip helt och hallet gér i en
riktning, fran Sverige till Norge.

Vid kontakt med bilhandel och séljare av begagnade bilar har det 4ven framkommit
att det forekommer att elfordon stélls pé i Sverige med det huvudsakliga syftet att
leasas ut under en kortare period for att sedan exporteras. Efter en sddan kortare
dgarperiod kan i vissa fall elbilen séljas till ett hdgre pris én vad séljaren fick
erldgga for bilen som ny, nér bonusen avriaknats. Exporten av elbilar bestar bada av
denna typ av spekulationskop och ”vanlig” export av bilar nér de ofta treariga

7 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/reiseinformasjon/bompenger/hvorfor-betaler-vi-bompenger

8 Berakningskonventionerna 2019.
https://www.regeringen.se/4ae24d/contentassets/43b66cf9a09047c68a8caac3332d81d8/berakningsk
onventioner-2019.pdf
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leasingavtalen gar ut. Huvuddelen av exporten sker dock nér bilarna gétt négra ér i
Sverige. For att bonus ska betalas ut krdvs ocksa att bilen stannar hos den forste
dgaren 1 minst 6 ménader.

5.31 Priset pa laddbara begagnade bilar i Sverige och andra
lander
Olika styrmedelsutformning i Sverige respektive véra grannldnder ger alltsa
incitament for nybilsforsiljning av elbilar i Sverige och sedan export av dessa till
andra lander. Skillnaden i hur momsen hanteras i Sverige och Norge gor ocksa att
skillnader 1 priset som koparen betalar for begagnade elbilar i Sverige respektive
Norge inte speglar skillnaden i ersittning till bilforsiljaren. Aven om en kdpare i
Norge och Sverige skulle fa betala lika mycket for sin elbil blir erséttningen till
sdljaren avsevirt hogre i Norge eftersom priset i Sverige inkluderar moms. Det ar
svart att jamfora priset pa elbilar baserat pa de priser som anges hos bilhandlare
eftersom priset for en och samma bilmodell kan variera kraftigt beroende pa
korstricka, skick och tillval. Tillgang till uppgifter om priser pa elbilsmodell BMW
i3 frén en bilprisanalytiker har dock erhéllits och analyseras nedan for att fa en
uppskattning om hur stora prisskillnaderna faktiskt ar.

Modellen finns med tva sorters batterier (med cellkapacitet 94 respektive 60Ah°). I
Tabell 8 redovisas prisskillnaderna. Medelvardet av de annonserade utpriserna
(inklusive moms for Sverige (SEK) och exklusive moms for Norge (NOK)) skiljer
sig vid forsta anblick inte ndimnvért. Men for séljaren blir det avsevért storre
skillnad da 25 procent av det svenska priset &r moms. Nér de norska priserna
raknas om till SEK ger priserna exklusive moms en skillnad till siljaren pa 79 000
SEK for 94Ah-modellen och 46 000 SEK fér 60Ah-modellen. Det innebiér att for
att en svensk séljare ska fa 46 000 SEK mer vid forséljning av en 60Ah-modell s&
behdver priset mot kund'® dka ca 60 000 SEK (och édnnu mer for 94Ah-modellen).
Generellt sett behover priset mot kund 6ka ca 20-25 procent for att sdljaren ska fa
ut lika mycket av att sélja bilen i Sverige som denne hade fatt vid forsaljning i
Norge.

9 Ah — amperetimme, det vill séga hur mycket strém ett batteri kan leverera i en timme.

'° Priset inkl. moms
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Tabell 8. Priser BMW i3, 94 Ah respektive 60 Ah. Killa: (bilpriser.se, 2019).

94Ah 60Ah
Genomsnittligt SEK Genomsnittligt SEK
annonserat pris i annonserat pris
ExKkl. Inkl. Exkl. Inkl.
respektive lands i respektive
moms moms moms moms
valuta lands valuta
Sverige 296 300 237000 296 000 215 000 172 000 215 000
Norge 292 700 316000 395000 202 000 218 000 272 000
Differens
(Norge- -3600 79 000 99 000 -13 000 46 000 60 000
Sverige)

Valutakursen dr tagen frdn Riksbanken, ackumulerat medelvirde for 2019 déir 100 SEK ger 108 NOK
(Riksbanken, 2019a). Utpriserna dr medelvdirdet for ett antal BMW i3, n = {21-66}, ddr bilarna dr 1-4 ar gamla
och korstrdckan skiljer sig nagot, men inte avsevdrt, fran varandra. Uppgifter fran bilpriser.se.

Ex. For att rdkna om 292 700 NOK till SEK: 292 700 NOK*1,08 SEK/NOK=316 000 SEK.

Den norska momsbefrielsen &r alltsa ett kraftigt incitament for forsiljning av
begagnade elbilar till Norge och gor att norska kopare i manga fall &r beredda att
betala betydligt mer dn en svensk kopare for en elbil som séljs 1 Sverige.

Det bor noteras att de priser som elbilar sdljs for 1 Sverige ocksa ar ett resultat av
att norska kopare handlar via svenska auktioner. Begagnade bilar siljs i stor
utstrdckning via auktionsforfarande vilket innebér att man for att kunna svara pa
fradgan om hur mycket betalningsviljan behdver 6ka for att fa bilen att stanna i
Sverige behover vi veta den nuvarande betalningsviljan for de svenska potentiella
kopare som i dagsldget forlorar budgivningen mot norska kopare. Sddan
information &r svér att f4 fram och har inte varit mojligt att fa tillgang till i denna
utredning.

5.4  Trangselskatt och infrastrukturavgift

Trangselskatten i Stockholm och Go6teborg syftar att forbattra framkomligheten och
miljon i tdtorterna, men ska dven bidra till att finansiera investeringar i
infrastruktur!!. Intikterna frén tringselskatten #r intecknade ménga ar framat for att
anvéndas till delfinansiering for olika investeringar i transportinfrastrukturen i
Stockholm respektive Goteborg (Regeringen, Forandrad trangselskatt i Stockholm
for forbéttrad tillgdnglighet och transportinfrastruktur [elektronisk], 2017).

Ett beslut om fordndrad ordinarie trangselskatt i Stockholms innerstad och pa
Essingeleden tréder i kraft 1 januari 2020. Beslutet innebér att tringselskattavgiften
kommer att tas ut under ytterligare en tidsperiod pa morgonen (6.00-6.29), skatten
hdjs under vissa tidsperioder samt differentieras pé lag- och hogsédsong
(Regeringen, 2017). Med hogsdsong avses 1 mars — dagen fére midsommarafton

" https://data.riksdagen.se/fil/68EA6255-34A3-4748-AE28-300A1DOE73BA

https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2010/04/prop.-200910189/
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samt 15 augusti — 30 november. Ovrig tid anses som lagsidsong. Vidare innefattar
beslutet en hojning av hur mycket den sammanlagda skatten per fordon och dygn
kan uppga till, frdn 105 kronor under hela é&ret till 105 kronor under l4gsédsong och
135 kronor under hogsdsong. Vi kommer dirfor att analysera forslaget baserat pa
det kommande trangselskattesystemet for Stockholm, se Tabell 9 nedan.

Tabell 9 Trangselskattebelopp Stockholms innerstad samt Essingeleden fran och med
2020. Kalla: (Regeringen, 2017)

Tringselskattbelopp, differentierat (Fr.o.m. 1 jan

2020)
Tidsintervall Tringselskattbelopp (kronor per passage)
Innerstaden Essingeleden

Lagsdsong Hogsdsong Lagsdsong Hogsdsong
6.00-6.29 15 15 15 15
6.30-6.59 25 30 22 27
7.00-8.29 35 45 30 40
8.30-8.59 25 30 22 27
9.00-9.29 15 20 15 20
9.30-14.59 11 11 11 11
15.00-15.29 15 20 15 20
15.30-15.59 25 30 22 27
16.00-17.29 35 45 30 40
17.30-17.59 25 30 22 27
18.00-18.29 15 20 15 20

For Goteborg finns inga beslutade skatteforandringar och darfor analyseras
forslaget baserat pa dagens system for tringselskatt i Goteborg. Trangselskatten i
Goteborg tas ut mandag till fredag mellan k1. 06.00 och 18.29. Skatt tas inte ut
lordagar, helgdagar, dagar fore helgdag eller under juli ménad. I Géteborg finns
dven en flerpassageregel som innebdr att en bil som passerar flera betalstationer
inom 60 minuter bara beskattas en gang. Skattebeloppet per passage varierar fran 9
till 22 kronor beroende pa tidpunkt och maxbeloppet per dygn &r 60 kronor.

Tabell 10 Tréngselskattebelopp Goteborg. Kélla: (Regeringen, 2010)
Tringselskattbelopp, differentierat

Tidsintervall Tréangselskattbelopp (kronor per passage)
06:00-06:29 9 kr
06:30-06:59 16 kr
07:00-07:59 22 kr
08:00-08:29 16 kr
08:30-14:59 9 kr
15:00-15:29 16 kr
15:30-16:59 22 kr
17:00-17:59 16 kr
18:00-18:29 9 kr
18:30-05:59 0 kr
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Forslaget innebér ocksa en differentiering av infrastrukturavgiften som betalas vid
fard Gver Motalabron samt bron 6ver Sundsvallsfjarden. Nar den nya bron 6ver
Skurubron ér byggd kommer &ven den att beldggas med infrastrukturavgift.
Infrastrukturavgiften for Motalabron dr 5 kr per passage for litta fordon och 11 kr
per passage for tunga lastbilar. Avgiften f6r bron 6ver Sundsvallsfjarden ar 9 kr per
passage for latta fordon och 20 kr per passage for tunga lastbilar.
Infrastrukturavgiften tas ut alla dagar, dygnet runt.

Alla bilister betalar dock inte den fulla kostnaden for sina (privata) passager. Saval
trangselskatt som infrastrukturavgifter dr kostnader som beréttigar till reseavdrag
under forutsittning att de andra villkoren for reseavdrag med bil &r uppfyllda. For
de som gor reseavdrag for sina arbetsresor dr darfor kostnaden for passagerna
avsevirt ldgre. Hur stor kostnaden blir beror pa bilistens marginalskatt, ju hogre
marginalskatt desto ldgre blir kostnaden. Ett forslag finns om att tringselskatten
inte ska vara avdragsgill for arbetsresor men utfallet av forslaget r osékert!?.

Aven férmansbilister kan ha en ligre kostnad for sina passager. Innan 2018 ingick
trangselskatt som betalas av arbetsgivaren i forméansvéardet och
trangselskattepassager var ddrmed i praktiken for manga formansbilister helt gratis.
Fran och med 2018 &r forménsvérdet for tréngselskatt utlyft ur det schabloniserade
forménsvardet for formansbil och en bilist ska dirmed formansbeskattas separat for
privata resor dir arbetsgivaren betalar trangselskatten (Skatteverket, 2017). I
ménga fall betalar arbetsgivaren tringselskatten medan vérdet av tringselskatten
laggs pa den rapporterade inkomsten och beskattas. Detta innebar att manga
forménsbilister enbart berors av den 6kade beskattning som uppkommer till f6ljd
av trangselskatten. Hur stor den kostnaden blir beror pd marginalskatten, ju hogre
marginalskatt desto hogre blir kostnaden. I vissa fall véljer dock arbetsgivarna att
istéllet direkt 14ta forménstagaren betala for tréngselskattepassagerna via ett
nettoavdrag pa Ionen. I dessa fall uppkommer ingen forman som behdver beskattas
och den anstillde betalar den fulla kostnaden for passagerna.

En halvering av triangselskatten for elbilar skulle alltsd inte innebéra en halvering
av den fulla trangselskatten for alla typer av bilister som kor elbil. For de som gor
reseavdrag eller formansbeskattas for sina passager blir reduktionen lagre i kronor
raknat, &ven om det dven for dem innebér en halvering av kostnaden.

'2 Remiss fran regeringskansliet 2019-06-28. Skattelattnad for arbetsresor SOU 2019:36
http://nvv-modapp01:8080/webspace/getdocument/document?id=126602702
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6  Utredningsalternativ

I detta avsnitt beskriver vi den foreslagna differentieringen av trangselskatt for
elfordon som &r utredningens huvudalternativ. Vi beskriver dven kortfattat andra
mdjliga styrmedelsfordndringar for att framja elbilar, minska exporten av laddbara
bilar och forbattra miljon.

6.1 Halverad trangselskatt for
nollutslappsfordon

Huvudforslaget innebédr en halverad trangselskatt och infrastrukturavgift for
elfordon och vitgasfordon. For att kompensera for den intéktsforlust som en
halvering av trangselskatten for elbilar innebér ska den ordinarie trangselskatten
hojas sa att de totala intdkterna hélls konstanta.

6.1.1 Fordon som ingar i forslaget

Nedséttningen av trangselskatten skulle beréra “rena” elfordon, bade litta och
tunga, samt vatgasfordon. Laddhybrider som kan drivas av bade el och drivmedel
omfattas inte av forslaget. Laddhybrider ar fler till antalet och det finns inte
mdjlighet att kontrollera vilket typ av drivmedel som anvinds nir fordonet passerar
betalstationen. Eftersom bussar over 14 ton dr undantagna fran trangselskatt berdrs
inte dessa av forslaget. Vitgasfordon ar och férvintas under perioden 2021-2023
vara mycket f4. Av detta skil berors de inte 1 analyserna. Att vitgasfordon &r
medtagna i forslaget d4r av mer symbolkaraktdr men pa langre sikt kan de komma
att utgora en betydande del av trafikarbetet.

6.1.2 Nedséattningens storlek

Det framlagda forslaget innebér att elbilar som passerar betalstationen endast
betalar hilften av det ordinarie skattebeloppet. For Stockholms trangselskatt
innebér det foljande tringselskattebelopp for elfordon.

Tabell 11. Trangselskattebelopp for elfordon med forslaget om differentierad trangselskatt,
Stockholms innerstad samt Essingeleden

Tringselskattbelopp, differentierat (Fr.o.m. 1 jan 2020)

Tidsintervall Tringselskattbelopp (kronor per passage)
Innerstaden Essingeleden
Lagsdsong Hogsdsong Lagsdsong Hogsdsong
6.00-6.29 75 75 7,5 7,5
6.30-6.59 12,5 15 11 13,5
7.00-8.29 17,5 22,5 15 20
8.30-8.59 12,5 15 11 13,5
9.00-9.29 7,5 10 7,5 10
9.30-14.59 5,5 5,5 5,5 5,5
15.00-15.29 7,5 10 7,5 10
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15.30-15.59 12,5 15 11 13,5
16.00-17.29 17,5 22,5 15 20
17.30-17.59 12,5 15 11 13,5
18.00-18.29 7,5 10 7,5 10

En privatbilist som passerar en betalstation tva ganger per dygn under vardagar,
230 dagar per ar (80 dagar under lagsdsong och 150 dagar under hdgsidsong)
berdknas uttaget av trangselskatt med den lagstiftning som trader i kraft 1 januari
2020 till 13 000 till 19 500 koronor per ar (Regeringen, 2017). Intervallet &r
grundat pa att privatbilisten passerar betalstationerna i intervallet 25 till 35 kronor
per passage under 14gsdsong samt 30 till 45 kronor per passage under hogsdsong.
En halvering av triangselskatten for elbilar skulle for en privatbilist med elbil
diarmed innebéra ett uttag av trangselskatt som istéllet uppgar till 6 500 till 9 950
kronor per ér givet samma antal passager som i rikneexemplet ovan.

Yrkestrafik som nér upp till maxtaxa far en besparing pa som mest 67,50 kr per
dygn om vi antar att &ven maxtaxan halveras for elfordon. Sett dver ett helt ar
innebér det en besparing pa 14 325 kr om maxtaxa betalas samtliga skattebelagda
dagar.

I Goteborg innebir en halverad tringselskatt foljande tringselskattebelopp for
elfordon.

Tabell 12. Trangselskattebelopp for elfordon med forslaget om differentierad trangselskatt,
Géteborg

Tringselskattbelopp, differentierat

Tidsintervall Tringselskattebelopp (kronor per passage)
06:00-06:29 4,50 kr
06:30-06:59 8 kr
07:00-07:59 11 kr
08:00-08:29 8 kr
08:30-14:59 4,50 kr
15:00-15:29 8 kr
15:30-16:59 11 kr
17:00-17:59 8 kr
18:00-18:29 4,50 kr

En halvering av infrastrukturavgifterna ger avgifter for elbilar pa 2,50 samt 4,50 kr
per passage for broarna i Motala respektive Sundsvall samt 5,50 samt 10 kr for
tunga elfordon som passerar dessa broar.

Eftersom trangselskattebeloppen ar vasentligt lagre 1 Goteborg dn i Stockholm blir
ocksé incitamentet for eldrift ligre. Medan kostnadsbesparingen i Stockholm ligger
pa som mest 22,50 kr per passage &r kostnadsbesparingen per passage endast 11
kronor som mest i Goteborg. Dessutom kommer farre dagar per ar att vara
avgiftsbelagda i Goteborg én i Stockholm fran och med 2020. For
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infrastrukturavgifterna i Motala och Sundsvall blir avgiftsnedséttningen édnnu
mindre. Hér blir effekten av avgiftsnedséttningen av mer symbolisk karaktér. Vi
kommer dérfor i vara berdkningar att utgd ifrdn Stockholms tringselskatt dér
effekterna kan forvintas bli som storst, bade for den enskilde individen och totalt
sett genom att flest trafikanter paverkas.

6.1.3 Hojning for ovriga bilister oaktat effekten pa antalet elbilar
av forslaget om differentierad trangselskatt
For de fordon som inte innefattas av huvudforslaget, laddhybrider samt fordon
drivna av fornybara och fossila brinslen, innefattar huvudforslaget att
trangselskatten bor oka i sddan grad att intdktsokningen motsvarar intaktsbortfallet
frén den halverade triangselskatten for elbilar. Hur stor 6kning detta innebér beror
bade pa i vilken utstrickning som andelen elbilar i fordonsflottan 6kar de ndrmaste
aren oaktat den fordndring som kan ges av det aktuella forslaget och i vilken
utstrdckning som forslaget i sig leder till fler elbilar i Stockholm och Géteborg.

I ett forsta steg har vi beréknat skattebortfallet givet att andelen elbilar i
fordonsflottan inte fordndras till f6ljd av forslaget. Tre olika scenarier har
analyserats fOr att f en uppfattning om hur stora skattekonsekvenser
huvudforslaget kan komma att leda till baserat pa berékningar for tringselskatten i
Stockholm. I det forsta scenariot antas andelen passager som gors av elbilar vara
lika stor som den prognostiserade andelen elbilar i den totala fordonsflottan i lanet,
dvs 2,3 procent (Stockholms stad, 2018b). I de andra tva scenarierna antas andelen
elbilar vara dubbelt sa stor respektive fyra gdnger sa stor som andelen elbilar i
prognosen for 2022 (4,7 respektive 9,4 procent).

Berékningarna beskrivs ndrmare i avsnitt 7.3. Resultaten visar att en halvering av
trangselskatten innebdr ett intdktsbortfall pa 1-5 procent per ar. For att bibehéalla
samma intékter behover dirmed tringselskatten for Gvriga trafikanter hdjas med
0,40-1,80 kronor per passage. Detta giller i ett scenario dér differentieringen av
tringselskatten inte paverkar antalet elbilar. I kapitel 7.3.2 analyserar vi vilken
effekt som differentieringen kan fa pa antalet elbilar och ddrmed i vilken
utstrackning som tréngselskatten for fordon med forbranningsmotor behdver hojas
ytterligare for att kompensera for forlorade intikter fran elfordon.

6.2 Andra alternativ for att minska exporten
av laddbara bilar och oka elfordons
attraktivitet

Det forslag som utretts innebér halverad trangselskatt och infrastrukturavgift for
rena elfordon. Syftet dr 6ka attraktiviteten hos elfordon i sa pass hog utstrackning
att andelen elfordon Okar i fordonsflottan. Idag sker ett lickage av bade rena
elfordon och laddhybrider genom en omfattande export av relativt nya fordon. Hér
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nidmns dérfor tva olika forslag som mer direkt syftar till att minska denna export.
Dessutom beskriver vi alternativa utformningar av differentieringen.

6.2.1 Hojd fordonsskatt for forbranningsmotorbilar som inte
omfattas av bonus-malus

Idag &r nya personbilar och latta lastbilar med utslapp 6ver 95 g/km belagda med
en forhdjd fordonsskatt, en s.k. malus, under de forsta tre ren. Efter dessa tre ar
overgér fordonsskatten till en visentlig lagre niva, dock fortfarande differentierad
efter bilens certifierade koldioxidutsldpp. Genom att forldnga malusperioden skulle
bréansletorstiga bilar bli dyrare att dga dven efter de forsta tre &ren vilket skulle gora
elbilar och branslesnala bilar mer attraktiva pa begagnatmarknaden. Ett forslag kan
vara att forlénga malusperioden fran 3 ar till 7 ar. Eftersom ménga nya bilars
leasingkontrakt I0per ut efter 3 ar skulle en forhojd fordonsskatt dven i perioden 3
till 7 ar ge 6kade incitament till kpare av begagnade bilar att vélja elfordon
eftersom kostnaden for andra bilar 6kar. En forlangd malus ger dock inte lika
starka ekonomiska incitament som en halverad trangselskatt kan ge for dagliga
pendlare i Stockholm. Dock har den fordelen att den éven paverkar de som inte
betalar trangselskatt, t ex personer i andra delar av landet. En forlangd malus skulle
innebédra en okad &rlig kostnad pa ca 3000 kr for en bil med certifierat utslépp pa
140 g/km och ca 6500 kronor for en bil vars utslapp ar 180 g/km.

6.2.2 Justering av bonus for att hindra export

For att hindra exporten av begagnade elfordon finns det ocksé ett antal tinkbara
justeringar att géra av bonus-malus systemet. Idag finns en tidsspérr pd sex
ménader for utbetalningen av bonus vilket gor att bonus enbart betalas ut om den
ursprunglige dgaren fortfarande dger bilen efter sex manader. Denna spirr tillkom
for att forhindra att bilar stélldes pa i Sverige for att direkt darefter exporteras.
Déremot hindrar spirren inte export efter sex méanader. Ett forslag som kommit upp
i samtal med leasingforetag och bilbranschen dr om det skulle vara mojligt att
betala ut bonusen direkt vid registreringen men lata den utbetalda bonusen innebéra
en skatteskuld som é&r kopplad till fordonet. Denna skatteskuld kan sedan avskrivas
Over ett antal &r. Om bilen siljs av den forste dgaren innan skulden ar avskriven
behover dgaren betala tillbaka dterstdende del som sedan fors over till den nya
dgaren givet att bilen fortsatt dr registrerad 1 Sverige. Detta skulle ge 6kad
betalningsvilja hos svenska begagnatkdpare medan utldndska kopare inte kan
tillgodorédkna sig dterstdende bonus. Detta forslag nimns endast hér, vi har inte
utrett ndrmare huruvida ett sddant system ar praktiskt genomforbart och i enlighet
med bland annat EU:s lagstiftning. Detta behdver utredas narmare. Ett annat
alternativ ér att forldnga dagens sexmanadersperiod innan bonusen utbetalas. Detta
innebédr dock att det kan bli svart for kdparna att finansiera kdpet av en elbil
eftersom en sadan &r visentligt dyrare 4n motsvarande bil med forbranningsmotor,
dven om driftskostnaderna ar ldgre och bonusen sd smaningom betalas ut.

29



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6913
Konsekvensanalys av
halverad trangselskatt och infrastrukturavgift for elbilar

6.2.3 Halverad triangselskatt endast for eldrivna lastbilar och
eldrivna personbilar dldre an 3 ar.
En variant av utformning av differentierad trédngselskatt &r att bara rikta denna till
de fordonskategorier som i utgangslaget saknar starka incitament for eldrift.
Genom bonus-malus och nedséttningen av formansvérdet for elbilar ges redan 1
dagsléget starka incitament att vélja eldrift for de som képer nya personbilar. En
differentierad trangselskatt skulle kunna riktas enbart till ldtta och tunga lastbilar
samt personbilar dldre &n tre &r. De uppgifter som krévs for en sddan begransning
finns i fordonsregistret sé det ar tekniskt mojligt att begransa differentieringen till
dessa fordon. Déaremot kan en sddan begrinsning gora forslaget mer otydligt.

Fordelen med en sddan begriansning &r att inte ge ytterligare subventioner till en
grupp som redan i utgangslaget har starka subventioner riktade till sig. Detta kan
gora differentieringen mer traffséker. Att begransa differentieringen till lastbilar
har ocksé fordelen att yrkestrafiken generellt 4r mindre kénslig for trangselskatten
nér det giller trafikarbetets storlek. Det innebér att de negativa effekterna som kan
uppsté genom Okat trafikarbete nér tringselskatten sdnks &r mindre for dessa
fordonskategorier én for personbilar. Att merkostnaden i inkdpspris for elfordon ar
vasentligt hogre for lastbilar, i synnerhet tunga lastbilar, dr ocksé ett argument for
att ge storre nedsittning till lastbilar &n personbilar. Att befria tunga eldrivna
lastbilar helt fran trangselskatt skulle d&ven kunna motiveras av att skillnaden i
externa kostnader i form av luftféroreningar och buller ar visentligt storre for tunga
lastbilar &n for personbilar.

6.2.4 Inkludering av laddhybrider

Forslaget som analyseras inkluderar inte laddhybrider i nedsattningen av
trangselskatten. Miljonyttan med laddhybrider beror pa i vilken utstrackning som
fordonen kors med eldrift. Med hjilp av geofencing skulle det vara mojligt pa sikt
att 14sa av huruvida en laddhybrid anvénder forbranningsmotorn nir den passerar
en betalportal. Ur miljosynpunkt &r det ddremot inte sérskilt relevant huruvida
forbranningsmotorn anvénds just i det 6gonblick d& portalen passeras. En
inkludering av laddhybrider &r darfor inte i forsta hand beroende av ett fungerande
system for geofencing. Samma problem med export av relativt nya fordon finns for
laddhybrider som for rena elbilar och eftersom laddhybriderna varit betydligt fler i
nybilsforséljningen de senaste aren &r ocksa exporten mer omfattande sett till
antalet fordon. For de kdpare av begagnade bilar som under de kommande aren
funderar over eldrift kommer utbudet av laddhybrider att vara storre &n for elbilar.
Ett mdjligt sétt ge incitament dven till laddhybrider &r att ge dessa en légre
nedséttning 4n rena elbilar, exempelvis en nedséttning med 25 procent. Det
ekonomiska incitamentet blir i sént fall lagt men det kan finnas ett symbolvirde i
att ge stod dven till laddhybrider. Detta ska dock vdgas mot de negativa effekter pa
trangsel som kan uppsté om @ven laddhybrider, som ju &r betydligt fler i
fordonsflottan 4n de rena elbilarna, far en minskad kostnad for att resa under
trangsel.
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7/ Jamforelse av
atgardsalternativ jamfort med
referensalternativ

7.1 Vilka bilister kan forvantas paverkas av
forslaget?

En halverad trédngselskatt under perioden 2021 tom 2023 péaverkar framst de
trafikanter som reser ofta 6ver trangselskattesnittet och ddrmed i utgdngslaget har
hoga manatliga kostnader for trangselskatten. Det &r dessa som med en
differentierad trangselskatt kan fa incitament att byta fran en bil med
forbranningsmotor till en elbil. Hur manga ér da dessa ofta-bilister?

I berdkningarna har vi utgatt fran att den differentierade tringselskatten infors 2021
och ligger fast under tre ar till och med 2023. I slutet av perioden utvérderas
utfallet och avgiftsstorleken for Gvriga fordon kan justeras utifrén bland annat
utfallet for hur ménga elfordon som da forvéndas trafikera betalsnitten under
kommande trearsperiod.

711 Personbilar

Utifrén data fran utvérderingen av tringselskattens forédndring 2016 kan vi
analysera hur stor del av fordonen som gor manga passager per ar. Tillgang till data
for betalstationspassager i Stockholm finns for perioden november 2015 — oktober
2016. Antal passager per ar ér indelade i intervall. En arbetspendlare som gor tva
passager per dag aterfinns i intervallet 400 till 500 passager per ar. Hela 85 procent
av de personbilar som nadgon gang under dret passerade en tringselskatteportal
under avgiftsbelagd tid gjorde detta mindre &n 100 génger. Det &r alltsé en relativt
liten minoritet av trafikanterna som skulle paverkas mycket av en differentiering av
trangselskatten, endast 2 procent av fordonen gor mer &dn 400 passager per &r men
déremot stér dessa fordon for hela 27 procent av antalet passager. Sammantaget ar
det 26 000 fordon av totalt 1,2 miljoner fordon som gjorde 6ver 400 passager per
ar. Sett ur ett buller- och emissionsperspektiv kan alltsd en 6vergang till eldrift for
fa fordon, om det dr de fordon som anviands mest 1 innerstaden, fa relativt stora
effekter.

Vi kan i Tabell 13 se att andelen av personbilarna som ar dgda av juridisk person
stiger vid fler passager. Dvs de fordon som gér manga passager r i storre
utstrackning dgda av t ex foretag 4n de fordon som gor f4 passager. Ungefar hilften
av de fordon som gor mer dn 400 passager dgdes av juridiska personer 2015-2016.
Att ett fordon dgs av en juridisk person kan innebéra att det t ex dr en formansbil,
en privatleasad bil (d&ven om det var ovanligt 2016) eller att fordonet anvénds i ett
foretags verksamhet, t ex en taxibil eller bil fér hemtjénstpersonal.
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Tabell 13. Antal passager per ar (personbilar), i intervall.

Antal
passager
(Nov Personbilar
2015-okt
2016)
Andel Ack. Andel Ack.
Juridiska Fysiska Totalt Passager Andel Andel
bilar passager
bilar passager
1-100 182950 797 136 980 086 18 679 379 85% 100% 28% 100%
101-200 25 827 62 435 88262 12520762 8% 15% 19% 72%
201-300 13 704 24398 38 102 9339 594 3% 7% 14% 53%
301-400 9297 12 441 21738 7 526 559 2% 4% 11% 39%
401-500 5499 5791 11290 5010 586 1% 2% 8% 27%
501-600 2704 2305 5009 2729 643 0% 1% 4% 20%
601-700 1471 1136 2607 1 683 509 0% 1% 3% 16%
701-800 835 644 1479 1102 327 0% 1% 2% 13%
801-900 500 437 937 793 974 0% 0% 1% 11%
901-1000 366 314 680 644 843 0% 0% 1% 10%
1001-5000 2016 1820 3836 6164 104 0% 0% 9% 9%
Totalt 245169 908 857 1154026 66195 280 100% 100%

Det dr i huvudsak for de knappt 26 000 fordon som passerar en betalstation mer dn
400 ganger per ar som fordonsvalet kan tdnkas paverkas patagligt ekonomiskt av
en differentierad trangselskatt. For 6vriga far forslaget en mer symbolisk paverkan
pa bilvalet. En del av dessa fordon kommer dock att vara elfordon &ven utan en
forandring av trangselskatten. Ungefar hilften av fordonen dgs av juridiska
personer dér elandelen forvintas vara hogre én for privatéigda bilar, uppemot 5
procent jamfort med knappt 1 procent enligt Stockholms stads prognos. Ett rimligt
antagande kan dérfor vara att cirka 3 procent av de bilar som gor minst 400
passager ér elbilar ar 2022. Det motsvarar drygt 700 elbilar vilket ger att ca 25 000
bilar med forbranningsmotor aterstar. Om samtliga dessa 25 000 bilar skulle
ersittas av elbilar skulle elbilsandelen i Stockholms 1én (givet att vi antar att
samtliga hor hemma i lénet) 6ka med 2,7 procentenheter, dvs en dryg férdubbling
av den andel som prognosticeras. Att alla dessa fordon skulle bytas ut till elbilar &r
orealistiskt men berdkningen ger 4ndé en &vre grins for paverkan frén en
differentiering av trdngselskatten pa fordonsflottan i lanet. Paverkan pé andelen av
korstrackorna dr dock storre.

71.2 Latta lastbilar

Fran Tabell 14 kan vi se att det dr betydligt farre litta lastbilar som passerar en
betalstation mer 4n 400 ginger per &r 4n personbilar, ca 8 600 jaimfort med knappt
26 000 personbilar.
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Antal
passager
(Nov Litta lastbilar
2015-okt
2016)
Ack. Ack.
Andel Andel
Juridiska Fysiska Totalt Passager andel andel
bilar passager
bilar passager
1-100 57 626 34 863 92 489 1703 868 70% 100% 13% 100%
101-200 10 839 2343 13182 1916 874 10% 30% 15% 87%
201-300 6 785 1 164 13 130 1 965 054 10% 20% 15% 72%
301400 4 406 620 5026 1 740 623 4% 10% 14% 56%
401-500 2914 343 3257 1 455 745 2% 7% 11% 43%
501-600 1792 194 1 986 1 084 902 1% 4% 8% 31%
601-700 1094 86 1180 761 151 1% 3% 6% 23%
701-800 672 65 737 549 803 1% 2% 4% 17%
801-900 417 52 469 398 253 0% 1% 3% 13%
901-1000 262 25 287 271771 0% 1% 2% 10%
1001-5000 641 89 730 956 217 1% 1% 7% 7%
Totalt 87 448 39 844 132473 12 804 261 100% 100%

Dock stér dessa létta lastbilar for 43 procent av andelen passager gjorda av létta
lastbilar under perioden. Majoriteten &r juridiskt 4gda (90 procent, jamfort med ca
50 procent for personbilar). Andelen eldrivna létta lastbilar i Stockholm léns
fordonsflotta ar prognostiserad till 2,4 procent ar 2022, dvs i samma hérad som for
personbilar. Aven for litta lastbilar kan vi forvinta oss att andelen eldrift ir stdrre
sett till trafikarbetet 4n andelen i flottan eftersom nyare fordon i genomsnitt har
langre korstrackor dn éldre fordon. Detta trots att utbudet idag av helt eldrivna létta
lastbilar &r betydligt mer begransat dn for personbilar. Vi gor ingen egen
bedomning av hur differentieringen kan paverka efterfragan pa eldrivna litta
lastbilar jamfort med efterfragan pé eldrivna personbilar.

71.3 Tunga lastbilar

Vi saknar uppgifter om antal passager med tunga lastbilar uppdelat pa hur manga
passager de gor vilket gor att vi inte kan bedoma hur ménga tunga lastbilar som gor
manga passager per ar. For tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) finns det heller idag ytterst
fa helt eldrivna alternativ. For distributionslastbilar kan eldrift bli ett alternativ
inom négra r men andelen kommer formodligen att vara ndrmast forsumbar 2022
sett till flottan. Den besparing som kan ges genom differentierad trangselskatt for
tunga fordon beddmer vi dven vara liten i forhallande till den merkostnad som en
ellastbil kommer att innebéra vid inkép. Den premie som foreslagits av bland annat
Trafikanalys (Trafikanalys, 2019f) kan maximalt uppga till 400 000 kr och ska
tiacka 40—60 procent av merkostnaden for en ellastbil jamfort med en konventionell
lastbil. Jamfort med en sddan premie och de besparingar som gors i branslekostnad
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beddmer vi att en differentierad tringselskatt ger forsumbara effekter pé antalet
eldrivna tunga lastbilar.

71.4 Hur stora kostnadsbesparingar kan forslaget ge

Hur stora kostnaderna for trangselskatten blir beror bade pa antalet passager och
kostnaden per passage som bade beror pa tidpunkt och huruvida bilisten kommer
upp 1 maxtaxan. Vi saknar uppgifter om detta och antar darfor en
genomsnittskostnad per passage pa 12,58 kronor for elbilar och 25,17 kronor for
bilar med forbrinningsmotor!3. Anledningen till att vi hir gor en ligre berikning
an for dagliga pendlare &r att de som gor fler &n 2 passager per dag formodligen gor
en hel del passager dven under tider da trangselskatten &r lagre medan den
genomsnittlige arbetspendlaren i storre utstrackning gor sina passager under
perioden med hogst avgift pA morgonen samt eftermiddagen.

Detta innebér en genomsnittlig besparing pé ca 5 700 kronor for en trafikant med
401-500 passager per ar vid overgang till elfordon. Under en trearsperiod blir det
ca 17 000. Det ska dock uppmirksammas att vissa individer inte betalar den fulla
kostnaden for trangselskatten. Den som gor reseavdrag for sina arbetsresor kan dra
av for trangselskatten och dven de formansbilister vars arbetsgivare betalar
trangselskatten och sedan later arbetstagaren bli forménsbeskattad for véirdet av
detta moter i realiteten en lagre kostnad per passage. Samma sak géller for de
bilister som nar upp till maxtaxa.

Tabell 15. Besparing per ar for en elbil, i intervall enligt passager per ar.

Antal personbilar

Besparing kr/ar for Antal personbilar
Passager/ar dgda av juridisk
elbil &gda av fysisk person
person
1-100 635 797 136 182 950
101-200 1890 62 435 25 827
201-300 3150 24398 13 704
301-400 4410 12 441 9297
401-500 5670 5791 5499
501-600 6 930 2305 2704
601-700 8190 1136 1471
701-800 9 440 644 835
801-900 10700 437 500
901-1150 13 500 314 366
1151-5000 14 300 1398 1597

11
'3 Beriiknat som X % + thll# X %, dir a, ; dr passagavgift i tidsperiod t (det r 11 tidsperioder under
ett dygn, se Tabell 11) under ldgsisong och a,  ir passageavgift i tidsperiod t under hogsésong. Dessa ar

berdknade for elbilar (halverade avgifter) samt for 6vriga fordon.

11
Liz1aeL
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Vid en halvering dven av maxtaxan for elfordon blir den genomsnittliga maxtaxan
for elbilar 62,28 kr'*. Det innebér att om en elbil passerar en betalstation mer in
fem génger per dag nis maxtaxa. Rédknat med att dessa kor 230 dagar om aret,
skulle detta innebédra 1150 passager per &r. Ungefar 7,9 procent av alla passager
under perioden gors av bilar som passerar en betalstation 1150 ganger eller mer per
ar och vi riknar séledes att dessa kommer upp i maxtaxan.

Vi har sett att det ér relativt f& fordon som gor sa pass manga
trangselskattepassager att en halverad trangselskatt far en stor ekonomisk
betydelse. I synnerhet géller detta om vi begransar oss till de fordon som ar
privatidgda. 25 000 fordon kan vid 6vergéng till eldrift gora besparingar pa fréan 5
700 kronor och upp mot maximalt 14 300 kronor per ér vilket under en trearsperiod
motsvarar 17 000 — 43 000 kr, dock dr det bara ungefar hélften av dessa som dgs av
privatpersoner och som darmed tillhor mélgruppen — kdpare av begagnade bilar.
Ungefdr hélften av dessa tillhor gruppen med légst antal passager och dérmed lagst
besparing (ca 17 000 under tre &r). Dock kan vi anta att de som passerar
trangselskatten tva ganger per dag betalar en hogre skatt per passage dn de som
aker fler 4n tva ganger per dag i genomsnitt vilket gor att skillnaden i besparing per
ar formodligen &r lagre dn skillnaden i antalet passager. Ungefar 12 500 privatdgda
fordon &r i gruppen dér vi forvéntar oss att differentieringen kan ha storst betydelse
for fordonsvalet - privatdgda fordon som gor minst tva passager per dag under
skattebelagda dagar. Minskningen i trangselskatt for dessa trafikanter motsvarar ca
5700-14 300 kr per ar dér de allra flesta fAr minskningar pa under 10 000 kr/ar.

7.2  Effekter pa antalet elfordon i Stockholm
och Goéteborg

Hur stor betydelse kan en sddan kostnadssénkning f4? Hér behover vi skilja pa
nybilskdparna och kdparna av begagnade fordon.

7.21 Effekter pa nybilsforsaljningen av elbilar

Jamfort med Ovriga styrmedel for nybilskdpare ger nedséttningen av
trangselskatten relativt lite pengar jaimfort med bonusen i bonus-malus samt
nedséttningen av formansvardet for formansbilister. Skillnaden i bonus samt
fordonsskattt inkl. malus motsvarar ca 68 000 kronor for en elbil jamfort med en
genomsnittlig bensindriven ny personbil'*. Utslaget pa fem ar ger detta knappt

™ Fran och med 1 januari 2020 ar maxtaxan 105 kronor under lagsasong och 135 kronor under
150

hégsasong, En viktad genomsnittstaxa har berdknats som 105 x % +135x 0= 124,57, vilket
halverat blir 62,28 kronor.

'® Beraknat baserat pa en jamforbar bensinbil med certifierat utslappsvardet pa 124 g/km.
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14 000 kr per ar. Besparingen i bensin motsvarar drygt 10 000 kronor.'® Enligt
tidigare berdkningar motsvarar nedsittningen av trangselskatten ca 6 500 - 10 000
kr per &r for den bilist som betalar trdngselskatt 2 ganger per dag, 230 dagar under
aret (80 dagar under ldgsisong och 150 dagar under hégsdsong)'”. For de bilister
som gor farre passager eller som inte betalar full tringselskatt, t ex genom
reseavdrag, blir besparingen lagre.

Differentieringen av tringselskatten kan allts& ge incitament som dr ungefér hilften
sd starka som bonus-malus for den grupp bilister som i utgangsldget betalar mest
trangselskatt. Det har inte gjorts ndgon utvardering av bonus-malus men i den
simuleringsstudie som fanns som underlag till utredningen om bonus-malus
uppskattas forslaget 6ka forsdljningen av rena elfordon med nadgon enstaka
procentenhet jamfort med referensscenariot (Algers, 2017).'8 D4 detta forslag som
mest ger en ekonomisk stimulans till elbilar som motsvarar ungefar hélften av
stimulansen frén bonus-malus och det dessutom é&r en liten andel av nybilskdparna
som har sé pass ménga trangselskattepassager kan vi forvénta oss att effekten av
forslaget raknat som 6kad andel elbilar i nybilsforsdljningen ar ndrmast féorsumbar
pa nationell nivd. Déremot uppstér en viss effekt for den grupp som dagligen kor
over trangselskattesnitt, framfor allt i Stockholm men férmodligen dven till viss del
i Goteborg dér avgiftsnivan och dérmed differentieringen blir ldgre i kronor. Man
bor dven ha i atanke att bonusen betalas ut relativt omgaende medan den ldgre
trangselskatten faller ut under flera ar vilket gor att den ar ett mer osdkert
incitament for den enskilde eftersom vérdet av den nedsatta tréngselskatten beror
pa resvanorna som ju kan komma att forandras Gver aren.

7.2.2 Effekter pa forsaljningen av begagnade elbilar till svenska
kopare

For kdparna av begagnade bilar dr den avgorande fragan om en besparing pa 6
500-10 000 kr per ar for dagliga pendlare é&r tillréckligt stor for att 6ka
betalningsviljan for elbilar i Sverige s& pass mycket att bilarna stannar kvar i
landet. Eftersom differentieringen ska utvérderas och justeras efter den forsta
inledande tredrsperioden, kdrvanor fordndras 6ver tiden och kdparen kan planera
att silja bilen efter ett visst antal &r kan vi inte rikna med att kdparen
tillgodorédknar sig besparingen i tréingselskatt under hela bilens livstid. Om vi utgér
ifran att kdparen tar hénsyn till den besparing som forslaget kommer att ge under

' Nya bilar har en korstracka pa ca 1700 mil/ar vilket med en bensinforbrukning pa 0,46 I/mil och ett
bensinpris pa 15,50 kr/liter ger en kostnad pa 12 000 kr medan en korstracka pa 1400 mil/ar (vanligt
for aldre bilar) ger en samlad bensinkostnad pa 10 000 kr/ar.

7| propositionen for lagférandringen som trader i kraft 1 januari 2020 (Regeringen, Férandrad
trangselskatt i Stockholm for forbattrad tillganglighet och transportinfrastruktur [elektronisk], 2017)
berdknas uttaget av trangselskatt for en privatbilist med samma kdrmonster till mellan 13 000 kronor
och 19 100 kronor per ar.

'8 Se sid 22. (Algers, 2017). | ett scenario med 6kad introduktion av elfordon dkar elfordonsandelen fran
16 procent till 18 procent i och med bonus-malus.
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de inledande tre aren 2021-2023 kan betalningsviljan for en begagnad elbil 6ka
med 20—40 000 kr for de individer som far storst kostnadsminskning av forslaget.
Hur langt riacker da detta?

Man kan jamfora denna stimulans med hur stor effekt som valutakursférandringar
har pé priset som en svensk séljare far vid forsdljning av en bil utomlands, i detta
fall Norge. Sedan 2000 har valutakursen mellan norska och svenska kronor varierat
frdn 1,02 till 1,22, dvs med 20 6re per krona (Riksbanken, 2019b).!° Den
genomsnittliga vaxelkursen mellan NOK och SEK lag 2018 pa 1,07 NOK per SEK
medan den var 1,02 under 2016 och 1,03 2017, dvs en férdndring med 5 6re per
krona under de senaste tre aren. Som kan ses i tabellen nedan som visar ett enkelt
rakneexempel motsvarar spannet i valutakursen under de senaste 18 aren en
skillnad for sédljaren i Sverige pa 40 000 kronor for en bil som kan séljas for

200 000 norska kronor. De senaste tre arens valutaforandring motsvarar att siljaren
i Sverige fick 10 000 kr mer for en 200 000 kronors bil ar 2018 4n ar 2016.

Tabell 16. Rakneexempel valutakursférandring mellan Sverige och Norge.

Bilpris Norska kronor Valutakursforindring

0,05 0,10 0,20
100 000 5000 10 000 20 000
150 000 7 500 15 000 30 000
200 000 10 000 20 000 40 000
250 000 12 500 25000 50 000

Som vi kan se i Tabell 15 ger dven relativt sma vaxelkursfordndringar stora
effekter pa priset pa begagnade elbilar. Forslaget om differentiering av
trangselskatten ger en 6kad betalningsvilja som ligger i samma intervall som en
inte orimlig vaxelkursvariation 6ver nagra ars sikt. Vilka effekter som forslaget kan
ge pa antalet begagnade elbilar som séljs i Sverige respektive Norge ar ddrmed
svart att forutspa eftersom valutaforandringar spelar ungefar lika stor roll.

Vid kontakt med representanter for bilhandeln har dessa papekat att det for
exporten till Norge dr avgorande att de norska kunderna dr momsbefriade. Detta
gor att norska kdpare kan bjuda betydligt mer &n svenska kunder. Som vi beskrivit
i avsnitt 5.3 motsvarar momsbefrielsen en 6kad betalningsvilja pa uppemot 50 000
kronor for en relativt ny elbil. Effekten av momsbefrielsen uppstéar bara for fordon
dér den forste dgaren i1 Sverige inte behdver betala moms, sasom leasingforetag.
For en privatperson betalas moms redan nér bilen képs ny, dessa dr dock séillan
sdljare av nyare begagnade elbilar. Det &r svart att med en differentierad
trangselskatt uppviga effekten av befrielse fran en 25 procentig momssats.
Representanter fran bilhandeln har ocksé pépekat att det 1 dagsldget finns
leasingforetag som spekulerar i elbilar genom att kdpa in dem nya i Sverige, plocka

19 Crosskurser pa arsniva 2000-2019 fran Riksbanken.
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ut bonusen pa 60 000 kronor, leasa ut dem i drygt ett halvar for att sedan sélja
elbilen vidare utomlands, i manga fall till ett hogre pris dn vad de ursprungligen
betalade. For att komma till rdtta med denna typ av export krivs andra typer av
atgérder &n en differentiering av tringselskatten. Om man skulle stoppa detta sétt
att utnyttja bonusen skulle det formodligen inte heller leda till fler elbilar pa den
svenska begagnatmarknaden utan snarare att nybilsforsiljningen av elbilar i
Sverige minskade.

Det man kan se ir att exporten av elbilar dr ett komplext problem som béde bestar i
att betalningsviljan for begagnade elbilar i Sverige &r ldgre dn i manga andra ldnder
och att det finns aktorer som sitter ut bilar pa den svenska marknaden enbart 1 syfte
att tillgodogora sig bonusen innan bilen séljs vidare till andra marknader.

7.2.3 Effekter pa forsaljningen av elfordon till képare i andra delar
av Sverige

En 6kad betalningsvilja for elbilar hos kopare i Stockholm och till viss del
Goteborg kan ocksa leda till att potentiella kdpare av elbilar i andra delar av
Sverige blir 6verbudade. I detta fall motsvaras en 6kad andel elbilar i Stockholm
och Goteborg av minskningar pa andra platser i Sverige. Som vi sett dr det ytterst
osdkert om differentieringen av trangselskatten hojer betalningsviljan for
begagnade elfordon tillrdckligt mycket i Sverige for att det ska fa méirkbara effekter
pa forsdljningen till utlindska kdpare. Detta gor att det finns en pétaglig risk att en
hogre betalningsvilja hos storstadsbor leder till att det r icke-storstadsbor snarare
dn utlindska kdpare som blir 6verbudade. Det dr darfor rimligt att forvénta sig att
forslaget leder till en viss omfordelning av begagnade elbilar till Stockholm och till
viss del Goteborg fran dvriga Sverige. Aven potentiella kdpare i Stockholm och
Goteborg som inte reser genom tringselskattezonen kan missgynnas av forslaget
genom att priset pa begagnade elbilar stiger.

7.3  Hur mycket behover trangselskatten
hojas for ovriga trafikanter

Differentieringen av trangselskatten ska utformas pa ett sddant satt att de totala
intékterna fran tréangselskatten ldmnas oforédndrade under en forsta period pé tre ar,
dvs 2021 till och med 2023. Aven i ett fall déir forslaget inte har nigon paverkan pa
antalet elfordon alls kommer oférdndrade totala intékter att innebéra att
trangselskatten for Gvriga fordon behdver hojas. Vi redovisar déarfor forst
intdktsbortfallet i en situation dér differentieringen inte i sig 6kar andelen elfordon.
Utifrén detta intéktsbortfall berdknas hur mycket tringselskatten for 6vriga fordon
behover hojas for att kompensera for halveringen for elfordon.

7.31 Givet att antalet elfordon inte forandras till foljd av
differentieringen

Trangselskattedata for Stockholm har anvints for att fa en uppfattning om hur stor

paverkan forslaget kommer att ha pé triangselskattens intdkter under perioden

2021-2023. Tre scenarier anvands for berdkningar. Scenario 1 antar att av de
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passager som passerar betalstationer dr andelen passager gjorda av elbilar lika stor
som andelen elbilar i Stockholms stads fordonsflotta, s som prognostiserat for ar
2022 (Stockholms stad, 2018b). I Scenario 2 antas andelen passager av elbilar vara
dubbelt sa hog som andelen elbilar i fordonsflottan och i Scenario 3 antas andelen
passager av elbilar vara 4 ganger sa hog som andelen elbilar i fordonsflottan 2022.
En hogre andel elbilar bland passagerna én i fordonsflottan motiveras av flera skal.
Nya fordon har léangre korstrackor dn édldre fordon och elbilar dr generellt sett nyare
och kors darmed mer. Andelen passager av juridiskt dgda fordon 4r hogre bland de
som gor manga passager och elbilar 4gs i storre utstrackning av juridiska personer,
bade idag samt i prognoserna. Eldrift lampar sig vl for transport pa kortare
strdckor som kors ofta sdsom arbetspendling. Ytterligare stod for detta ges av
statistik 6ver andelen elbilar som passerade trangselskatteportalerna 2017, Tabell
16 i (SLB-analys, 2019), som visar 0,75 procent elbilar samtidigt som andelen
elbilar i flottan i lanet samma ar var enbart 0,4 procent.

I Tabell 16 redovisas de tre hypotetiska scenarierna. De &r beréknade utifrén
prognosen att andel elbilar i Stockholms 1dn 2022 kommer att vara 2,3 procent
samt att andelen personbilar som passerar betalstationer tillrickligt ménga génger
per dag for att nd maxtaxa dr 7,9 procent (se avsnitt 7.1). Den genomsnittliga
avgiften per passage berdknas som 12,58 kronor for elbilar och 25,17 kronor for
personbilar med forbrinningsmotor?’,2!. Detta gors d& vi inte har tillgdng till data
for antal passager i de olika tidsintervallen per dag, dven fast det dr rimligt att fler
passager sker under rusningstrafik. Genomsnittspriset dr berdknat utifran
trangselskatteavgifterna vid betalstationer som gransar till Stockholms innerstad,
inte de vid Essingeleden.

20 Rars Stliac, |, 80 | Stliagm 150 . . o . . . .
Berdknat som ==2—= X 730 T X3 ddr a,, dr passagavgift i tidsperiod t (det dr 11 tidsperioder under

ett dygn, se Tabell 11) under ldgsésong och a,  ir passageavgift i tidsperiod t under hogsésong. Dessa ar

berdknade for elbilar (halverade avgifter) samt for 6vriga fordon. Det &r riknat att en dagpendlare kor ungefér

80 dagar under lagsésong och 150 dagar under hogsdsong. 230 dagar totalt.

2! Trafikverkets statistik ver tringselpassager for 2018 ger en genomsnittlig passageavgift pa 18,86 kronor for
Stockholms innerstad. Da en fordndring i form av 6kad trangselskatt kommer att trida i kraft 1 januari 2020
(enligt Proposition 2017/18:74) sa beriknas genomsnittliga passageavgiften till 21,9 kronor under lagsidsong och
26,9 kronor under hogsasong for Stockholms innerstad, medelvirdet blir da 25,17 kronor for 6vriga fordon (ej
elbilar).
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Tabell 17. Tre scenarier for att berdkna effekt pa trangselskattens intakter, utifran prognos
for andel elbilar for Stockholm stads fordonsflotta 2022

2,3% 4,7 % av passagerna 9,4 % av passagerna

Scenario av passagerna (samma (dubbla andelen mot (fyra gianger sa hog
andel som flottan) flottan) andel som flottan)

Antal passager el 1 550 000 3110 000 6220 000
Antal passager el - maxtaxa 123 000 246 000 491 000
Antal passager el - ej maxtaxa 1 430 000 2 860 000 5730 000
Passageavgift el (medel) 12,58 12,58 12,58
Passageavgift ovriga (medel) 25,17 25,17 25,17
Antal passager Gvriga 64 600 000 63 100 000 51 000 000
Antal passager 6vriga - maxtaxa 5110 000 4980 000 4 740 000
Antal passager Gvriga - ¢j maxtaxa 59 500 000 58 100 000 55200 000
Skatteforlust av elbilar — ¢j
maxtaxa 18 000 000 36 000 000 72 100 000
Skatteforlust elbilar - maxtaxa 7 650 000 15 300 000 30 600 000
Total intdktsskatteminskning 25700 000 51 300 000 103 000 000
Total skatteintdkt
referensalternativ 2 190 000 000 2190 000 000 2190 000 000
Forlust i procent 1% 2% 5%
Tilldgg [kr/passage for dvriga for
att tiacka forluster]

0,431 0,884 1,86

Tréangselskattens intékter i Stockholm kommer att minska men i alla tre scenarier ar
dessa minskningar relativt sma, en till fem procent. Forslaget innebér att detta
kompenseras av hogre trangselskatt for andra bilar. En 6kning med 0,43—1,86
kronor per passager for vriga fordon skulle behdvas for att tdcka intdktsbortfallet
fran elbilspassager vid betalstationerna till Stockholms innerstad. Detta &r berdknat
med antagandet att ingen justering gors av maxtaxan. For en trafikant som
arbetspendlar och gor tva passager per dag, 230 dagar per ar, innebér detta en
kostnadsokning p& 180-780 kronor per ar. Vi bedomer att en sddan kostnadsokning
har en relativt liten paverkan pé trafiken och vi gor darfor ingen berdkning av hur
en sadan hojning paverkar trafiken med forbranningsmotorbilar dver
trangselskattesnittet. En viss effekt bor dock uppsté dven om vi inte tar hinsyn till
den i berdkningen av intéktsbortfallet.
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7.3.2 Vid en 6kad andel elbilar till foljd av forslaget

Om det aktuella forslaget leder till 6kad andel elbilar bland de bilister som passerar
trangselskattesystemet behdver dock trangselskatten hojas ytterligare for fordon
med forbranningsmotor. Baserat pa Tabell 13 kan vi se att de personbilar som
gjorde minst 401 passager per ar 2015/2016 sammantaget stod for 27 procent av
antalet passager. En 6vre grans kan darfor sittas vid att ungefér en fjardedel av
passagerna gors av elfordon om man fér en néstintill fullstindig dvergang till
elfordon bland de bilister som gér ménga passager i tringselskattesystemet.

Som en fortsdttning av Tabell 17 har ytterligare scenarier beréknats dir andelen
passager gjorda av elbilar har satts till att vara 10, 15, 20 samt 25 procent av de

totala passagerna. Detta redovisas i Tabell 18.

Dessa scenarier skulle kunna tinkas representera hur det kan komma att se ut en
bra bit in pa 2020-talet.

Tabell 18. Ytterligare scenarier for att berdkna effekt pa trangselskattens inkomster.

Andel av Intiktsskatteminskning i Tilligg kr/passage
Intiktsskatteminskning

passagerna procent for ej elbilar

10 109 296 000 59, 1,99

15 163 943 000 8% 3,16

20 218 591 000 10% 448

25 273 239 000 13% 5,98

Berdknat med samma antaganden som for data rapporterad i Tabell 17.

For dessa vl tilltagna scenarier har tillagg per passage for dvriga fordon berdknats,
utifrén den totala skatteintdktsminskningen och andelen 6vriga fordon som inte ar
elbilar som passerar betalstationerna. Det skulle innebéra ett tilldgg pa
trangselskatten for 6vriga fordon mellan 2 och 6 kronor. En sa omfattande
Overgang till elfordon beddmer vi inte ar realistisk de ndrmaste aren. Exemplet
askadliggor dédremot att en halvering av tringselskatten for elfordon pé sikt, nar
andelen okat kraftigt i flottan, innebér omfattande intdktsminskningar och behov av
justerade nivaer for bade elbilar och dvriga fordon. Det dr déarfor viktigt att
differentieringen utvarderas och justeras infor efterfoljande tdnkbara trearsperiod.
Vid trangselskatteokningar pa uppemot 6 kr/passage ges dven ytterligare
incitament for byte till elbil utdver den ursprungliga differentieringen vilket i sin
tur ger upphov till behov av ytterligare justering av skattenivan.

Sett till att detta med storsta sannolikhet sker stegvis och darmed inte innebér ett
tilldgg pa upp till 6 kronor pa en gang beddms det inte bli en drastisk 6kning av
trangselskatten for 6vriga trafikanter under den forsta tredrsperioden. Dédremot bor
utvecklingen av passager med eldrivna fordon foljas och justeringar av skattenivan
ske kontinuerligt bade for att hantera tringseln och for att sékerstélla intdktsnivén.
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7.4 Effekter pa trafiken

7.41 Undantréangning av trafik

Trangselskatten i Stockholm och Géteborg har flera syften, férutom att minska
trangseln ska trangselskattens intékter finansiera infrastrukturutbyggnad och det
finns ocks4 ett syfte att forbittra miljon i stiderna.?? I ett lige dér tringselskatten dr
satt enbart for att hantera tringsel ska tringselskattens nivé ska motsvara den
kostnad i form av trdngsel som trafiken i eller genom innerstaden ger upphov till.
Genom att sénka trangselskatten for vissa fordon kommer dessa inte langre att
betala fullt ut for den trangsel de orsakar och trafiken fran dessa fordon riskerar
darfor att bli storre dn vad som &r samhallsekonomiskt motiverat. Detta ger
samhillsekonomiska forluster. P4 motsvarande sitt innebér en tringselskatt utdver
vad som &r motiverat av tringselkostnaden att trafik trings undan dér trafikanternas
betalningsvilja &r storre dn de tringselkostnader som de orsakar men lidgre 4n den
trangselskatt de behover betala. Detta ger ocksé samhéllsekonomiska forluster. En
differentiering av tréingselskatten kan darfor ge samhéllsekonomiska forluster bade
genom att trafiken med elfordon blir for stor och genom att man tringer undan
samhillsekonomiskt motiverad trafik med forbranningsmotorbilar. Trangselskatten
ar dock inte helt optimalt satt enbart utifran tréngselkostnaden och det ar dérfor
svart att uttala sig om huruvida en hdjning med nadgon enstaka krona per passage
innebdr negativa undantringningseffekter eller snarare att man nérmar sig den
optimala skattenivan for bilar med forbranningsmotor. Det dr dock viktigt att ha i
atanke att hogre trangselskatt for forbranningsmotorbilar kan innebéra
undantrangningskostnader liksom att sdnkta kostnader for elbilstrafik kan ge
upphov till trdngselproblem.

Hur stora dessa kostnader blir beror till stor del pa omfattningen av trafiken med
elbilar. Ju fler elbilar desto storre problem kan uppsta med for mycket trafik for
dessa och desto mer behover ocksé tringselskatten hojas for 6vriga bilar vilket
orsakar undantrangning. Eftersom elbilsandeln forvintas 6ka kraftigt de kommande
aren oaktat forslaget om differentierad tringselskatt kommer problemen med mer
eller mindre trafik &n vad som dr samhéllsekonomiskt motiverat att 6ka Gver tiden.
2022 som dr det analyserade aret i denna utredning &r formodligen detta problem
relativt litet men nér andelen elbilar i flottan vixer kommer ocksa detta problem att
vaxa. Det ar darfor viktigt att man vagar se over differentieringen i tid. Samtidigt
behover koparna av elbilar kunna rdkna p4 att differentieringen kvarstar ett antal ar
for att deras betalningsvilja for elbilar ska 6ka. Redan nér differentieringen infors
behover man darfor besluta om och tydligt kommunicera att en Gversyn kommer
goOras innan utgangen av den forsta trearsperioden av savil differentieringens
storlek som vilka fordon som kan komma att omfattas. Ett utfall kan da &ven bli att
differentieringen helt upphor.

2 https://data.riksdagen.se/fil/68EA6255-34A3-4748-AE28-300A1DOE73BA

https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2010/04/prop.-200910189/
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Samma resonemang kan foras kring effekterna av en fordndrad infrastrukturavgift,
trots att den syftar till finansiering snarare &n att hantera tréngsel. En hojd
infrastrukturavgift innebdr att trafik som egentligen dr samhéllsekonomiskt
motiverad trangs undan. Daremot uppstar inte de negativa konsekvenserna av
Overutnyttjande av vignétet nér infrastrukturavgiften sanks for elfordonen eftersom
det generellt inte rader trangsel i Sundsvall och Motala.

7.4.2 Konsekvenser for trangseln

Eldrift innebér lagre kdrkostnader &n for bensin- eller dieselbilar. For en bilist som
byter till elbil reduceras déarfor den rorliga kostnaden for bilresor visentligt. Detta
Okar resandet med bil. Férutom att en nedsatt tringselskatt for elbilar kan 6ka
resorna Gver tringselskattesnittet uppstar dessutom, givet att antalet elbilar i
Stockholm och Goteborg dkar som en foljd av differentieringen, 6kad trafik genom
att korkostnaden vid samtliga resor sjunker. En differentierad tringselskatt kan
darfor oka trangsel pa tva sétt, genom att sanka kostnaden for passager med elbilar
samt genom att vid 6kad andel elbilar sinka kostnaden for alla korda kilometer,
oavsett om dessa passerar en trangselskatteportal eller inte.

Den lagforiandring géllande trangselskatten som trader i kraft ar 2020 har fattats
utifran att forbattra framkomligheten och stodja den fortitning och tillvdxt som
planeras i Stockholm (Regeringen, 2017). Med tanke pé att andelen bilar som har
tillrackligt ménga passager for att det ska anses vara Iont att byta till elbil ar relativt
liten samt att nedsittningen relativt sétt inte innebér en stor besparing per ar,
konstateras det att andelen elbilar i ldnets fordonsflotta férmodligen inte paverkas
mer 4n marginellt. Darmed skulle pé kort sikt tringseln i Stockholms innerstad
endast paverkas marginellt av forslaget, speciellt med tanke pa att en hojning av
trangselskatten kommer att trida i kraft 2020 med syfte att forebygga trangsel
orsakat av planerad fortitning och tillviaxt. Pa ldngre sikt kan dédremot en 6vergang
till eldrift ge tréngselproblem, i synnerhet om dessa elbilar inte betalar full
tringselskatt. Okad trafik med elfordon motverkas dock atminstone till viss del av
den okade tridngselskatten for bilar med forbranningsmotor. Denna 6kade skatt ger
ett relativt svagt incitament att kora mindre Over trangselskattesnittet men da
fordonen dr ménga fler kommer det sammantaget ge en viss ddmpning av
trangseln.

7.5 Fordelningseffekter

Forslaget om differentierad triangselskatt for elbilar ger effekten att anvéindande av
elbilar gynnas i stérre omfattning for de bilister som anvander dem for transport i
storstdderna. En 6kad betalningsvilja for elbilar bland storstadsbor kommer att leda
till att de begagnade elbilarna i storre utstrickning hamnar i storstdderna jamfort
med vad som annars hade varit fallet.
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Elbilarna i Stockholms l4dn utgjorde 32 procent av den totala elbilsflottan i Sverige i
slutet av 2018, medan elbilsflottan i Viastra Gotaland och Stockholms ldn
tillsammans utgor 49 procent.” Andelen av befolkningen som bor i de tvé linen
uppgér till 40 procent (Trafikanalys, 2019b). Det vill sdga, en stor del elbilarna i
Sverige ar redan idag koncentrerade till omraden omkring Stockholm och
Goteborg. Den resterande hélften av elbilsflottan &r dock utspridd i 6vriga landet
och det finns stor potential for elbilar att vara ett effektivt transportmedel pa
landsbygden. De nya batteriteknikerna 6kar rdckvidden pé batteriet till omkring
385 km for t ex en Nissan Leaf?* (Nissan, 2019) vilket dverstiger dven de strickor
som de allra flesta arbetspendlare pa landsbygden kor dagligen. For boende i
sméhus dr det dessutom vésentligt enklare att ordna hemmaladdning &n for boende
i flerfamiljshus utan en egen parkeringsplats. Den foreslagna differentierade
trangselskatten for elbilar kommer dock inte att ge incitament till trafikanter
utanfor Stockholm och Goteborg sa lange de inte arbetspendlar in och ut ur
storstdderna. Det &r alltsa bara en minoritet av befolkningen som kommer att &
starkta incitament att kdpa en elbil genom forslaget. Daremot kan storstadsbornas
okade intresse for elbilar leda till att elbilarna i flottan omfordelas fran landsbygden
till storstdderna och att det blir dyrare for landsortsbor att kdpa en begagnad elbil
jamfort med vad som annars skulle vara fallet.

Redan idag belastar miljopolitiken, vars framsta syfte ar att paverka konsumtion-
och produktionsmonster till att bli mer gynnsamma for samhéllet, i allménhet
glesbygden mer 4n tatorten (Kristrdm, Brannlund, Nordstrdm, & Wibe, 2002). Ett
exempel &r beskattningen av drivmedel genom energi- och koldioxidskatt. Ett
styrmedel som gynnar eldrift i storstiderna men inte landsbygden skulle 6ka denna
snedvridning. Badde genom att nedséttningen av trangselskatt inte kommer
elbilsdgarna utanfor storstiderna till godo och genom att en 6kad betalningsvilja
for elbilar i storstidderna riskerar att gora det dyrare med elbilar for 6vriga kopare
och minska antalet elbilar tillgingliga for kopare pa glesbygden.

Andelen hoginkomsttagare i storstadsregionerna dr hogre dn i ovriga landet.
Hoginkomsttagare koper dven nyare bilar i storre utstrackning &n laginkomsttagare.
Da det finns styrmedel som gynnar nybilskdp av elbilar (bonus-malus) och den
foreslagna differentierade trangselskatten endast skulle ge incitament till trafikanter
i storstadsregionerna som passerar en betalstation tillrdckligt ofta, ger det
ytterligare incitament till individer som redan har styrmedel riktade mot sig.

2 For bilar agda av juridisk person stammer inte alltid registreringsort 6verens med var nagonstans
bilen anvands, det géller t ex leasingbilar dar leasingbolaget kan vara registrerade pa en plats men
bilens brukare bor ndgon annanstans. Eftersom de storsta leasingbolagen har sina bilar registrerade i
Stockholms lan gor detta att nyare bilar, inklusive elbilar, férmodligen ar nagot mindre
overrepresenterade i Stockholm jamfort med vad statistiken visar.

24 En av de mest salda elbilarna i Sverige (Elbilsstatistik, 2019).
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7.6  Effekter pa luftkvalitet och buller

Ett av skilen skil till att infora tringselskatt var att forbittra miljon? i storstiderna
avseende bland annat luftkvalitet och buller. En dvergang frén forbranningsmotorer
till eldrift innebér att savél buller som luftféroreningar minskar. I den utstrackning
som den foreslagna styrmedelsfordndringen leder till fler elbilar pa gatorna i framst
Stockholm och Goteborg uppstar alltsa positiva effekter bade gillande luftkvalitet
och buller pa dessa platser.

Till skillnad fran nér det géller koldioxidutslapp beror kostnaden for buller och
luftfororeningar pa var ndgonstans trafiken sker eftersom hur stora stérningar som
uppstar ar en funktion av befolkningstitheten. Att byta ut t ex en dieselbil mot en
elbil ger dirfor storre positiva effekter i en tét innerstadsmiljo jamfort med pa
landsbygden. Detta talar for att en koncentration av elbilar till Stockholm och
Goteborg innebir storre positiva effekter pa luftkvalitet och buller 4&n om samma
elbilar spreds jimnt dver landet.

Denna effekt motverkas dock till viss del av att fordonsflottan generellt 4r yngre i
Stockholm och Goteborg én i 6vriga Sverige. Att byta ut en dldre bil mot en elbil
ger storre effekt pa luftféroreningarna an att byta ut en yngre bil. Nar det géller
buller dr ddremot nyttan av eldrift relativt oberoende av &ldern pé det fordon som
ersitts. Sammantaget dr dock nyttan i form av mindre luftféroreningar och buller
storre vid en koncentration av elfordonen till storstadsomrédena dn om de sprids
jamt 6ver landet. Om forslaget dessutom lyckas i sin ambition att 6ka antalet
elfordon i Sverige, t ex genom att minska exporten av elfordon och i viss grad 6ka
forséljningen av nya elbilar, uppstar ytterligare positiva effekter pa savil
luftkvalitet som buller i Sverige.

Hur stora blir dé effekterna pa luftfororeningarna av att 6ka andelen elfordon?

En fOrsta utgangspunkt ar att titta ndrmare pa hur stor del av avgasemissionerna
som olika fordonstyper star for. Enligt en analys av trafiken pd Hornsgatan 2017
(SLB-analys, 2019) gav tunga lastbilar upphov till knappt hélften av alla
emissioner av avgaspartiklar och kvaveoxider trots att de stod for bara 6 procent av
antalet fordon. Nér det géller personbilar star dieselbilarna for 26 % av de totala
utslappen medan bensindrivna fordon star for 11 % trots att det dr nagot fler
bensindrivna personbilar &n dieseldrivna dito. Att elektrifiera en tung lastbil ger
alltsd avsevirt storre effekt pa utsldppen av luftfororeningar 4n att byta ut en
dieseldriven eller bensindriven personbil.

Diagrammet nedan visar utsldppen av kvaveoxider (NOx) per km for personbilar i
verklig trafik pa en gata av Hornsgatans typ for olika utsldppsklasser. Euro 6d for

% https://data.riksdagen.se/fil/l68EA6255-34A3-4748-AE28-300A1DOE73BA

https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2010/04/prop.-200910189/
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diesel dr de krav som blir obligatoriska forsta september 2019 dér de tidigare
gransvardena som dr uppmdtta i labbmiljé har kompletterats med gréansvarden for
verklig trafik. Detta som en foljd av det omfattande fusket med avgasrening som
avslojats. Man kan se att utslédppen av NOy ér avsevart hdgre for dieselbilar dn for
bensinbilar men ocksa att utsldppen, trots fusket, minskat fran dieselbilarna med de
skérpta kraven dven innan Euro 6d.
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Figur 1. Utslépp NOx g/km, verkliga emissioner per personbil. Killa: (Stockholms stad,
2018a)

Niér vi sedan tittar ndrmare pa hur fordonsflottan for personbilar forvéntas
fordndras kan vi se att antalet dieselbilar med utsldppsklass dldre dn Euro 6
minskar kraftigt de nérmaste aren. Nyttan av att ersétta bilar med
forbranningsmotorer med elfordon minskar darmed 6ver tiden allt eftersom
fordonsflottan fér ldgre utslépp av bland annat kvdveoxider och fina partiklar.
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Personbilar Stockholms lan, alla agare
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Figur 2. Fordon i Stockholms ldn med olika utsldppsklass. Kélla: Underlagsmaterial till
Stockholms stad (2018a).

Figurerna ovan illustrerar att personbilarnas paverkan pa luftkvaliteten i Stockholm
kommer att minska den ndrmaste femarsperioden, dven oaktat fler eldrivna fordon.
Nyttan av 6kad elektrifiering kommer darfor att variera dver tiden och minska allt
eftersom fordonsflottan fornyas.

7.7 Mqgjligheter till implementering och
uppfoljning

Skatteuttaget for trangselskatt och infrastrukturavgift sker automatiserat via
fotografering av registreringsskyltar matchning mot fordonsregistret for svenska
fordon. I det svenska fordonsregistret framgar fordonets drivmedel vilket gor det
tekniskt mojligt att sdrskilja elfordon fran 6vriga fordon. Huruvida det dr mojligt
att for utlindska fordon enkelt fa tillgang till uppgifter om drivmedel har inte
utretts.

7.71 Maéjligheter till geofencing for laddhybrider

Forslaget innebér ingen reduktion av trangselskatt eller infrastrukturavgift for
laddhybrider. Detta har motiverats av att det inte &r mdjligt att kontrollera huruvida
de anvénder el eller bensin/diesel. En mojlighet att inkludera laddhybrider under
forutséttning att de kor pa el 4r genom anvéndning av s.k. geofencing-teknik.
Geofencing diskuteras som ett sétt att t ex kunna stoppa trafik i vissa omraden (t ex
gédgator) eller vid vissa hastigheter. Geofencing har ocksé diskuterats som ett sétt
att kunna tillata laddhybrider enbart vid eldrift i miljozoner dér
forbranningsmotorer dr forbjudna. Vid en differentierad trangselskatt skulle dock
geofencing inte anvindas for att stoppa viss trafik utan for att avgora vilken avgift
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som ska betalas. Miljonyttan av att en laddhybrid véljer att kora pé el just vid
passagen av en portal dr dock liten, givet en viss rdckvidd med el dr det egalt ur
koldioxidsynpunkt var elmotorn anvénds. Ur buller- och luftféroreningssynpunkt
kan det dock finnas fordelar med att elmotorn anvénds i de mer titbebyggda
delarna av staden. Dédremot ar det tveksamt om det &r relevant huruvida
forbranningsmotorn anvénds vid passage under en tringselskatteportal.

Oavsett hur motiverat det 4r styra laddhybriders anvandning av
forbranningsmotorn beddmer vi att det till 2021 inte kommer att finnas tekniska
mojligheter till sddan geofencingteknik for flertalet laddhybrider. Enligt bland
annat Bil Sweden kommer nya laddhybrider att inom négra &r vara utrustade med
teknik for geofencing men dagens laddhybrider &r inte forberedda for tekniken. Det
g0r att en nedséttning av tringselskatten for laddhybrider under forutséttning att de
kan hantera geofencing inte kommer att géra begagnade laddhybrider mer
attraktiva pa begagnatmarknade under atminstone den forsta tredrsperioden 2021—
2023. Fragan kan dock tas upp igen da nedsattningen ska omprovas efter den
inledande tredrsperioden.
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8 Samhallsekonomisk
bedomning av forslaget

En differentiering av tringselskatten och infrastrukturavgiften innebér bade
positiva och negativa effekter. Nyttorna uppstar genom en 6kad andel eldrift i
framst innerstadsmiljoer i Stockholm och till viss del Goteborg. Differentieringen
av infrastrukturavgiften bedomer vi far negligerbara effekter pé andelen elfordon i
Motala och Sundsvall.

En 6kad andel eldrift i titbebyggt omrade innebar nyttor genom forbéattrad
luftkvalitet och till viss del minskat buller. Detta kan varderas samhillsekonomiskt.
Trafikverket via arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler (ASEK) bedomer
kostnaden for luftféroreningar (exkl. CO») till i genomsnitt 0,12 kr/km for
bensinbilar och 0,14 kr/km for dieselbilar i en referenstdtort motsvarande
Kristianstad dér huvuddelen av kostnaden kommer fran lokala effekter
(Trafikverket, 2018). For Stockholms innerstad &r viarderingen av lokala effekter
ungefar fyra ganger sa hoga (se tabell 11.3) vilket innebér kostnader kring 50 6re
per fordonskilometer i innerstaden. En resa pa 10 km i innerstaden innebér darfor
en kostnad pa ungefir 5 kr i emissioner. Kostnaden &r drygt hélften sé stor per
kilometer i ytterstaden. Sdnkningen av trangselskatten for elbilar kan darmed till
viss del, men inte fullt ut, motiveras av att elbilar har ligre externa miljokostnader i
form av luftféroreningar. Ju langre korstracka desto storre blir ockséd nyttan av att
byta fran forbranningsmotor till eldrift. For tunga lastbilar &r kostnaderna
forknippade med luftfororeningar avsevért hogre, fran 0,95 kr/km for lastbilar utan
slap till 1,51 for lastbilar med slép. For luftféroreningar &r det alltsa eldrift
forknippat med betydligt storre nyttor for tunga fordon &n létta fordon och det ar
dérfor i storre utstrickning motiverat med en differentiering for tunga fordon &n
latta fordon.

Aven for buller uppstar minskade kostnader per fordonskilometer. Dock elimineras
inte bullret helt och hur mycket bullret minskar vid 6vergang till eldrift beror pa
hastigheten, dér effekten i princip dr forsumbar vid hoga hastigheter.
Marginalkostnaden for vigtrafikbuller dr enligt ASEK 6.1, tabell 10.6
(Trafikverket, 2018) 20 6re per fordonskilometer i tita tdtorter for personbilar.
Eftersom bullret minskar enbart vid l4ga hastigheter ér det bara for en liten
delstracka av pendlingsresorna som minskade bullerkostnader far ndgon
substantiell effekt. For tunga fordon &r bullerkostnaden per kilometer avsevért
hogre och nyttan av overgang till eldrift &r ocksa storre for tunga fordon pa grund
av lagre hastigheter och fler (och bullrigare) accelerationer.

Medan nyttan av forbattrad luftkvalitet och minskat buller ar storre i tatbebyggda
omraden &n pa landsbygden spelar det for klimatet ingen roll var ndgonstans
vaxthusgasutsldppen sker. Hir dr den centrala fragan darfor om starkare styrmedel
for elfordon i Stockholm och Géteborg leder till fler elfordon globalt, fler elfordon
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i Sverige eller bara en omflyttning av fordonen inom Sverige. For
nybilsforséljningen konstaterar vi att den styrning som ges genom en differentierad
trangselskatt &r relativt liten i ekonomiska termer jamfort med den styrning som
EU:s lagstiftning samt bonus-malus ger. Nér det géller forsédljningen av begagnade
bilar &r det ytterst osdkert i vilken utstrackning som en differentiering av
trangselskatten leder till att fler begagande elbilar stannar kvar i Sverige. Detta
beror till stor del pa andra landers styrmedel samt valutakurser. Vi gor av dessa
skél ingen bedomning av vilka effekter som forslaget kan fa pa
vaxthusgasutslappen i Sverige.

Att differentiera tringselskatten ger ocksé samhéllsekonomiska effekter genom
effekter pa trafiksystemet. Bade genom att kostnaderna for resor ar en viktig
komponent for tillgdngligheten och genom att foréndringen kan ge effekter pa
trangseln. En hojd tringselskatt innebér en forsdmrad tillgénglighet och att trafik
trangs undan medan en sdnkt tringselskatt istéllet ger forbéttrad tillgédnglighet men
riskerar att leda till mer trafik och ddrmed forsémra tringselsituationen. En
differentiering av trdngselskatten, som ju innebir béde en sédnkning och hojning,
ger bada dessa effekter. Vi gor ingen samhéllsekonomisk berékning av den
sammanlagda effekten pé tillgdnglighet och tringsel. Men det &r virt att
uppmérksamma att det finns tydliga fordelningsméssiga implikationer av en
differentiering nir det handlar om vilka grupper som gynnas respektive
missgynnas. Forslaget innebir en omfordelning frén de bildgare som har bilar med
forbranningsmotor till nuvarande och blivande dgare av elbilar. Eftersom utbudet
av nagot dldre begagnade elbilar dr ytterst begransat ar det for manga lag- och
medelinkomsttagare svart att byta till elbil. Aven for den som koper en helt ny bil
ar elbilar &nnu dyrare i inkOp 4n nya bilar med forbranningsmotor, &ven om den
merkostnaden kan motsvaras av lagre driftskostnader. Forslaget riskerar darfor att
ge fordelar till personer med hogre inkomster medan forslagets forlorare i storre
utstrackning bestar av personer med ldagre inkomster.

Eftersom eldrift innebér lagre rorliga kostnader for bilresor finns det en pataglig
risk att trafikarbetet 6kar nar allt fler 6vergar till eldrift. Hér 4r det vart att pdpeka
att detta kan leda till trangselproblem i storstdderna medan ett Gkat trafikarbete pa
landsbygden och i mindre stider inte pa samma sitt ger upphov till
trangselproblem.

Vi bedomer att forslaget innebdr sma administrativa kostnader eftersom
differentieringen baseras pa uppgifter som finns tillgdngliga i fordonsregistret for
svenska fordon. For utlindska fordon saknar dock transportstyrelsen uppgifter om
drivmedel vilket sannolikt gor att utldindska elfordon far beldggas med full
trangselskatt. Eftersom trangselskatten tidigare varit differentierad baserad pa
uppgifter om drivmedel bedémer vi att det &r fullt mojligt att aterinfora en
differentiering baserad pé fordonsegenskaper.
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