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Sammanfattning

Styrning mot mer energieffektiva fordon kan behévas. Bonus-malus-systemet paver-
kar individernas nybilsval genom att géra nya bilar med hdga utslipp dyrare och de
med laga utslidpp billigare. Det kan verka som ett rimligt styrmedel - det dr enklare att
nd utslippsmalet med en mindre brinsletérstig bilpark. Men jimforelsen haltar. Rat-
ionella bilképare tar de férvintade brinslepriserna i beaktande nir de véljer bil. Om
brinslepriserna édr “ritt” s kommer dirmed dven bilvalet att bli ’rdtt”. Hir finns re-
dan befintlig styrning via reduktionsplikt och brinsleskatter.

Frigan dr om det 4ndé gér att motivera ett bonus-malus-system. Ett skil som fram-
forts dr att bilkSpare inte f6rmar att fullt ut ta hinsyn till framtida brinslekostnader.
Om alla bilképare gér samma underskattning av brinslekostnader kommer dock inte
bonus-malus-systemet att pa ett konsistent sitt korrigera for detta. Om enbart en del
av bilképarna dr icke-rationella kommer systemet snedvrida beteendet hos dem som
uppfor sig rationellt. Bittre kan dd vara att sitta in riktade informationsinsatser som
hjdlper bilképare att gora rationella val. Det bor podngteras att vi inte finner nagon
overtygande evidens for att bilképare skulle vara icke-rationella.

Ett annat skil till att inféra bonus-malus-systemet kan vara att det bedéms sviért att i
acceptans for en politik som kraftigt héjer pumppriserna. EMEC-analysen indikerar
dock att systemets effekter pd de pumppriser som krivs f6r att nd malet dr relativt
sma. Dessutom kan systemet i sig sjdlvt ha o6nskade férdelningseffekter. I den man
det idr liginkomsttagare man vill virna kan det konstateras att den gruppen inte képer
nya bilar i samma utstrickning som héginkomsttagare. Den direkta férdelningseffek-
ten av bonus-malus dr dédrfor sannolikt férsumbar eller till och med kontraproduktiv.
En indirekt effekt som kan uppsta dr om systemet paverkar begagnat-flottans sam-
mansdittning, sa 1 forlingningen kan fler personer med laga inkomster f6rvirva en bil
med laga utslipp. Denna potentiella effekt dimpas dock om en del av de begagnade
klimatbonusbilarna istillet for att na den svenska begagnatmarknaden gir pa export.

Vidare kan bonus-malus-systemet som styrmedel f6r 6kat antal klimatbonusbilar i
Sverige komma att férsvagas nir EU:s utslippskrav skirps frin och med 2021. An-
passning till kraven kommer att ske genom att biltillverkare 6kar utbudet av laddbara
bilar och minskar utbudet av rena bensin- och dieselbilar. Detta kommer ocksi att ske
1 Sverige, dven utan ett bonus-malus-system.

Om bonus-malus-systemet ska behallas bor systemet revideras. En forsta dtgird ar att
virdera minskade specifika koldioxidutsldpp lika oavsett om det sker bland laddbara
bilar eller bensin- eller dieselbilar. Detta styr kostnadseffektivt mot ldgre specifika ut-
sldpp, men inte nédvindigtvis mot ligre utslipp fran vigtrafik. Dessutom, eftersom
den svenska ambitionen dr att snabbt 6ka andelen klimatbonusbilar med lidga fordons-
och brinsleskatter, och bonus-malus-systemets syfte dr att bidra till detta, urholkas sta-
tens skatteintikter fran vigtrafik. Ett annat problem som bor hanteras édr de externa
effekter som inte dr direkt forknippade med férbrinning av brinsle, till exempel tring-
sel och olyckor. De hanteras i dagsldget i stor utstrickning via energiskatten pa driv-
medel. Dessa externaliteter blir inte nédvindigtvis mindre av att fordonsflottan blir
mer utsldppseffektiv. Ytterligare styrning kan darfér behdvas. Ett alternativ som bor
utredas dr en kilometerskatt som omfattar alla bilar, 4ven klimatbonusbilat.



1 Inledning

I Sverige finns ett klimatetappmal f6r transportsektorn. Malet anger att vixthusgasut-
slippen fran inrikes transporter (exklusive intikes luftfart) ska minska med 70 procent
till 2030 jaimfort med 2010. For att nd detta mal har Sverige bland annat infort ett
bonus-malus-system. Den hir rapporten syftar till att analysera om det svenska bonus-
malus-systemet bidrar kostnadseffektivt till detta sektorsspecifika klimatmal.

Ett bonus-malus-systems grundldggande funktion dr att gynna bilar vars specifika kol-
dioxidutslipp understiger en viss niva med en premie (bonus), och straffa bilar med
utslipp 6ver en viss niva med f6rh6jd fordonsskatt (malus). Férordningen om klimat-
bonusbilar (SFS 2017:1334, 1 §) anger att syftet ar:

V.. .att framja en dkad forsilining och anvandning av nya bilar med en ldg klimatpdverkan.”

Bonusen kombineras med en “bestraffning”; en malus, i form av en extra fordonsskatt
de tre forsta aren pa bilar med specifikt koldioxidutslipp 6ver 95 gram per kilometer.
Systemet ska enligt Finansdepartementet (2017, s 28) pd detta sitt:

... Oka andelen miljianpassade fordon med ligre koldioxidutslipp per kilometer.”’, samt
”.. . bidra till att minska transportseftorns oljeberoende och klimatpaverkan.”

Baserat pé dessa formella mélsdttningar, samt att bonus tilldelas sa kallade “klimat-
bonusbilar”, dr var utgingspunkt att motivet till inférandet av bonus-malus-systemet
ar klimatpolitiskt. I senare delar av kapitlet diskuteras dven andra méjliga motiv till sy-
stemet exempelvis férdelningspolitiska.

Nir det giller andra motiv dr det centralt att skilja pd politiska motiv till val av styrme-
del och motiv som dtminstone potentiellt kan hirledas utifrin samhallsekonomisk ef-
fektivitet. Ett exempel pd politiskt motiv till att inféra ett bonus-malus-system kan
vara att hushall 4r mer bendgna att acceptera ett sidant system dn koldioxidskatteh6j-
ningar. Det samhillsekonomiska motivet grundar sig istillet i nigon form av mark-
nads- och/eller beteendemisslyckande. Ett beteendemisslyckande som lyfts fram som
skal till att inféra bonus-malus-systemet ér att hushall inte fullt ut tar hinsyn till fram-
tida brinslekostnader vid inkép av bil (se till exempel SOU 2016:33).

Det ir bara ett fatal linder som tillimpat renodlade bonus-malus-system. An mer sill-
synta dr system som anammar den svenska ambitionen att vara statsfinansiellt neutralt,
det vill sdga att malus ska finansiera bonus. ! Ett exempel pa bonus-malus-system som
nirmast kan jaimféras med det svenska dr det som introducerades i Frankrike 2008.
Det franska exemplet visar att det kan vara svart att utforma ett lingsiktigt offentligfi-
nansiellt neutralt system. Enligt D’Haultfoeuille m fl. 2013 uppvisade systemet stora
underskott? de forsta dren, inte minst pa grund av en vil tilltagen bonus. Enligt forfat-
tarna bidrog systemet till att 6ka andelen bonus-bilar men samtidigt 6kade ocksa kor-
strdckorna och fordonsbestindet i en sddan grad att det medférde 6kade nettoutslipp
av koldioxid. Att bonus-malus inte sjilvklart leder till vdsentliga utslippsminskningar
framgar ocksa av Naturvardsverket (2017) som istillet bedémer att de stérsta ut-
slappsminskningarna kommer frin reduktionsplikten och EU:s skirpta utslippskrav.

1 Fér en genomgang av andra lénders fordonsskattesystem med bonus-malus-inslag, se SOU 2016:33.
2 Uppgick till drygt 200 miljoner euro under systemets forsta &r 2008, och 520 miljoner euro under 2009-2010.
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2 Bilparkens utveckling 6ver tid

Det svenska bonus-malus-systemet har féregitts av en rad tidigare politiska dtgirder
riktade mot milj6bilar. Mellan 2007 och 2009 utdelades en miljébilspremie om 10 000
kronor. Klassificeringen var generds, och innebar att ca en fjirdedel av de bilar som
saldes var berittigade till premien (SOU 2016:33, s 98). Milj6bilspremien upphérde i
juni 2009 och ersattes dd av en femarig befrielse frin fordonsskatt f6r fordon som
uppfyllde sirskilda miljokrav.> Kraven f6r skattebefrielse férindrades 6ver tid. Exem-
pelvis skirptes kravet pa specifikt utslipp fran 130 till 120 till hégst 95 gram per kilo-
meter (g/km).+ Parallellt med skattebeftielsen inférdes 2012 den sa kallade supermiljo-
bilspremien. s For att klassas som supermiljébil, med ritt till en premie om 40 000 kr,
fick en ny bils specifika koldioxidutslapp uppga till hogst 50 g/km. Premien differenti-
erades 2016 sa att enbart bilar med nollutslipp hade ritt till 40 000 kronor. For bilar
med specifikt utslipp upp till och med 50 g/km utbetalades 20 000 kronor (SFS
2015:945). Bade supermilj6bilspremien och den femariga skattebefrielsen f6r miljobi-
lar upphorde 30 juni 2018 och ersattes av bonus-malus-systemet (SFS 2017:1334).

Figur 1a visar hur den svenska personbilsparken utvecklats sedan 2007. Ar 2007 be-
stod personbilar i trafik till 98 procent av bensin- och dieselbilar. Resterande 2 procent
inkluderar elbilar, elhybrider, gas- och etanolbilar. Noteras bor att klassificeringen av
”miljébil” inte varit konstant 6ver tidsperioden. Exempelvis omfattades elhybrider av
skattebeftrielse f&r miljobilar medan de inte ansdgs vara miljobilar i enlighet med de
regler som gillde 61 supermiljébilspremien. Under den dryga tiodrsperiod som milj6-
bilspolitiken existerat har andelen icke-fossildrivna bilar i trafik 6kat fran 2 till 8 pro-
cent. Det dr inte sjalvklart att 6kningen enbart dr en konsekvens av miljobilspolitiken.

Figur 1 a-b Utveckling av personbilsparken

a: Andelen personbilar i trafik efter drivmedel b: Nyregistrering av personbilar, 2019
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Kallor: SCB och Trafikanalys.

3 Transportstyrelsens foreskrifter om skattebefrielse fér miljobilar, TSFS 2009:140.
4 www.skatteverket.se.

5 Se SFS 2011:1590.



Antalet personbilar i trafik 6kar kontinuerligt. Vid utgingen av 2018 var bestindet 4,9
miljoner, vilket kan jimféras med 4,3 miljoner ar 2007. ¢ Utmirkande f6r perioden
2007-2018 ir att andelen dieselbilar i trafik 6kat kraftigt pa bekostnad av bensinbilar,
se figur 1a. Figur 1b visar det totala antalet nyregistrerade personbilar per méinad un-
der 2018 (bla linje). Strax innan det svenska bonus-malus-systemet inférdes den 1 juli
2018 6kade antalet nyregistreringar kraftigt. Under de sex f6rsta manaderna 2019 var
dock de manatliga nyregistreringarna ligre 4n motsvarande period under 2018. Tren-
den forefaller dock ha vint sett till siffrorna under andra halvdret 2019, vilka visar pa
ett hogre antal nyregistreringar jimfort med motsvarande period féregiende dr.

Under den period som bonus-malus-systemet varit verksamt utgdr andelen nyregistre-
rade klimatbonusbilar ca 12 procent av det totala antalet nyregistrerade bilar, och ma-
joriteten har hittills utgjorts av laddhybrider.” Av figur 2 framgir att sedan det svenska
bonus-malus-systemet inférdes har andelen klimatbonusbilar ocksa ¢kat i férhallande
till det totala antalet nyregistrerade bilar.

Figur 2 Andel klimatbonusbilar av totala nyregistreringar
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Kalla: Trafikanalys.

Sa lingt kan effekterna av den politik som bedrivits under perioden betraktas som
ringa. Miljobilspolitiken inférdes 2007, och 12 ér senare finns ungefir 70 000 klimat-
bonusklassade bilar i trafik (Power Citcle 2018). Av ett bestind om ca 5 000 000 mots-
varar det en andel om ungefir 1,4 procent. Emellertid indikerar utvecklingen i figur 2
att andelen klimatbonusbilar 6kat sedan bonus-malus-systemet inférdes. Relativpriset
pa en klimatbonusbil 4r ligre 4n tidigare d4 bonusen dessutom kombineras med en
torhojd fordonsskatt (malus). En relevant fraga dr dirfér om bonus-malus-systemet de
facto styr hdrdare 4n tidigare milj6bilspolitik.

3 Teoretisk modell

Nedan presenteras ett teoretiskt ramverk for analys av bonus-malus-system. Hir be-
traktar vi sidana system primdrt som klimatpolitiska styrmedel, iamnade att minska bil-
trafikens koldioxidutsldpp. Senare diskuteras andra motiv till att inféra bonus-malus.

6 www.trafa.se.

7 En del av de icke-fossildrivna nya bilar som presenteras i figur 1 klassas inte som “klimatbonusbilar”.
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Den konceptuella modellen baseras pa Anderson och Sallee (2016), som utifrin ett an-
tal foérenklande antaganden beskriver bilképarnas beteende pa nybilsmarknaden. Ex-
empelvis antas bilképarna vara homogena och att det inte finns ndgon osékerhet kring
kostnader och nyttor som paverkar deras inképsbeslut.8 Givet dessa antaganden kan
den teoretiska modellen baseras pé en representativ individ som agerar under fullstin-
dig sikerhet. Detta kan motiveras med att det frimst dr av intresse att forsta vilka
grundldggande incitament ett bonus-malus-system ger upphov till, snarare 4n att mo-
dellera skillnader mellan individer och/eller grupper av individer. Dessa antaganden,
samt ndgra andra frigestillningar kring styrmedel pd bilmarknaden, diskuteras senare
kvalitativt utifrin den teoretiska modellen.

Vi utgdr ifrin att personbilstrafiken endast ger upphov till en negativ extern effekt,
som orsakas av koldioxidutsldpp.

3.1 Sambhallets valfard

Den samhillsekonomiskt optimala resursallokeringen féljer av maximering av den
sambhilleliga vilfirdsfunktionen. Denna funktion kan uttryckas som det nettonuvirde i
kronor av framtida nyttor och kostnader som en representativ individs konsumtion
genererar:

Wn,x,v,g) =h(nx,v)+y—nc(x,g) —nl[p+elgv 1]

dir n betecknar antalet bilar per individ, x 4r en vektor av fordonsattribut, v genom-
snittlig total korstracka uttryckt i kilometer/mil och g genomsnittligt koldioxidutslapp
per kilometer/mil.

Den forsta termen i hoger led, h(n, x, v), dir h,, > 0, hy > 0 och hy, > 0, samt

hypn <0, hyy < 0 och hy,, < 0,2 kan tolkas som den kvalitetsjusterade nyttan fran
transporttjinster!. Nyttan 6kar med avtagande hastighet med antal bilar, kvalitet (ex-
empelvis stotlek) och korstricka. Dessutom antas att, by, = 0 (se vidare figur 5a), det
vill sdga att nyttan av en ytterligare kilometer korstricka, v, dr hogre ju hogre kvalitet,
x, bilen dr. Ju lingre en hégkvalitativ bil kérs desto mer upplevs den bidra till vilfir-
den i forhallande till motsvarande korstricka med en lagkvalitativ bil. Den andra ter-
men, Y, betecknar konsumtion av andra varor dn bilar.

Den tredje termen, c(x, g), anger bilens inkopspris som en funktion av attribut och
specifikt koldioxidutslipp, dir ¢, > 0, ¢y 2 0, ¢4 < 0,¢54 < 0. Ju hogre kvalitet
och lagre specifikt utslipp/bittre brinsleckonomi en bil har desto hégre pris betingar
den. Priset stiger med tilltagande/konstant och avtagande hastighet i kvalitet respek-
tive ligre specifikt utslipp. Ett ytterligare antagande ér att €yg < 0, vilket innebir att
pa marginalen 6kar kostnaden for kvalitet nér specifikt utslipp minskar (figur 4a-b).

Den sista termen 1 hégerledet i ekvation [1] speglar samhillets kostnad £6r den fram-
tida brinsleférbrukning som individen planerat vid ink6pstillfillet, ddr p och e

8 Modellen inkluderar inte heller teknisk utveckling, det vill sdga biltillverkarnas beteende och I&ngsiktiga incita-
ment att utveckla mer bréansleeffektiva bilar. Detta paverkar dock inte analysens kvalitativa slutsatser.

9 Nedsankt n, x, v och nn, xx, vv betecknar férsta- respektive andraderivator.
10 Transport till och fran arbete, férskola, stormarknad, fritidsaktiviteter mm.
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betecknar brinslepriset vid pump per kilometer exklusive koldioxidskatt respektive
den negativa externa effekten per specifikt koldioxidutsldpp.

De nédvindiga villkor som karaktiriserar samhillets valfirdsmaximering ar:

= —ncy(x,9) —nlp+elv =0 2
2 = hy(n,x,v) — ncy(x,9) = 0 3]
2 = hy(n,x,v) —nlp +elg =0 4
2 = ha(n,x,v) — c(x, 9) — [p + elgv = 0 5]

For att implementera den vilfirdsmaximerande resursallokering som ges av ekvation-
erna [2] — [5] 1 en decentraliserad ekonomi kan regeringen infdra en koldioxidskatt pa
brinsle, T¢, motsvarande den negativa externa effekt som utslippen av koldioxid ger
upphov till, det vill siga Ty = e . Pumpriset héjs dirmed fran p till p + 77. Givet rat-
ionella individer erhalls dirmed ett samhillsekonomiskt effektivt utfall (k6rstricka, bil-
val etc.). Det finns da inte ndgot skil att inféra ytterligare styrmedel £6r minskade kol-
dioxidutslipp.

Det férekommer dock argument £6r att det fé6rutom marknadsmisslyckanden dven ex-
isterar beteendemisslyckanden genom att individer inte beter sig rationellt, och att
skatten Tr = e dirfor inte leder till ett samhillsekonomiskt effektivt utfall. Detta dis-

kuteras 1 nista avsnitt.

3.2  Myopiskt beteende

I féregiende avsnitt argumenterade vi for att en korrekt utformad koldioxidskatt leder
rationella individer till att ta hdnsyn till den negativa externaliteten fran koldioxidut-
sldpp p4 ett samhillsekonomiskt effektivt sitt. Enligt Bonus-malus-utredningen (SOU
2016:33, s 101) visar ny forskning att konsumenter inte fullt ut tar hidnsyn till framtida
kostnader. Utredningen menar dérfor att det kan finnas skil att komplettera skatten.

Att konsumenter inte viger in framtida kostnader kan hinfé6ras till sa kallade inter-
naliteter. Det vill siga kostnader som individer pafor sig sjilva och, som det uttrycks i
Allcott och Sunstein (2015), inte ér till deras eget bésta. Ett exempel dr nir individer
undviker kortsiktiga kostnader dven om det innebir en hdgre nettokostnad pd ling
sikt. Detta kortsiktiga, myopiska beteende, kan vara ett beteendemisslyckande som 1
likhet med marknadsmisslyckanden ger upphov till samhillsekonomiskt ineffektiv re-
sursallokering (se vidare avsnitt 3.6).

Ett mer konkret exempel ir att individen pa nybilsmarknaden undervirderar framtida
kérkostnader i férhallande till dagens bilpriser. Individen gor da idag inte ett lingsik-
tigt optimalt val mellan ett hogre pris f6r en brinsleeffektivare bil idag i utbyte mot
ldgre brinslekostnader 1 framtiden. Trots att brinslepriset vid pump inkluderar en kol-
dioxidskatt, Ts = e, styr skatten da inte individen mot den samhillsekonomiskt effek-
tiva 16sning som illustreras av ekvationerna [2]-[5]. Individens beteendemisslyckande



kan ddrfér motivera klimatpolitiska dtgdrder utéver koldioxidskatten (Allcott och
Sunstein 2015).

Allcott m fl. (2014) hinvisar till ett tiotal studier publicerade 1995 till 2013 som testar
huruvida bilképare undervirderar framtida brinslekostnader eller inte. Bland annat
Greene (2010) som presenterar en sammanstillning av 25 studier publicerade mellan
1994 och 2010, dir 12 av dem indikerar att bilkGpare tenderar att undervirdera brins-
lekostnader.!!

For att tillita £6r att individer kan undervirdera framtida brinslekostnader infors i
ovanstdende teoretiska modell en undervirderingskoefficient f < 1. Bilk6patrens upp-
levda vilfird kan da uttryckas enligt f6ljande:

B(n,x,v,9) = h(n,x,v) +y —nc(x, g) — pnlp + 17| gv 6]

Om f ir mindre 4n ett sa innebir det att branslepriset vid pump, p + 77, undervirde-

ras.12

De nédvindiga villkor som karaktiriserar bilkdparens beteende vid ink&pstillfillet dr i
detta fall:

Z_S = —ncy(x, 9) — Bnfp+17]Jv =0 -
et =0 )
oB

o = h(,x,v) — Bn[p +17]g = 0 o
Z—i:hn(n,x,v)_C(x,g)_ﬂ[p‘l'ff]gv:0 [10]

En jimfoérelse mellan det klimatpolitiskt 6nskvirda utfallet som karaktiriseras av vill-
koren i ekvationerna [2]-[5], samt Ty = e, och de villkor i ekvationerna [7]-[10] som
besktiver bilkbparens faktiska beteende, visar att om f < 1 sd kommer bilképaren att
vilja bilar med hégre specifikt utslipp, g, och képa fler bilar, n, 4n vad som ir sam-
hillsekonomiskt effektivt.

En traditionell Pigouviansk skatt som internaliserar den negativa externa effekten fran
biltrafikens koldioxidutslidpp dr saledes inte 1 klimatpolitisk mening tillrdckligt om bil-
koparna vid tidpunkten f6r bilinképen faktiskt undervirderar framtida kérkostnader.
Detta kan utgora ett motiv till skdrpt politisk styrning.

Tva argument till stéd f6r styrmedel av typen bonus-malus ér att konsumenter tar
kortsiktiga beslut (SOU 2016:33, s 100), och att det ur politisk synvinkel kan vara svart
att hoja koldioxidskatten (Finansdepartementet 2017, s 28). Ett uttryck f6r det senare
ir exempelvis det svenska Bensinupproret 2.0. I nista avsnitt analyseras ett bonus-

11 Fem av de studier som ing8r i sammanstaliningen finner att individer verskattar framtida branslekostnader.

12 Andersson och Sallee (2016) utgdr fr8n att bilkdparens beteende &r kortsiktigt enbart nar det géller korkost-
naderna och inte nar det galler den nya bilens inkdpspris, c(x, g). Se ocksa Grigolon m fl. (2017).
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malus-system och en skatteh6jning som styrmedel for att korrigera det beteendemiss-
lyckande som kvantifieras av 8 i den teoretiska modellen ovan.

3.3 Tva satt att korrigera bilképarens inkopsbeteende

I detta avsnitt jimfors tvd sitt att korrigera bilkdparens beteende: 1) héjning av koldi-
oxidskattesatsen Over den nivd som 4dr optimal f6r koldioxidutsldppets negativa ex-
terna effekt, det vill siga frin T, = e dll T'f > e, eller alternativt 2) ett bonus-malus-
system inférs som komplement till den redan ridande satta koldioxidskattesatsen,

Tr = e.

HOJINING AV KOLDIOXIDSKATTESATSEN

Ett sdtt att korrigera den representativa bilkbparens beteende 4r att héja skattesatsen
frin Tf till:13

e (1_B)p+rf

Ty 3 [11]
vilket motsvarar en skatteh6jning med:
1/ = Dp+1/B —D1f [12]

Hojningens férsta komponent fingar upp undervirderingen av pumppriset exklusive
skatt och den andra komponenten undervirderingen av koldioxidskatten.

Den representativa bilképarens optimeringsproblem blir dé:

B(n,x,v,9) = h(n,x,v) +y — nc(x, g) — Bn[p + 7'¢|gv [13]
g—z = —ncy(x,9) — Bu[p + TfJv = 0 [14]
22 = hy(n,x,v) — ncy(x, ) = 0 [15]
2 = hy(nx,v) = u[p+Tf]g =0 [16]
2 = ha(nx,v) — c(x,9) — B[p + Tf]gv = 0 [17]

En skatteh6jning styr direkt mot minskat specifikt koldioxidutslipp, g, och minskat

antal bilar, n. Skattehdjningen styr ocksid mot minskad planerad korstricka, v. Skatten
T 'f leder till ett samhillsekonomiskt effektivt resultat, vilket kan illustreras genom att 1
ckvationerna [14] till [17] ersitta T’ med ((1 — B)p + 1) /P (ekvation [11]) och for-

enkla:
ow

P —ncy(x,g) —n[p+1|v=0 [14]

13 For harledning av 7';, som motsvarar en skattehdjning med (%— 1)p + (%— 1) 77, se Appendix A.
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ow

Fie hy(n,x,v) —nc,(x,9) =0 [157]
ow ;
Ezhv(n,x,v)—n[p+rf]g=0 [167]
ow _ —0 ,
== 2(nx,v)—c(x,g) — [p+rf]gv— (17

I detta fall beter sig bilképaren vid inkdpet av bil pa det sdtt som beskrivs av ekvation-
erna [2]-[5], givet T = e.

I avsnitt 3.5 argumenterar vi dock f6r att en koldioxidskattehdjning inte 4r en langsik-
tigt effektiv 16sning pa problemet med myopiska konsumenter. Trots det finns det
skal att i sammanhanget analysera en skatteh6jning. Givet att graden av myopiskt bete-
ende 4r kint, uttrycker ekvation [12] detta i monetdra termer. Det ger oss en referens
mot vilken det svenska bonus-malus-systemet kan jimfdras (se avsnitt 4.2).

I ndsta avsnitt diskuteras ett bonus-malus-system inom ramen for det teoretiska ram-
verk som presenterades ovan.

KOMPLETTERA SKATTEN MED BONUS-MALUS-SYSTEM

Anta att istillet for att hoja koldioxidskatten sd infdrs ett bonus-malus-system,

T4l — g*1,% dir g* > 0 ir brytpunkten och 75 = (1 — B)(p + 77)v > 0 ir “fee-
bate rate”.’> Det vill séiga, T, som antas vara exogent given,'¢ motsvarar bilkdparens

underskattade monetira besparing av att vilja en bil med marginellt mindre specifik
brinsleférbrukning. Detta system illustreras i figur 3.

Figur 3 Principiell beskrivning av bonus-malus, 74[g — g°]

Kr per gram CO,/km

A

Incitamentslinje
Malus Lutning: T,=(1—B)(p + 7)v”
0 » gram CO,/km
Bonus
Brytpunkt
g*

Virderingen av ett ytterligare gram minskat specifikt utslipp av koldioxid speglas av
’feebate rate”, Ty, det vill siga incitamentlinjens lutning. En hojning av ”feebate rate”,

och dirfor en brantare lutning, innebir siledes en kraftfullare styrning mot mer

14 Se ocksd Durrmeyer och Samano (2018, s 11).
15 For harledning av 7,, se Appendix A.

16 pet vill séga, bilképaren ser inte sambandet mellan “feebate rate”, 74, OCh korstracka, v. Ser bilkdparen sam-
bandet kan denne sjalv pdverka 7, genom valet av v.
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brinsle-/utslippseffektiva bilar. Valet av brytpunkt, g*, som definierar grinsen mellan
vad som 4r en bonus- och malusbil, har ingen direkt inverkan pé incitamentlinjens lut-
ning och har dirfor, givet lutning, ingen direkt inverkan pa konsumentens incitament
att képa en marginellt effektivare bil.

Efter att det bonus-malus-system som illustreras i figur 3 inforts kan den representa-
tiva bilkdparens upplevda vilfird, B, uttryckas enligt f6ljande:

B(n,x,v,9) = h(n,x,v) +y —nc(x, g) — pnlp + 1¢|gv — 14lg — g*In [18]
och de nédvindiga villkor som karaktiriserar beteendet vid inképstillfallet dr:

0B

% = —nc,(x,9) — pn[p + 1lv —yn =0 [19]
Z—z = h,(n,x,v) —nc(x,g) =0 [20]
a—Bzh(nxv)—ﬂn[p+‘r] =0 [21]
v v r19

B .

5 = ha(nx,v) = c(x.9) = Blp + 7] gv — 7,lg — "1 = 0 [22]

Bonus-malus-systemet paverkar inte bilképaren pa samma sitt som en skattehdjning.
Dels styr inte systemet direkt mot minskad planerad korstricka (ekvation [21]) och
dels inte nédvindigtvis mot minskat antal bilar (ekvation [22]). Givet specifikt utslipp,
g, har konsumenten pa marginalen incitament att képa farre malusbilar och fler
bonusbilar. Det nédvindiga villkoret i ekvation [22] kan utvecklas och skrivas:1?

98 h,(n,x,v) —c(x,g) — [p + Tf]gv + 759" =0 [227]

on =

Hur ett bonus-malus-system generellt paverkar den representativa bilkbparens val av
bil, med avseende pi specifikt utslipp, g, och attribut, x (stotlek/vikt), illustreras i fi-
gur 4 a-b. Figur a motsvarar ekvation [19] och figur b ekvation [20], givet att marginal-
nyttan av attribut, h, (n, x, V), antalet bilar, n, och kérstrickan, v, hills konstant.

Om ett system med "feebate rate” Ty, infors, allt annat lika, 6kar marginalnyttan av
minskat specifikt utslipp, det vill siga marginalkostnadskurvan f6r brinsleanvindning
i figur 4a skiftar tll B [p + Tf]v +14 = [p + ‘[f]v. Det specifika utslippet minskar
dirfor fran A till B. Dessutom resulterar en dkad efterfragan pa minskat specifikt ut-
slapp, g, 1 en 6kad marginalkostnad for attribut i termer av nybilspris (Cg < 0), vil-
ket ger incitament att kopa bilar med firre attribut, x. I figur 4b skiftar ddrfoér

Cx (%, g)-kurvan uppit och vi tor oss frin D till E, vilket leder till att konsumenter ex-
empelvis viljer storleksmassigt mindre bilar. Nar x minskar skiftar ¢4 (x, g)-kurvan
nedat och det specifika utslippet minskar ytterligare, fran B till C, vilket indikerar 6kad
brinsleeffektivitet.

17 Fér harledning av uttrycket i ekvation [22'], se Appendix A.
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Figur 4 a-b Bonus-malus: effekter pd specifikt koldioxidutsldapp, g, och attribut, x

kr/km a. Bransleforbrukning (liter/km)/ fr/kg

A CO»-utslapp (gram/km) A b. Attribut (storlek/vikt, hastkrafter etc.)

- x(x%9)

g B+t )v+1,=(p+17)v

T

N E."

o Bl + ) ¥ hy (n,x,v)/n
Py T

[ | !

o ! | |

Lo | !

Pl N6 (. 9) Lo

- . »g ! ! > X
«— «—

Kalla: baserad p& Anderson och Sallee (2016).

Sammantaget medfér bonus-malus-systemet att den representativa bilképaren viljer
effektivare bilar givet storlek, samt storleksmissigt mindre bilar med mindre specifikt
utslipp. I den meningen skiljer sig inte inférandet av bonus-malus-systemet ifrdn en
hojning av koldioxidskatten frin T tll 7'¢. Som framgér av figur 4a leder en skatte-
héjning ocksa initialt till ett skift uppat i marginalkostnadskurvan, med kvalitativt
samma efterféljande effekter. Bilképaren viljer effektivare och i storre utstrickning
sma bilar. I ett utslippsperspektiv dr det dock av betydelse hur mycket bilképaren
kommer att anvinda de bilar som kopts, det vill sdga politikens effekt pd faktisk kor-
strdcka, v. Hir uppstar skillnader mellan ett bonus-malus-system och en héjning av
koldioxidskattesatsen.

3.4 Rekyleffekten

Av ekvation [21] framgdr att ett bonus-malus-system inte ger ndgra incitament att vid
tidpunkten f6r inképet av bilen direkt minska den planerade kérstrackan, v. I figur 5a,
som motsvarar ckvation [21], illustreras den indirekta effekten.

Ett bonus-malus-system Okar incitamenten att vilja bilar med ligre specifikt utslipp,
g, givet bilens stotlek/vikt, x. Det gor att kostnaden att kora en viss stricka minskar. I
figur 5a illustreras detta av att marginalkostnadskurvan for brinsleanvindning, B(p +
Tf) g, skiftar nedit, vilket leder till att den planerade korstrickan 6kar fran A till B. Ur
ett utslappsperspektiv uppstar dirfor en rekyleffekt.

Ett bonus-malus-system medfor ocksi att bilképare 1 hogre grad viljer smd bilar, x,
vilket minskar den kvalitetsjusterade nyttan av transporttjanster. Detta leder till att
h,(n, x, v) /n-kurvan skiftar nedat. Korstrickan minskar frin B till C, vilket motver-
kar rekyleffekten. I teoretisk mening skulle den motverkande effekten kunna 6verviga
rekyleffekten, med minskad korstricka som f6ljd.

Diremot 6kar en koldioxidskattehojning fran Ty till ‘L"f marginalkostnaden f6r brins-
leanvindning. I figur 5b, som motsvarar ekvation [16], illustreras detta av att marginal-
kostnadskurvan f6r brinsleanvindning skiftar uppat och den planerade korstrickan
dirfér minskar fran A till B. Effekten motverkas dock av att bilképarna dven i detta
fall i hégre grad viljer bilar med ligre specifik brinsleférbrukning. Marginalkostnads-
kurvan skiftar dirfér nedat och kérstrickan dkar fran B till C. Teoretiskt sett skulle
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detta kunna 6ka den planerade kdrstrickan. Samtidigt minskar smé bilar den kvali-
tetsjusterade nyttan av transporttjanster, med minskad korstricka fran C till D som
foljd. Detta illustreras av att b, (n, x, v) /n -kurvan skiftar nedit.

Generellt sett har en skatteh6jning stérre potential att leda till minskad planerad och
faktisk korstricka. En stor forklaring till detta dr den fundamentala skillnaden mellan
vad de tva dtgirderna styr mot. Skattehdjningen styr direkt mot minskade utslipp ge-
nom att hoja brinsle/-energipriset vid pump, vilket gor det dyrare att kora en given
strdcka. Bonus-malus-systemet, som styr mot 6kad energieffektivitet, sinker priset pa
energitjnsterna och gor det billigare att kora en given stricka.

Figur 5 a-b Inverkan pa kérstricka, v

kr/mil a: Bonus-malus fr/mil b: Bransleskatt
A A

Blp+17)g Bl +77)g

by o v)/n ™ by (nx,v)/n

\
<
\
<

Kalla: baserad p& Anderson och Sallee (2016).

Aven om en skattehdjning ger konsumenter incitament att képa firre bilar och kéra
mindre sa dr det inte ett langsiktigt effektivt sitt att korrigera f6r deras kortsiktiga be-
teende. Detta diskuteras i nista avsnitt.

3.5 Effektiv styrning av myopiskt beteende

I avsnitt 3.3 analyserades en koldioxidskattehdjning motsvarande (1/f — 1)p +
(1/B — D1f (ckvation [12]), och vi kunde visa att den leder till ett samhillsekono-
miskt utfall motsvarande villkoren i ekvationerna [2]—[5]. Det vill siga att den myo-
piske konsumenten viljer lika manga bilar med samma brinsleekonomi och planerar
samma framtida korstricka som en rationell individ gor utan koldioxidskatteh6jning.

Vad modellen inte visar dr att pa lang sikt kommer skatteh6jningen inte att leda till ett
samhillsekonomiskt effektivt utfall. Anledningen ir att det da inte lingre handlar om
att individer idag diskonterar framtida pumppris och stiller det mot dagens bilpriser. I
vatje 6gonblick de tankar bilen i framtiden s kommer de att méta det hégre pumppris
som koldioxidskatteh6jningen faktiskt leder till, och anpassa korstrickan direfter. De
kommer dérfor att vélja en korstricka som dr kortare dn den som ldg till grund f6r va-
let av bil och dess brinsleekonomi.

En forklaring till det langsiktigt ineffektiva utfallet dr att koldioxidskattehdjningen styr
mot symptomen, det vill siga det myopiska beteendet, och inte mot dess underlig-
gande orsak. Forutsittningen for att effektivt kunna dtgirda beteendemisslyckandet pa
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lang sikt dr att det gar att identifiera faktorer som orsakar misslyckandet samt dess om-
fattning, vilket kan ligga till grund f6r limpliga policyatgirder.

Det kan illustreras genom att modifiera ekvation [6] enligt f6ljande:

B(n,x,v,g) = h(n,x,v) +y —nc(x,g) — ﬁ(z)n[p + Tf]gv [67]

dir graden av myopiskt beteende, f(z), 4t en funktion av en vektor Z som bestir av
olika faktorer som forklarar detta beteende. En kostnadseffektiv politik 4r dirmed att
lata koldioxidskatten spegla de externa effekterna som koldioxidutslipp orsakar, det
vill siga T = e, och komplettera skatten med styrmedel som direkt riktar sig mot or-
saken till det myopiska beteendet. I detta lige kan det da vara bittre att komplettera
skatten med informationsinsatser som hjilper bilképaren att gora rationella val. Fragan
kriver dock djupare analys utanfor syftet med foreliggande specialstudie. S4 lingt har
vi tagit bilk6parens kortsiktiga beteende f6r givet, och i vilken grad det i praktiken kan
tinkas utgdra nagot samhillsekonomiskt problem. Detta dr dmnet i ndsta avsnitt.

3.6 Ar bilképare myopiska?

I féregiende teoretiska avsnitt motiverades bonus-malus-systemet med att konsumen-
ter pa nybilsmarknaden har ett kortsiktigt beteende, det vill siga att de inte gor ett
langsiktigt optimalt val mellan ett hdgre pris pa en brinsleeffektivare bil idag i utbyte
mot ldgre brinslekostnader i framtiden. Med myopisk avses 1 empirisk litteratur just
detta att framtida koérkostnader undervirderas (Littlejhon och Proost 2019; Grigolon
m fl. 2017; Busse m fl. 2012). Diskussionen kring skilen till detta kortsiktiga beteende
ar dock knapphindig.

Empiriska studier som analyserar huruvida konsumenter undervirderar framtida ener-
gikostnader eller inte har sitt ursprung i Hausman (1979). Han estimerade konsumen-
ternas implicita diskonteringsrinta!s i deras intertemporala val mellan att betala ett
hogre pris vid ink6p av effektivare luftkonditionering i utbyte mot ligre energikostna-
der i framtiden. Slutsatsen ér att den privata diskonteringsrintan dr hdgre dn den rinta
som vanligtvis anvinds i samhillsekonomiska kostnads-nyttoanalyser, och att konsu-
menter dirfor i sina privatekonomiska kalkyler varderar framtida energikostnader
ldgre. Detta kan mdjligen ses som ett motiv till energipolitiska atgirder. Hausman
nidmner bland annat subventioner, administrativa regleringar och utbildningskam-
panjer. Det sista for att konsumenter bittre ska forstd avvigningen mellan inképspri-
ser och framtida energibesparingar. Utifran implicita diskonteringsrintor gar det dock
inte att sdga om konsumenter dr myopiska eller inte. Detta giller ocksa studier som
analyserar bilk6pares beteenden, och som inte explicit modellerar alla beteendefak-
torer som bestimmer képarnas diskonteringsrantor.

En forklaring till att konsumenter pa bilmarknaden potentiellt har hég diskonterings-
rinta skulle kunna vara att det rader osidkerhet med avseende pé framtida kérkostna-
der. Denna osikerhet f6rknippas exempelvis med framtida energipriser och hur
snabbt olika tekniker och tillhérande infrastruktur utvecklas. Ar bilkdparna riskaverta
skulle detta kunna vara en forklaring till varfér en bilképare inte dr villig att betala 1
krona mer f6r en ny bil idag vars diskonterade framtida brinslekostnad ér 1 krona
mindre. I det hér fallet motsvarar den hogre implicita diskonteringsrintan den

18 Avser en icke direkt observerbar diskonteringsranta som harleds indirekt frén bilkdparens faktiska beteende.
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riskpremie de vill ha f&r att investera i energieffektivitet. En hég rinta kan dérfor indi-
kera ett fullt rationellt beteende. 19

Riskaaversion skulle kunna vara en férklaring till varfér studier visar pd héga implicita
diskonteringsrintor och att konsumenter dirfor tolkas undervirdera framtida kérkost-
nader. Baserat pd implicita diskonteringsrintor finner dock Busse m fl. (2012) inget
stod for att brinslekostnader undervirderas men, som det framgir av avsnitt 3.2,
forskningsresultaten dr inte entydiga (Greene 2010).

Senare studier visar att i den utstrickning konsumenter undervirderar framtida brins-
lekostnader sd dr undervirderingen relativt liten (exempelvis Sallee m fl. 2015;
Littlejohn och Proost 2019). I en omfattande empirisk studie av den europeiska bil-
marknaden (Grigolon m fl. 2017),2021 vars teoretiska utgangspunkt liknar den modell
som presenteras ovan, estimeras virderingen av framtida brinslekostnader férst i en
modell dir konsumenter antas homogena och sedan i modeller dir de tillats vara
heterogena. Ett generellt resultat ér att ju lingre bilkSparen avser att behalla bilen
desto storre dr sannolikheten att koparen undervirderar framtida brinslekostnader vid
tidpunkten f6r inképet. Grigolon m fl. (2017) lyfter sarskilt fram exemplet med
heterogena konsumenter, sex procents diskonteringsrinta och en tidshorisont pa 15
ar. I det fallet dr virderingskoefficienten f = 0,91, men det ir inte statistiskt siker-
stillt att f < 1. Grigolon m fl. (2017) drar slutsatsen att problemet med kortsiktigt be-
teende ir litet.

Sammanfattningsvis finns inga 6vertygande vetenskapliga beligg for att ett beteende-
misslyckande pa bilmarknaden, i form av undervirdering av framtida brinslekostna-
der, existerar i sddan omfattning att det motiverar sirskilda atgirder.

Dessutom, dven om det skulle finnas sidana beldgg, motiverar det inte nédvindigtvis
ett bonus-malus-system. Om det priméra malet 4r att reducera #ofala koldioxidutslipp
fran nya bilar 4r inte systemet ett effektivt komplement till en koldioxidskatt. Emeller-
tid 4r det atminstone teoretiskt mojligt att utforma ett bonus-malus-system sa att det
styr kostnadseffektivt mot ett ligre genomsnittligt specsfiks utslipp f6r de bilar som
omfattas.22 For detta 4r en linjdr incitamentslinje nédvindig (se figur 3).23 Nedan tittar
vi ndrmare pa det svenska systemets utformning.

4 Tillimpad kostnadseffektivitetsanalys

Det svenska bonus-malus-systemet regleras i SFS 2017:1334 samt SES 2017: 1215 och
giller nya bilar?* av fordonsar 2018 eller senare, registrerade frin och med 1 juli 2018.
Systemet syftar till att 6ka andelen bilar med ldgre koldioxidutslidpp per kilometer och

19 Att analysera betydelsen av osdkerhet och riskaverta bilkdpare adresseras av Anderson och Sallee (2016)
som en uppgift for framtida forskning.

20 Aven publicerad i American Economic Journal: Economic Policy, vol 10(3), 2018.
21 studien omfattar ca 90 procent av alla nybilskép inom EU 1998-2011.

221 praktiken &r detta en utmanande uppgift, om ens méjlig att I16sa. Det handlar om att kontinuerligt identifi-
era den lutning p& incitamentslinjen och den brytpunkt som tillsammans hela tiden utmynnar i en nybilsflotta
med ett genomsnittligt specifikt utsléapp motsvarande g* i ekvation [22], dér 7,g" = 0.

23 Enligt Utredningen om fossilfri fordonstrafik bér en linjér incitamentslinje implementeras om (SOU 2013:84, s
646): "...mdlet &r att adressera ett generellt marknadsmisslyckande i form av fér stora utslépp av koldioxid...”.

24 personbil klass I och II (husbil), samt latt buss och latt lastbil med en totalvikt pd maximalt 3 500 kg.
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dirmed minska transportsektorns klimatpaverkan (Finansdepartementet 2017). Syste-
met illustreras i figur 6.

Systemet reviderades i samband med Prop. 2019/20:1, vilket innebir att den ligre
brytpunkten flyttas frin 60 g/km till 70 g/km fran och med 1 januari 2020. Eftersom
bonusen till elbilar fortsatt 4r 60 000 kronor innebdr det att priset pa ett gram koldi-
oxid sinks frin 833 kr/g till 714 kr/g for klimatbonusbilar. Forindringen illustreras
med orange streckad linje i figuren.

Figur 6 Det svenska bonus-malus-systemet

Kr per gram CO,/km
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Bonusen far uppga till hégst 25 procent av bilens nypris, dock hogst 60 000 kronor.
Den maximala nivan pd bonusen tillfaller helt koldioxidftia bilar. Bonusen minskar
med 714 kronor f6r varje gram koldioxidutsldpp per kilometer upp till och med 70
g/km, dir den dr 10 000 kronor.2s

Férutom ett grundbelopp om 360 kronor per ar £6r alla bilar bestédr fordonsskatten for
bensin- och dieselbilar i sin grundldggande form av ett koldioxidbelopp motsvarande
22 kronor per gram utslipp 6ver 111 g/km. For nya dieselbilar tillkommer dessutom
ett brinsletillige motsvarande produkten av 13,52 kronor och det totala antalet gram
utslipp per kilometer, samt ett miljétillige om 250 kronor per dr. Pa detta tillkommer
dessutom ett ytterligare tilldgg till fordonsskatten, en malus, f6r nya bensin- och diesel-
bilar de tre fOrsta aren. Fér dessa uppgir malusen till 82, 60 och 85 kronor {6t vatje
gram utslapp per kilometer 6ver 95, 111 respektive 140 gram.

Jamfor vi det svenska bonus-malus-systemet med det principiella systemet i figur 3 blir
det uppenbart att det svenska avviker frin principen om en linjir incitamentslinje.
Inom systemet finns sex olika virderingar av ett ytterligare gram minskat utsldpp. Ett
gram minskat koldioxidutsldpp per kilometer virderas hogre bland bonusbilar 4n
bland malusbilar. Systemet bidrar dirmed inte kostnadseffektivt till minskade koldiox-
idutsldpp fran fordonstrafik sett ur ett snavt nybilsperspektiv. De olika virderingarna
innebdr ocksi att det svenska bonus-malus-systemet avviker frain EU:s riktlinjer om att
incitamenten bor utformas sd att fordon med liknande prestanda, det vill sdga

25 For gasbilar (exklusive gasol) géller en bonus p8 minst 10 000 kronor.

17



specifika utslipp, behandlas lika.2e Det framgar inte minst av att en minskning av det
specifika utslappet fran 71 till 70 g/km vitrderas till 10 000 kronor medan en minsk-
ning fran 72 till 71 g/km virderas till 0 kronor. I ndsta avsnitt illustreras det svenska
bonus-malus-systemets icke-linjira virdering och vad det innebir f6r systemets funkt-
ion som styrmedel fOr att korrigera ett kortsiktigt beteende pa nybilsmarknaden.

4.1 Systemets vardering av beteendemisslyckandet

I det hir avsnittet visar vi att det svenska bonus-malus-systemet inte korrigerar graden
av undervirdering av framtida kérkostnader pé ett konsekvent sitt. Detta under forut-
sdttning att konsumenter dr homogena och att systemets enda syfte ér att korrigera f6r
detta beteendemisslyckande.

Den svenska koldioxidskatten ér idag 1,18 kronor per kg koldioxid. Vi antar hir f6r
argumentationens skull att denna skattesats speglar den f6r samhillet korrekta virde-
ringen av fossila koldioxidutsldpp pd marginalen.

Antag nu att det ocksd existerar ett beteendemisslyckande i den meningen att konsu-
menter undervirderar framtida kérkostnader. Utéver att korrigera f6r den externa ef-
fekten fran koldioxidutslipp behéver vi ocksa korrigera 61 detta beteendemisslyck-
ande. For att skapa en uppfattning om storleken pa korrigeringen kan man rikna ut
vilken skattehdjning som undervirderingen skulle motsvara.

I teoriavsnittet visades att denna undervirdering kan korrigeras med en koldioxidskat-
teh6jning motsvarande (1/8 — 1)p + (1/8 — 1)1f (ckvation [12]), dir § kvantifie-

rar beteendemisslyckandets storlek. Med hinvisning till genomgingen av empirisk lit-
teratur i kapitel 3 antar vi att f = 0,9.

Givet ett bensinpris pa 15,63 kronor per liter, inklusive en koldioxidskatt motsvarande
Tp = 2,62 kronor, far vi di ett monetirt matt pa undervirderingen motsvarande 1,74
kronor per liter bensin.2” Det innebir att om koldioxidskatten skulle héjas fran 2,62 till
4,36 kronor per liter sd nis det samhillsekonomiskt effektiva resultat som beskrivs 1
kapitel 3 (ekvationerna [13] — [17]). Uttryckt i kronor per kg koldioxid motsvarar det
en héjning med 0,78 kronor.28

Denna virdering av beteendemisslyckandet illustreras med orange linje i figur 7. Ef-
tersom konsumenterna antas vara homogena dr undervirderingen av ett ytterligare re-
ducerat gram koldioxid per kilometer densamma oavsett vilket specifikt utslipp den
bil som konsumenten viljer har. Givet ovanstiende antaganden speglar da denna linje
den optimala marginella virderingen.

26 Enligt EU:s rekommenderade princip, proportionalitet, EU kommissionen (2013).
7 [(5-1)*13,01 + (55— 1) +2,62] - 1563 = 17,37 — 15,63 = 1,74.

09

28 Givet en emissionsfaktor om 2,235 (se till exempel SMED 2015).

29 Detta ska inte tolkas som att vi féresprakar en héjning av koldioxidskatten utan ska istéllet endast betraktas
som en monetar vardering av beteendemisslyckandet. Varderingen kan d& anvandas som referens mot vilken
bonus-malus-systemet kan jamforas.
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Figur 7 Marginell viardering av beteendemisslyckandet
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Baserat pi det svenska bonus-malus-systemets faktiska virdering av specifikt koldiox-
idutslapp (figur 6), en arlig korstracka pa 1 200 mil och att bilars livslingd dr 10 ar
samt en diskonteringsrinta motsvarande 4 procent, kan bonus-malus-systemets fak-
tiska marginella virdering av beteendemisslyckandet berdknas, se bla linje 1 figur 7.30

Under antagandet att den enda anledningen till att det svenska bonus-malus-systemet
har inférts dr att konsumenter pd bilmarknaden har ett kortsiktigt beteende, motsva-
rande f = 0,9, 6verskattar systemet detta beteendemisslyckande motsvarande avstin-
det mellan bld och orange linje (utom i intervallet 71-95 g/km dir systemet virderar
misslyckandet till noll). Fér bonusbilar uppgir 6verskattningen till 5,95-0,78 = 5,17
kronor per kg koldioxid. Fér malusbilar dr éverskattningen betydligt mindre, ca 1,97—
0,78 = 1,19 kronor.

Det dr tinkbart att utformningen av bonus-malus-systemet har utgitt ifran att konsu-
menter undervirderar framtida korkostnader mer 4n vad vi har antagit (f < 0,9). Det
ir ocksd tinkbart att utformningen utgatt ifrdn att storleken pa beteendemisslyckandet
ar olika beroende pa vilket utslipp den bil som konsumenten viljer har. Som systemet
nu dr utformat antas ett kortsiktigt beteende vara storre bland konsumenter som viljer
bilar med liga utslipp. Det 4r inte uppenbart att graden av kortsiktigt beteende samva-
rierar med det specifika utsldpp den bil konsumenter viljer att kopa har.

4.2 Rekyletfekten

Det svenska bonus-malus-systemet dr utformat si att det styr mot energieffektivare bi-
lar, vilket ocksd inkluderar bensin- och dieselbilar. Avsnitt 3.4 illustrerade den rekylef-
fekt som atminstone i teorin kan uppsta som en konsekvens av systemet. Om konsu-
menter i storre utstrickning kdper bilar med ligre specifik brinsleférbrukning sd
minskar ocksa kostnaden att kéra en given stricka, vilket ger incitament att kbra mer.
Det urholkar systemets funktion som klimatpolitiskt styrmedel. Hur stort problemet
ar i praktiken dr en empirisk fraga.

30 Ett rakneexempel ges i Appendix B.
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Inom litteraturen 4r det vanligt att simulera rekyleffekten med energiefterfrigans egen-
priselasticitet, det vill siga konsumenters priskdnslighet. Ju hégre priskidnslighet desto
storre bedoms rekyleffekten vara. I mitten pa 2000-talet ssmmanfattade Sterner (2006)
litteraturen f6r fordonsbrinslen, och fann att efterfragans priselasticitet pa kort- och
lang sikt dr -0,30 respektive -0,60 till -0,80. Det innebir att om det svenska bonus-
malus-systemet leder till att en representativ individ képer en bil som 4r 10 procent
mer brinsleeffektiv, minskar brinsleftérbrukningen med bara 2 till 4 procent pa ling
sikt pa grund av rekyleffekten, allt annat lika. I en senare analys finner Labandeira m fl.
(2015) liknande resultat. De kortsiktiga priselasticiteterna fér bensin och diesel ligger
kring -0,25 respektive -0,20, och de lingsiktiga kring -0,70 respektive -0,60.

Litteraturen visar att pa lang sikt dr efterfrdgan pd bensin- och diesel 2-3 ganger mer
priskinslig dn pa kort sikt. Brinnlund (2013) finner, baserat pa svenska transportdata,
att efterfrigans priselasticitet f6r bensin och diesel édr -0,58 respektive -0,17 pa kort
sikt och -1,09 respektive -0,40 pd lang sikt. Detta tyder pa att en representativ individ
som exempelvis képer en bensinbil som dr brinsleeffektivare ocksid kommer att kora
mer och dirfor till och med 6ka brinsleférbrukningen pa sikt, allt annat lika.

Om det primira malet 4r att minska utslippen av koldioxid 4r problemet med rekylef-
fekten sannolikt mindre vid en héjning av koldioxidskatten (avsnitt 3.4). I en meta-stu-
die specificerar Brons m fl. (2006) efterfrigan pd bensin som en funktion av brinsleef-
fektivitet, korstracka per bil och antal bilar, och finner att bensinefterfragans priselasti-
citet 4r i snitt -0,53. Det innebdr att om bensinpriset vid pump héjs med 10 procent,
exempelvis via h6jd brinsleskatt, sd minskar den representativa individens efterfragan
pa brinsle med 5,3 procent, allt annat lika. Detta indikerar ligre koldioxidutsldpp.

Brons m fl. (2000) finner dessutom att priselasticiteten £6r kdrstracka dr -0,10, det vill
sdga att korstrickan per bil minskar med en procent. I figur 5b motsvarar detta rérel-
sen A till B, vilket kan betraktas som en kortsiktig respons. Vidare finner de att prise-
lasticiteten f6r brinsleeffektivitet dr -0,22, det vill sdga att skattehdjningen leder till att
individer i snitt viljer bilar med 2,2 procent ligre specifik brinsleférbrukning. Detta
kan betraktas som en respons pd medellang sikt, och har en motverkande effekt som
motsvarar 6kningen i korstrickan fran B till C i figur 5b. Dessutom estimeras priselas-
ticiteten for bilinnehav till -0,22, vilket indikerar att individer véljer att minska antalet
bilar med 2,2 procent i snitt. Koldioxidskattens storsta effekter kan enligt Brons m fl.
(2000) dirtor hirledas till 6kad brinsleeffektivitet och firre antal bilar 1 trafik.

En brinsleskatt gor det dyrare att kora bil, och styr saledes direkt mot minskad kér-
strdcka (ekvation [9]). Emellertid visar flertalet studier att brinsleefterfriagan pé kort
sikt 4r relativt okdnslig f6r prisférindringar, och att skattens effekt pa korstricka dit-
for dr relativt liten. Det har anvints som motiv till att koldioxidskatten maste komplet-
teras med andra styrmedel sisom bonus-malus-system (Brons m fl. 20006).

Vi har dock visat att bonus-malus-system inte styr direkt mot korstracka (ekvation
[21]), och ddrfér har potentiellt dnnu mindre effekt pa brinsleférbrukningen pad kort
sikt. Generellt sett 4r inte ett bonus-malus-system ett effektivt komplement till en kol-
dioxidskatt eftersom det inte styr mot sjilva problemet, det vill siga koldioxidutslapp
fran vigtrafik, utan primirt mot 6kad brinsleeffektivitet. Detta 4r inte oproblematiskt
da litteraturen indikerar att det kan leda till en signifikant rekyleffekt. Det, i kombinat-
ion med att systemet inte ndédvindigtvis minskar antal bilar i trafik, innebdr att
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systemet inte sjdlvklart bidrar till visentligt minskade koldioxidutsldpp. Detta illustre-
ras 1 nista kapitel.

5 EMEC-analys: effekter pa koldioxidutslapp

Konjunkturinstitutets EMEC-modell har utvecklats med avseende pa transportsektorn
(se Konjunkturinstitutet 2019). Det dr dirfér mojligt att analysera bonus-malus-syste-
mets effekter pa bilmarknaden. Som férvintat indikerar EMEC att bonus-malus-syste-
met leder till en procentuell 6kning i antalet klimatbonusbilar, men att systemet inte
leder till lika stor procentuell minskning i antalet bilar som beldggs med malus.

Figur 8 visar bonus-malus-systemets effekter pd koldioxidutslippen i transportsektorn
2030. Den horisontella axeln speglar den planerade politikens effekt pa utslippen, det
vill sdga inklusive effekterna av gillande beslut om bonus-malus-systemet, férslag om
reduktionsplikten och upprikningen av brinsleskatten. Ett alternativt scenario dér
bonus-malus-systemet inte inférs visar pa 1 procent hégre koldioxidutslipp fran per-
sonbilstransporter, jimfért med vad den planerade politiken leder till 2030. Detta re-
sultat 4r i nivd med de som presenteras i Naturvirdsverket (2017). I Naturvéirdsverkets
simuleringar bidrar systemet till att de totala utslippen av vixthusgaser frin personbi-
lar 4r mellan 1,3 och 2,3 procent ligre 2030, beroende pd hur utbudet av elbilar antas
utvecklas.

Figur 8 Procentuell skillnad transportutsliapp 2030 jamfort med planerad politik
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Kalla: EMEC.

Av figur 8 framgdr ocksa att en relativt kraftig skirpning av bonus-malus-systemet inte
leder till ndgra stora ytterligare utslippsminskningar. Om systemet hade inf6rts med
en dubbelt sa hég bonus (malus oférindrad) hade det minskat utslippen med ca 1,4
procent ytterligare 2030, jamfort med den planerade politiken. Motsvarande héjning
av malusen (bonus oférindrad) hade haft en marginell effekt, ca 0,2 procent. En f6r-
klaring till den dubbla bonusens effekt dr stdrre r att bonusen i den planerade politi-
ken dr sa mycket hogre 4n malusen, (se figur 6).

21



6 Budgetneutralitet

Ambitionen ar att bonus-malus-systemet ska vara (Prop. 2017/18:1, s 416) 3t
" [...] ett langsiktigt hallbart styrmedel, som pa sikt dr offentligfinansiellt nentralt |...]”

For ett offentligfinansiellt neutralt och lingsiktigt hallbart system krivs, givet att gra-
den av kortsiktigt beteende bland bilkdparna kan faststillas, och dértill en korrekt
”feebate rate”, att brytpunkten viljs sa att statens malusintikter exakt motsvarar sta-
tens bonusutbetalningar. Det kriver i sin tur att brytpunkten kontinuerligt anpassas till
torsiljningen av andelen nyregistrerade klimatbonusbilar i férhallande till andelen ny-
registrerade malusbilar.

Allteftersom systemet styr mot effektivare bensin- och dieselbilar, maste det specifika
utslipp som definierar grinsen mellan bonus- och malusbilar sinkas for att f6rhindra
att dnnu fler malusbilar maste séljas f6r att systemet ska vara budgetneutralt.

Ambitionen att systemet ska vara offentligfinansiellt neutralt 4r en utmaning. Men idag
finns inget sidant formellt krav, det vill siga det dr inte sd att fler malusbilar maste sél-
jas om manga bonusbilar siljs. Det dr dock intressant att belysa vad ambitionen fér f6r
konsekvenser om den tillimpas givet systemets rddande utformning. Den ligre virde-
ringen bland malusbilarna innebir da att fler av dessa bilar maste siljas pa marknaden
for att finansiera bonusen till en elbil eller en laddhybrid, se tabell 1. Om ambitionen
ar att uppritthalla ett budgetneutralt system maste det exempelvis siljas fyra Volvo
XC60, vars f6rhojda fordonskatt dr drygt 17 000 kronor under de tre fOrsta dren, £6r
att finansiera bonusen pa 60 000 kronor till en elbil.

Allteftersom systemet styr mot effektivare bensin- och dieselbilar, méste det specifika
utslipp som definierar grinsen mellan bonus- och malusbilar sinkas for att f6rhindra
att dnnu fler malusbilar maste séljas f6r att systemet ska vara budgetneutralt.

Tabell 1 Koldioxid- och energiskattebortfall per bil 6ver en 10-3rsperiod3

Toyota Yaris Volvo V40 Volvo XC60

bensin bensin bensin

CO2-utslapp g/km (NEDC korr) 113 134 177
Malus 3974 7 804 17 197

Bonus Statlig intdktsminskning (nuvérde)*
Elbil, Nissan Leaf 60 000 31235 44 286 72 497
Laddhybrid, Volvo XC60 17 497 15 516 28 567 56 778

Anm. *Avser fordons-, energi- och koldioxidskatteintékter. Exklusive &rlig upprakning av bransleskatten.
Kéllor: www.motorcompany.ax, www.toyota.se, www.nissan.se, www.mestmotor.se, skatteverket.se, SFS
2006:227 och SFS 2017:1334.

31 pet framgar ocksa att bonus-malus-systemet i férldngningen inte ska leda till nettosubventionering av nybils-
kodp och att syftet inte heller ar att stérka statsfinanserna.

32 Exemplet antar en diskonteringsrénta om 4 procent per r, 1 200 mil i 8rlig korstracka och utgdr frén befint-
lig utformning av bonus-malus (from 1 januari 2020 galler istéllet WLTP och en ny grans for maximalt till3tet
specifikt utslédpp for bonus).
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Enligt SOU 2018:76 maste bestindet av laddbara bilar 6ka till mer dn 1 miljon 2030
for att klimatmaélen till det aret ska nds. Power Circle (2018) prognosticerar att drygt
2,5 miljoner el- och laddhybrider kommer att rulla pa svenska vigar 2030, se figur 9.

Figur 9 Prognos el- och laddhybrider
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Kalla: Power Circle (2018).

Aven om systemet i sig skulle vara offentligfinansiellt neutralt kan den svenska stats-
budgeten pdverkas. I den médn som systemet leder till 6kad f6rsiljning av elbilar och
brinsleeffektivare bensin- och dieselbilar kan statens intidkter frain malus-bilarnas for-
donskatt och brinsleskatt minska, utan att det vigs upp av 6kade intikter frin ener-
giskatt pa elbilarnas elanvindning. Givet detta, kommer en utveckling liknande den
som prognosticeras av Power Circle att fi konsekvenser for statens budget. Av tabell
1 framgir att om konsumenten viljer en elbil framfér en relativt utslippssndl bil upp-
gar skattebortfallet till ca 30 000 kronor. For en utsldppsintensiv bil 4r motsvarande
skattebortfall ca 70 000 kronor.

Med nuvarande utformning av systemet ir ambitionen om offentligneutralitet inte
rimligt.3 Om vi frangar ambitionen om ett offentligt neutralt system, allt annat lika, sd
Oppnar det upp for andra argument till stéd f6r det svenska systemet. Det handlar dd
om att anvinda bonus-malus-systemet till att primdrt bidra till andra mél 4n direkt
minskade koldioxidutslipp.

7 Sidoeffekter

Nir bonus-malus-systemet konsekvensanalysernas dr det viktigt att inte enbart foku-

sera pad systemets effekter pd nybilsférséljningen. Systemet kan dven ha betydande si-

doeffekter, exempelvis leasing-, export- och begagnatmarknaden. Det kan ocksa inte-
ragera med annan befintlig styrning, exempelvis bilférmansbeskattning och EU:s ut-

slippskrav for nya personbilar och nya litta nyttofordon.

33 Att det svenska bonus-malus-systemet ska vara offentligfinansiellt neutralt innebar att dess utformning per
definition leder till att mals&ttningen med systemet inte kan uppfyllas. Mer &n en ren bensin- eller dieselbil
maste séljas for att finansiera bonusen till en elbil.
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7.1 Effekter pa leasing- och exportmarknaden

Ett argument som forts fram 4r att bonus-malus-systemet inte bara skapar incitament
att kbpa nya bonus-bilar utan ocksd att det paverkar leasing- och exportmarknaden.

Hur ser dd utvecklingen ut nir det giller leasingmarknaden? Staplarna i figur 10 visar
det totala antalet privat- och féretagsleasade personbilar i trafik, 2008—2017. Figuren
belyser ocksa hur dessa bilar som andel av den totala personbilsparken utvecklats.
Som framgar har leasingmarknaden vuxit bade i absoluta och relativa tal. Detta dr
dock en utveckling som kunnat utlisas langt innan bonus-malus-systemet inférdes. Att
fler bilar leasas kan bero pa kontinuerliga férindringar i miljobilspremierna som
skapar osdkerhet 1 samband med bilinkép.

Figur 10 Leasade personbilar i trafik: antal samt som andel av totala
personbilsparken, 2008-2018
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Anm. Leasade bilar omfattar de som hyrts ut minst 1 r. Stélls har i relation till totalt antal personbilar i trafik.
Kalla: Trafikanalys.

Syftet med miljébilspremier, bonus-malus-system och andra liknande statliga subvent-
ioner dr att 6ka forsiljningen av miljobilar och dessas andel av det totala antalet bilar i
trafik i Sverige. Emellertid papekar Trafikanalys att en “pataglig” andel av Sveriges
milj6bilar exporteras — varav manga till Norge. De finner dirfor att den svenska till-
vixten av miljobilar kommer att ”hallas tillbaka om den hoga exportandelen kvar-
star”

Figur 11 visar hur manga procent av svenska nya personbilar, 05 ar gamla, som avre-
gistreras for export till utlandet. Exporten har trendmissigt 6kat fran ett ar till ndsta
for alla drivmedelstyper, med undantag for gas. Sirskilt markant dr utvecklingen f6r
elbilar. Ar 2015 gick drygt 1 procent av elbilarna pa export, 2016 var andelen ca 2,5
procent medan den 2018 stigit till ndrmare 7 procent.

34 For statistik, underlagsrapporter, uppféljningar etc., se www.trafa.se.

24



Figur 11 Procent av personbilar 0-5 &r gamla som exporteras
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Kélla: Trafikanalys.

Merparten av exporten av miljoklassade bilar gér till Norge. Majoriteten av dessa bilar
dgs av leasingforetag, vilka far dra av momsen vid inkép av bilar £f6r uthyrning samti-
digt som de inte behover betala moms (eller tull) nér de séljer bilarna till Norge. Dir-
med dr denna férsiljning sirskilt fordelaktigt. Vi belyser det i berdkningen nedan.

EN ENKEL LONSAMHETSKALKYL

En av de mest exporterade modellerna, Nissan Leaf, kostar 1 dagsliget frin 397 000
kronor 1 Sverige. Vi antar att leasingfOretaget moter samma listpris som en privatper-
son. En tanke kan annars vara att féretag som koper flera bilar erhdller mangdrabatt.

Till skillnad frin en privatperson fir leasingféretag dra av momsen, i detta fall 79 400
kronor. Sex ménader efter ink&pet av en elbil fir leasingféretaget dessutom 60 000
kronor i bonus. Anta vidare att bilen hyrs ut £6r 4350 kronor per manad 1 ett ar, vilket
ger leasingforetaget 41 760 kronor exklusive moms i intékter.

Kostnaden netto for bilen efter ett ar ar da 397 000 - 79 400 - 60 000 - 41 760, det vill
sdga 215 840 kronor.3¢ Detta motsvarar ungefir 196 218 norska kronor?7.

Anta nu att leasingforetaget siljer bilen pa export till Norge efter ett ar, dir elbilar 4r
befriade frin moms. Exporten till Norge dr dirfér momsfri. I Norge betalas en fast
importavgift for elbilar motsvarande 2 400 norska kronor. For att exporten ska vara
l6nsam maste det svenska leasingfretaget dirfor silja bilen till ett pris som Gverstiger
196 218 + 2 400 = 198 618 norska kronor. Baserat pa www.finn.no3, ir priset pa en
begagnad Nissan Leaf av 2018 ars modell ca 275 000 - 290 000 norska kronor, vilket
indikerar att det med god marginal dr 16nsamt att exportera elbilen efter ett ar.

35 Detta samtidigt som miljébilar i Norge inte bara gynnas av det norska bonus-malus-systemet, utan ocks8 av
att de &r undantagna parkerings- trangsel- och vagavgifter samt att de far kéra i kollektivtrafikfalten. For en
kort beskrivning av det norska bonus-malus-systemet, se Appendix C.

36 For att forenkla har vi antagit att administrations- och servicekostnader &r noll.
37 vaxelkurs 1,10.
38 "Norska Blocket”.
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EN ENKEL EKONOMETRISK MODELL

Ovanstdende rikneexempel indikerar att férdelaktiga momsregler dr en viktig forkla-
ring till att begagnade miljobilar gar pd export just till Norge. Baserat pd exemplet kan
vi ocksa formulera en hypotes om att en forsvagning av den svenska kronan jaimfort
med den norska paverkar exportflédet positivt. En rimlig hypotes dr ocksa att klimat-
bonusen, genom att 6ka marginalen mellan vad bilen kostar svenska féretag 1 ink6p
relativt vad de kan fa betalt vid forsiljning i Norge, forstirker incitamenten till export.
Nedan testar vi dessa hypoteser med en mycket enkel ekonometrisk modell, baserat pa
ett balanserat paneldataset. Sambandet som estimeras uttrycks enligt:

InX;e = a + B,V + +BpDmujsvur + BrT + BiFE; + € (23]
i = bensin, diesel, el + hybrid, gas, etanol;T =1, ...,8

dir X avser exportandel, det vill siga antalet exporterade bilar (0-2 4r) av drivmedel-
styp i dr t relativt totala antalet bilar (0-2 4r) av drivmedelstyp i 4r t.

Eftersom merparten av exporten av milj6klassade bilar gir till Norge avser V; i ekvat-
ion [23] genomsnittlig arlig vixelkurs mitt i termer av hur mycket en norsk krona kos-
tar 1 svenska kronor. Hypotesen ir att exporten, bortsett fran f6rmanliga momsregler,
primirt drivs av forindringar i vixelkursen.

Ett potentiellt samband mellan subventioner till milj6bilar och export modelleras ge-
nom att inkludera en dummy, Dy jjspi, Som antar virdet 1 om bilen har ritt till miljé-
bilspremie och 0 i annat fall. Hypotesen 4r att premien leder till 6kad andel export f6r
just dessa bilar. Vi inkluderar dven en tidstrend, T, f6r att kontrollera {61 effekter av
andra tidsvarierande faktorer som ir gemensamma f6r alla drivmedelstyper.

For att kontrollera f6r icke observerad heterogenitet mellan bilar med avseende pi
drivmedel inkluderar vi i modellen fixa effekter (FEj), dir dieselbilar 4r referenstek-
nologin. Avslutningsvis ir €;; en slumpterm. De parametrar som estimeras dr dirmed
@, By, Bp, Pr och B;. Deskriptiv statistik och resultatet frin regressionen presenteras ta-
bell 2 respektive tabell 3.

Tabell 2 Deskriptiv statistik

Medel Std.avv. Min Max
Exportandel, X 0,01 0,01 0,001 0,04
Vaxelkurs, V 109 5 102 116
Miljébilsdummy, Dmiljobil 0,43 0,50 0 1

Antal observationer: 40

Kallor: Trafikanalys och Riksbanken.

Resultatet stodjer vara hypoteser. En svagare svensk krona har en relativt stor inver-
kan pé exporten. Om den svenska kronan férsvagas med 1 procent sa 6kar

39 Istallet for en tidstrend har vi ocks8 testat tidsspecifika effekter. Fér denna alternativa modellspecifikation
identifierade dock v&r statistiska mjukvara STATA multikollinearitet och exkluderade darfor vissa rsdum-
miesar. Vi valde d8 istallet att kontrollera for tidsvarierande faktorer med en linjar trend. Detta p8verkar dock
inte de slutsatser vi drar utifran regressionsanalysen.
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exportandelen for alla drivmedelstyper med 14 procent. Eftersom regressionen base-
ras pé ett fatal observationer ska detta och andra resultat tolkas med forsiktighet och
primirt ses som indikativa (stotre eller mindre positiva/negativa effekter).

Resultaten visar ocksa att dieselbilarhar exporterats 1 stérre utstrickning jamfért med
bensin-, el + hybrid-, gas- och etanolbilat. Vi ser dock att milj6bilspremien under peri-
oden 2011-2018 6kat incitamenten f6r att exportera miljoklassade nya bilar. Resultatet
antyder dirfor att en del av de svenska statliga medel som satsas pa att 6ka den
svenska miljébilparken i sjilva verket gér till att finansierat miljébilar i Norge.

Tabell 3 Parameterestimat

Forklarande variabel Koefficent t-varde
Vaxelkurs (inV) 14,07*** 3,68
Tidstrend (7) 0,45%** 5,69
Miljébilsdummy (Dmiljébil) 1,33* 1,99
Fixa effekter - biltyper Koefficient t-vérde
Bensin -0,86*** -2,85
El+hybrid -1,17 -1,61
Gas -1,64%* -2,24
Etanol -0,73** -2,34
Konstant -72,75%%* -3,99

R? (within)® = 0.54

Anm. ***¥ ¥* och * Statistiskt signifikant pd 1-, 5- respektive 10-procentsnivan. @ Hur mycket av variansen i
exportandel for en viss biltyp som forklaras av modellen.

Det svenska bonus-malus-systemet 6kar incitamenten att képa klimatbonusbilar, och
det blir allt vanligare att leasingféretag 1 Sverige kdper in och leasar ut dem. Gynn-
samma norska regler f6r den hir typen av bilar leder till att allt fler svenskinképta kli-
matbonusbilar exporteras till Norge. Det innebir inte bara att den svenska bonusen
subventionerar norska klimatbonusbilar, utan det bidrar ocksa till minskat utbud av el-
bilar och laddhybrider pa den svenska begagnatmarknaden. Det motverkar syftet att
Oka andelen klimatbonusbilar i Sverige.

7.2 Begagnatmarknaden

Bonus-malus-systemet kan ocksa minska utbudet av begagnade bensin- och dieselbi-
lar. Den treariga malusen hojer relativkostnaden for att inneha bilar som édr yngre ér
fyra dr. Det kan exempelvis leda till att konsumenter efter tre ar viljer att férldnga sina
leasingkontrakt. Av samma anledning kan konsumenter som 4ger sina bilar ocksa
finna det mer attraktivt att behalla bilar dldre dn tre ar. Om detta leder till att utbudet
av bilar fyra ar eller dldre minskar i forhallande till efterfrigan pd dem sa Skar priserna,
inte minst pa relativt stora och brinsleineffektiva bilar som beliggs med hég malus nir
de dr nya. Dessutom, nir priserna pa de édldre bilarna 6kar si 6kar incitamenten att be-
hilla dem ytterligare. Skrotningstakten minskar och bilarnas livslingd f6rlings, vilket
inom litteraturen benimns Gruenspecht effekten (Gruenspecht 1982). Att det finns en
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risk f6r en sddan utveckling visar statistik 6ver den svenska begagnatmarknaden: f6r-
sdljningen minskar medan begagnatpriserna stiger.4

Baserat pa data f6r USA:s fordonsflotta 1999-2009 simulerar Jacobsen och van Bent-
hem (2015) hur ett héjt andrahandsvirde paverkar skrotningstakten. De finner att tak-
ten minskar och att 13—16 procent av den brinslebesparing som en brinsleckonomire-
glering initialt leder till ddrf6r férloras. Detta dr dnnu ett exempel pé en rekyleffekt,
som ska liggas till rekyleffekten fran 6kad korstricka (avsnitt 3.4). Bil Sweden (2019)
argumenterar fOr att det svenska bonus-malus-systemet mycket vil kan leda till den ut-
veckling som beskrivs ovan. Fér att sinka andrahandsvirdet pd relativt gamla och
mindre brinsleeffektiva bilar samt paskynda skrotning foresldr de dérfor att malus
ocksa ska omfatta bilar dldre dn tre dr.

Problemet med rekyleffekten relaterad till korstricka och den relaterad till en dldre bil-
park dr inte lika stort vid en héjning av koldioxidskatten. I teorin paverkar en skatte-
héjning direkt konsumenten att minska korstrickan (ekvation [9] 1 avsnitt 3.2), vilket
dven stods av empiriska analyser (avsnitt 4.2). En hojning av koldioxidskatten ger
ocksa Okade incitament att snabbare skrota mindre brinsleeffektiva bilar. Exempelvis
finner Jacobsen och van Benthem (2015) att en marginell 6kning i brinslepriset vid
pump leder till att den 4rliga skrotningstakten fér den minst brinsleeffektiva kvartilen
bilar 6kar med 0,7 procentenheter i jimférelse med den mest effektiva kvartilen bilar.

7.3 Systemets interaktion med annan befintlig styrning

Utdver att inverka pa effekterna pd andra marknader kan ocksd bonus-malus-systemet
interagera med annan styrning. Interaktionen kan vara avsiktlig sasom i fallet med f61-
mansbeskattningen, vars utformning har reviderats i syfte att anpassas till systemet. I
andra fall kan interaktionen tinkas vara mindre avsiktlig sasom 1 fallet med EU:s
skirpta utslippskrav.

FORMANSBESKATTNING

Ar 2018 fanns ca 300 000 formansbilar i trafik i Sverige, av total ca 4,8 miljoner per-
sonbilar i trafik, en 6kning med nistan 5 procent fran aret innan. Enligt tjanstebils-
fakta frin Ynnor AB ir en tredjedel av f6rménsbilarna Volvobilar, som ocksa stod for
ungefir hilften av 6kningen 2018. En forklaring till detta sigs bland annat vara att
Volvo fatt igang leveranserna av V60 och V904. Tidigare studier har funnit att gil-
lande beskattning av férmansbilar i Sverige och inom EU riskerar att bidra till en stor
andel tunga bilar med hogt koldioxidutslipp (Nass-Schmid och Winiarczyk 2010;
Svensson och Lindstrom 2013). Att beskattningen av férmansbilar betraktas som fot-
mianlig och som en subvention till bilinnehav och bilkérning f6r privat bruk stods
ocksa av Klimatpolitiska radet (2019).

Med anledning av att ett bonus-malus-system inférts 1 Sverige har ockséd nya bestdm-
melser for berdkning av bilféormansvirde# inforts (Prop. 2017/18:1; Lagradsremiss

40 www.bilpriser.se samt uppgifter frén bilférmedlaren kvdbil.se.
41 www.tjanstebilsfakta.se.

42 Bilformansvérdet ska anses vara noll kronor om férmansbilen anvénts i ringa omfattning under dret. (61 kap.
11 § andra stycket IL). Med ringa omfattning menas att férm&nsbilen anvénts max 10 gdnger med en samman-
lagd korstracka pa hogst 100 mil (Prop. 1993/94:90 s. 94).
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2017; SES 2017:1212).4 Bestimmelserna tridde i kraft 1 januari 2018. Huvudregeln 4r
att férmansvirdet berdknas enligt schablon#. Bilférmansvirdet, exklusive drivmedel
tor bilar som ér skattepliktiga enligt Vigtrafikskattelagen (20006:227) effer den 30 juni
2018, beriknas som summan av:

0,29 prisbasbelopp + rantebaserat belopp + prisbaserat belopp + fordonsskatt [24]

Prisbasbeloppet f6r 2019 4dr 46 500 kronor. Det rintebaserade beloppet beriknas ba-
serat pa 75 procent av statsldnerdntan vid utgingen av november dret innan, vilket
tor beskattningsar 2019 innebdr att nybilspriset multipliceras med 0,003825.47 Det pris-
baserade beloppet uppgar till 9 procent av nybilspriset om det understiger 7,5 prisbas-
belopp. For bilar som kostar mer dn 7,5 prisbasbelopp (6ver 348 750 kronor), tillkom-
mer ett lyxbilstilligg motsvarande 20 procent av det 6verskjutande beloppet. Bilfér-
minsvirdet for skattepliktiga bilar enligt Vigtratikskattelagen fore den 1 juli 2018 be-
riknas som summan av:

0,317 prisbasbelopp + rantebaserat belopp + prisbaserat belopp [25]

Som en anpassning till bonus-malus-systemet édr en grundliggande f6rindring av hu-
vudregeln dirfor att £6r bilar av 2018 drs modell (eller senare) som blir skattepliktiga 1
juli 2018 eller senare lyfts fordonsskatten ut fran prisbasbeloppsdelen. I ekvation [24]
adderas dirfor fordonsskatten till prisbasbeloppsdelen, det rintebaserade beloppet
och det prisbaserade beloppet. Som en f6ljd av detta har ocksa prisbasbeloppsdelen
sankts fran 0,317 till 0,29 prisbasbelopp.

Tva avgdrande faktorer f6r berikningen av bilférménsvirdet dr att faststilla fordons-
skatten och nybilspriset. Fordonsskatten beriknas enligt Vigtrafikskattelagen (SFS
2017:1215) och beskrivs 1 kapitel 4.4 Nir det giller nybilspriser sa faststills och redo-
visas de av Skatteverket.# Fér miljébilar med teknik f6r drift helt eller delvis med
elektricitet eller med andra mer miljévinliga drivmedel dn bensin och diesel, vilket in-
kluderar etanol- och elhybridbilar, gb1s en permanent nedsittning av nybilspriset till ny-
bilspriset f6r ndrmast jimfoérbara bil utan sadan teknik. En yttetligare #dsbegrinsad ned-
sdttning av nybilspriset ges till klimatbonusbilar, det vill siga bilar med teknik f6r drift
med elektricitet som tillférs genom laddning fran yttre energikilla eller med annan gas
an gasol. Detta exkluderar etanol- och elhybridbilar. I detta fall sinks det f61-
minsvirde som beriknats utifrin den permanenta nedsittningen med 40 procent,
dock med hégst 10 000 kronor. For nirvarande giller bestimmelserna f6r den

43 Se ocksd www.skatteverket.se.

44 Utifrén 61 kap. 5-11 §§ i Inkomstskattelagen (IL).

45 Forman av betald tréngselskatt eller vég-, bro- eller farjeavgifter (infrastrukturavgifter) ing8r inte heller i det
schablonmassigt beraknade bilfsrmansvardet. Denna typ av forman ska istallet réknas till andra m3naden efter
den ménad da fsrmanen kommit den skattskyldige till del (SFS 2017:1215, 10 kap. 10 §).

46 Statsl@nerantan ska som lagst anses vara 0,5 procent.

47 Slutet av november 2018 uppgick statsl&nerantan till 0,51 procent vilket innebér att 0,75*0,51=0,3825.

48 Om den skattskyldige kér mer an 3 000 mil i tjinsten ska formansvardet berdknas till 75 procent av summan
i ekvation [25]. Utéver det kan det aven finnas synnerliga skal till att bilform&nsvérdet justeras uppat/nedat.

49 www.skatteverket.se.
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tidsbegrinsade nedsittningen till och med 31 december 2020. Tabell 4 illustrerar hur
formansvirde och férmansbeskattning beriknas f6r en elbil och jaimforbar bensinbil.

Tabell 4 Rikneexempel 1: formansbeskattning

Tillverkningsar 2018

Bensinbil: Nissan Pulsar 1.2 115 Acenta
Férmansgrundande (FM) nybilspris

(kr) 182 900
Bensinforbrukning (liter/mil) 0,5
CO2-utslapp (gram/km) 117

Beréknat férm8nsvérde 2019, nybilsregistrering:

Fére 1 juli 2018

Efter 30 juni 2018

0,317*46 500 14 740 0,29*46 500 13 485
0,3825% av FM-nybilspris +699 0,3825% av FM-nybilspris +699
9 % av FM-nybilspris +16 461 9 % av FM-nybilspris +16 461
Fordonsskatt 360+(117-95)*82 +2 164
Férmansvarde (kr/ar) = 31900 Férméansvarde (kr/ar) =32 809
30 % férmansskatt (kr/ar) 9 570 9843
Okad skatt efter 30 juni 2018 +273
Elbil: Nissan Leaf 40 kWh Acenta
Nybilspris (kr) 354 900
Férmansgrundande nybilspris:
Nybilspris jamfdérbar bensinbil 182 900
Justering +3 000
= 185900
Berdknat férm8nsvérde 2019, nybilsregistrering:
Fore 1 juli 2018 Efter 30 juni 2018
0,317*46 5002 14 740 0,29*46 500 13 485
0,3825% av FM-nybilspris +711 0,3825% av FM-nybilspris +711
9 % av FM-nybilspris +16 731 9 % av FM-nybilspris +16 731
20 procent av férm8nsgrundande 20 procent a férm8nsgrundande
pris éver 7,5 prisbasbelopp +0 pris éver 7,5 prisbasbelopp +0
Fordonsskatt +360
=32 182 =31 287
Tillféllig nedséattning - 10 000 Tillfallig nedsattning - 10 000
Formansvarde =22 182 Férmansvérde =21 287
30 % formansskatt (kr/ar) 6 655 6 386
Minskad skatt efter 30 juni 2018 - 269

Skillnad férm3nsbeskattning bensin/elbil (kr/&r): 3 457 kr

Subvention elbil via nedséttningav FM-nybilspris (kr/&r): 7 960 kr®°

Anm. @ Prisbasbelopp. ® Om elbilens férmansvérde beraknas pa samma satt som formansvérdet for en fossildri-
ven bil s& (0,29%46 500)+(0,003825%354 900)+(0,09*7,5%46 500)+((354 900-7,5%46 500)*0,2)+360 =

47 819 kr i formansvarde och 14 346 i skatt. Alltsd en subvention om 14 346 - 6 383 = 7 960 kr.

Kallor: www.nissan.se, skatteverket.se.
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De nya bestimmelserna fOrstirker bonus-malus-systemet i den meningen att det bi-
drar till en relativ forskjutning av de privatekonomiska kostnaderna till f6rman for el-
bilen. Den skatt som férmadnstagaren maste betala f6r elbilen minskar med 200-300
kronor och f6r malus-bilen 6kar motsvarande skatt med ett liknande belopp. Den hu-
vudsakliga differentieringen mellan biltyperna sker dock i bestimmelserna 6t det £61-
minsgrundande nybilspriset, som for elbilen dr nedsatt med 48 procent fran 354 900
kronor till 185 900 kronor. Férménsbeskattningen det fOrsta dret dr enligt de nya be-
stimmelserna 3 457 (= 9 843 — 6 3806) kronor ligre for elbilen.

Differentieringen mellan bonus- och malusbilar férstirks vid en jimforelse mellan
storre bilar med ett hdgre marknadsvirde, vilket tabell 5 visar.

Tabell 5 Rikneexempel: formansbeskattning
Tillverkningsér 2019

Bensinbil: Volvo V60 T6 AWD Momentum Elbil: Tesla Model 3 Standard Range Plus
(aut) RWD

Fbrm%nsgrundande (FM) nybilspris

(kr) 398 800 Nybilspris (kr) 531 700
Bensinférbrukning (liter/mil) 0,74 FM nybilspris:® 342 700
CO2-utslapp (gram/km) 171

Berdknat férm8nsvérde 2019, nybilsregistrering: — Berédknat férm8nsvérde 2019, nybilsregistrering:

0,29*46 500° 13 485 0,29*46 500 13 485

0,3825% av FM-nybilspris +1 525 0,3825% av FM-nybilspris +1 310

9 % av FM-nybilspris +31 387 9 % av FM-nybilspris +30 843

20 procent av 20 procent av

férm&nsgrundande pris 6ver 7,5 férmansgrundande pris éver 7,5

prisbasbelopp +10 010 prisbasbelopp +0

Fordonsskatt 360+ (140-

95)*82+(171-140)*107 +7 367 Fordonsskatt +360

Formansvarde =63 774 Férmansvarde =45 998

30 % férmansskatt (kr/8r) 19 132 Tillfallig neds&ttning - 10 000

= 35998

30 % formansskatt (kr/ar) 10 799

Skillnad féorm3dnsbeskattning bensin/elbil (kr/&r): 19 132 — 10 799 = 8 333
Subvention elbil via nedséttningav FM-nybilspris: 14 357 kr ©

Anm. 2 Nybilspris jamforbar bensinbil. ® Prisbasbelopp. ¢ Om elbilens formansvarde berdknas pd samma satt
som formansvardet for en fossildriven bil s (0,29*%46 500)+(0,003825*531 700 )+(0,09%7,5%46 500)+((531
700-7,5*46 500)*0,2)+360 = 83 855 kr i formansvarde och 25 156 i skatt. Alltsa en subvention om 25 156 —
10 799 = 14 357 kr.

Kalla: Skatteverket.se.

I en jimforelse med smabilsexemplet i tabell 4 gynnas en Tesla betydligt mer relativt
en Volvo V60. I detta fall sitts elbilens formansgrundande nybilspris initialt ner med
36 procent, frin 531 700 kronor till 342 700 kronor. Det innebar dessutom att elbilen
undkommer lyxbilstilligeet om 20 procent av det férmansgrundande nybilspris som
Overskrider 7,5 prisbasbelopp. Utdver detta ges elbilen en tillfillig nedsittning av det
beridknade formansvirdet om 10 000 kronor. Omriknat motsvarar denna nedsittning
en ytterligare sinkning av det initiala férménsgrundande nybilspriset fran 342 700 kro-
nor till 236 110 kronor. Det f6rménsgrundande nybilspriset £6r Teslan har dirmed i
princip sinkts till 44 procent av marknadsvirdet.
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Forutom att Volvobilens férmansgrundande nybilspris kan sidgas motsvara marknads-
priset, och dirfér belastas med lyxbilstilligget om ca 10 000 kronor, dr fordonsskatten
7 007 kronor hégre dn for elbilen. Totalt sett leder det till att formansbeskattningen
det forsta aret dr 8 333 kronor lidgre f6r elbilen.

En f6rman beskattas enligt inkomstskattelagen. Som underlag f6r beskattningen ska
férménsvirdet motsvara den privatekonomiska kostnad som férmanstagaren skulle ha
haft om bilen hade varit i egen dgo. Dirmed dr f6rmansvirdet ocksd kopplat till bilens
marknadsvirde. Som en konsekvens av att anvinda bilférmansbeskattningen som ett
klimatpolitiskt styrmedel, exempelvis genom relativt f6rmanlig nedséttning av fo1-
mansgrundande nybilspris f6r milj6bilar, avviker férménsbeskattningen frin denna
princip. Av tabell 5 framgir exempelvis att om Teslans formansvirde berdknas utifran
samma princip som férmansvirdet f6r en malusbil skulle f6rmansbeskattningen 6ka
med 6ver 14 000 kronor det frsta aret.

Ur ett klimatpolitiskt perspektiv har bilférmansbeskattningen likheter med bonus-
malus-systemet. Exempelvis édr den tillfilliga nedsittningen om 10 000 kronor 1 ex-
emplet med Nissan Leaf och Tesla i tabell 4 respektive tabell 5 att betrakta som en ren
bonus. Sedan har férménsbeskattningen en direkt koppling till bonus-malus-systemet
eftersom férménsvirdet 6kar med malus i férhéllandet ett till ett. De nya bestimmel-
serna for beridkning av bilférméansvirde, som inférdes pd grund av just bonus-malus-
systemet, kan foérstirka systemets effekter.

Att férménsbeskattningen forstirker incitamenten till att vilja mindre utslippsinten-
siva bilar kan te sig rimligt. Problemet dr dock att bade férménsbeskattningen sdvil
som bonusen styr mot bilvalet och inte anvindningen av bilen. Som dtgirder f6r
minskade koldioxidutslipp ar darfér varken férmansbeskattningen eller bonus-malus-
systemet kostnadseffektiva.

En konsekvens av férménsbeskattningens utformning kan ocksd illustreras enligt £61-
jande. Exemplen i tabell 4 och tabell 5 baseras pa antagandet att f6rménstagaren kor
mindre 4n 3 000 kilometer i tjdnsten. Antag att bilen anvinds mer 4n si. Det innebir
att féormansvirdet sinks med 25 procent. Eftersom férménsvirdet £6r Volvobilen ar
hogre pa grund av malus och lyxbilstilligg sa minskar férmansbeskattningen mer f6r
Volvobilen dn f6r Teslan i tabell 5, med ndrmare 4 800 respektive 2 700 kronor det
forsta aret. P4 marginalen 6kar dirfér incitamentet att vélja bensin- 1 stillet £6r elbi-
len.

EU:S KOLDIOXIDKRAV

EU-kommissionen antog 2009 ett obligatoriskt koldioxidkrav f6r nyregistrerade bilar
(EG 443/2009). Ar 2017 foreslogs skirpningar av dessa krav och att de breddas till att
gilla alla nyregistrerade litta fordon.s! Forslaget dr numera faststillt av parlamentet
och radet (EU 2019/631). I forordningen foreskrivs ett mal for EU:s hela fordonspark
motsvarande ett genomsnittligtutslipp om 95 gram koldioxid per kilometer senast vid
utgangen av 2020. Till 2025 och 2030 ska dessa utslipp ha minskat med minst 15 re-
spektive 37,5 procent. Skirpningen innebir att fordonstillverkare maste minska de

50 4 800 (= 19 132 - (19 132%0,75)) respektive 2 700 (10 799 - (10 799%0,75)) kronor.
51 EU 333/2014 och COM (2017) 676 final.
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genomsnittliga utslippen frin nybilsforsiljning till minst 81 g/km och 59 g/km till
2025 respektive 2030. For tillverkare som inte uppfyller kraven utgar en avgift motsva-
rande (EU 2019/631, attikel 8):

Utslapp utdver 95 g/km = 95 EUR * antal nyregistrerade fordon [25]

Det vill sdga, en avgift utgar f6r vatje sild och nyregistrerad bil. I dagslidget 4r dock de
flesta fordonstillverkare langt ifrdn att uppfylla EU:s koldioxidkrav. Under 2018 var
exempelvis det genomsnittliga utslippet bland silda Volvobilar 130 g/km (NEDC), se
tabell 6. Detta motsvarar en avgift om ca 36 000 kronor per bil.2

Tabell 6 Straffavgift for olika tillverkare - per bil (i kronor) om systemet
tillampas pa bilar sdlda 2021

Tillverkare Genomshnittligt specifikt utslapp g/km* Extra utslapp Straffavgift**
Toyota 99,9 4,9 5032
Peugeot 107,7 12,7 13 042
Citroen 107,9 12,9 13 248
Renault 109,1 14,1 14 480
Nissan 110,6 15,6 16 020
Suzuki 114,2 19,2 19 717
Skoda 116,7 21,7 22 285
Seat 116,9 21,9 22 490
Volkswagen 118,8 23,8 24 441
Fiat 119,2 24,2 24 852
Kia 120,4 25,4 26 085
Dacia 120,8 25,8 26 495
Hyundai 123,3 28,3 29 063
Ford 123,7 28,7 29 473
Opel/Vhall 125,6 30,6 31425
Audi 127,6 32,6 33479
BMW 128,9 33,9 34 814
Volvo 130 35 35943
Mazda 135,2 40,2 41 283
Mercedes 139,6 44,6 45 802

Anm. *Se www.jato.com.**Baserat pa radande vaxelkurs dar 1 EUR kostar 10,81 SEK.
I forordningen (EU 2019/631, s 3) stir dessutom att ldsa;

", .normerna for Roldioxidutslapp faststills som minskningsnivier i forballande till malen
Jor 2021 beriknade pa grundval av de koldioxidutslapp som mits upp i samband med
WL TP-provningsforfarandet”.

52 Under 2018 sdldes 317 838 Volvobilar i Europa. www.media.volvocars.com.
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Eftersom utslippen enligt WLTP ir betydligt hégre kommer straffavgifterna i tabell 6
att vara underskattade. Den nya mitmetoden uppskattas 6ka de genomsnittliga utslidp-
pen med ca 20-25 procent (Pavlovic m fl. 2018). Fér Volvo innebir det ett utslipp
om drygt 160 g/km och dirmed en straffavgift pa drygt 69 000 kronor per bil. Det
finns ddrmed anledning att anta att bilproducenter har starka incitament att anpassa
sig till kraven genom att i stérre utstrickning silja laddhybrider och elbilar.

EU:s utslippskrav stimulerar sirskilt till introduktion av bilar med mycket liga speci-

tika utslipp. Nir de genomsnittliga specifika utslippen av koldioxid berdknas far bil-

tillverkarna rikna varje ny bil med specifikt utslipp under 50 gram per kilometer som
tva bilar 2020 (1,67 och 1,33 bilar 2021 respektive 2022). Detta system med sé kallade
superkrediterss ger fordelar fOr tillverkare som redan etablerat elbilsmodeller.

8 Varfor bonus-malus?

Sa lingt har vi konstaterat att det svenska bonus-malus-systemet inte bidrar till trans-
portsektorns klimatmal pa ett kostnadseffektivt sitt. Vi har ocksé konstaterat att syste-
met inte kan motiveras som komplement till koldioxidskatten i syfte att korrigera f&r
att bilkdpare undervirderar framtida brinslepriser/korkostnader. Kan det finnas andra
motiv?

Mojligen skulle ett bonus-malus-system kunna vara innovationsfrimjande. Anta att det
sdljs for fa elbilar f6r att biltillverkare ska finna det I6nsamt att investera i olika former
av teknisk utveckling, exempelvis f6rbittrad batterikapacitet. Att stimulera till en 6kad
marknadsspridning av elbilar, via ett bonus-malus-system, kan vara ett sitt att astad-
komma teknikutveckling.

I Finansdepartementet (2017, s 28) anges att firekomsten av hinder for introduktion av ny
teknifk, t.ex. otillrickliga incitament att utveckla eller fora fram ny teknik pa marknaden” ir ett
skal till att inféra systemet.

Det kan finnas skil att under en period frimja en 6kad marknadsintroduktion av elbi-
lar exempelvis om det férekommer nitverksexternaliteter. Det vill sdga om marknaden
inte vill investera i laddinfrastruktur eftersom antalet elbilar 4r fr litet, samtidigt som
konsumenter dr tveksamma till att képa elbilar pa grund av att laddinfrastrukturen
upplevs otillricklig. Detta motiverar dock inte ett bonus-malus-system, utan snarare
ett specifikt stéd till just elbilar. Samtidigt hanteras den hir problematiken i dagsliget
av st6d till investeringar i laddinfrastruktur, genom till exempel Klimatklivet. Behovet
av ett specifikt teknikstod till elbilar kan dérfor ifragasittas.

Stigande drivmedelspriser kan paverka olika grupper i samhillet pa ett politiskt icke
Onskvirt sitt. En friga dr d4 om ett bonus-malus-system som styr mot brinsleeffekti-
vare bilar kan bidra till att transportsektorns klimatmal nds utan att koldioxidskatten
och reduktionsplikten behéver héjas respektive skirpas lika mycket och i det avseen-
det dimpa 6kningar i drivmedelspriserna. EMEC-analysen visar att systemet har en
dimpande effekt pa pumppriserna som krivs for att na transportsektorns mal till

53 Artikel 5 i EU 2019/631.
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2030. Effekten dr dock liten. Det dr darfor tveksam om ovanstiende kan anses utgora
ett birande motiv till att infora ett bonus-malus-system.

Bonus-malus-systemet i sig kan ocksé ha icke-6nskvirda férdelningseffekter. Sannolikt
tillfaller bonusen frimst héginkomsttagare i stider, och det kan inte uteslutas att at-
minstone en del hade képt bilarna dven utan bonus. Figur 12 visar variationen i dispo-
nibel inkomst samt innehav av laddbara bilar mellan lidn.

Kartan till vinster visar disponibel hushallsinkomst, vilken 4r hogst i Stockholms lin.
Den mittersta kartan visar antal privatigda laddbara bilar i respektive lin. Aven om
bara 15 procent av de laddbara bilarna dr privatigda i Stockholms lin, dr de dir abso-
lut flest sett till antal. Bilden nyanseras i den hogra kartan som visar antal privatigda
laddbara bilar per 10 000 invanare. Jimfdrs kartan Gver disponibel hushéllsinkomst
med kartan 6ver antal privatigda laddbara bilar per 10 000 invanare uppvisar bade
Stockholms lin och linen lings vistkusten bdde relativt hég disponibel inkomst och
hégt innehav av laddbara bilar. Det finns emellertid dven avvikelser. Sdrskilt giller det
Gotland och Jimtland dér innehavet av laddbara bilar per capita dr relativt hégt trots
relativt liga disponibla hushallsinkomster.

Figur 12 Disponibel hushdllsinkomst, antal privatdgda laddbara bilar totalt
respektive per 10 000 invdnare.

Disponibel Privatigda
wsh3llsinkomst laddbara bilar
{thr)

5118
Iutu I

166
314,7 103

Kallor: SCB (Disponibel hushallsinkomst 18+ [median, tkr]). Elbilsstatistik+.

Aven om det som illustreras i figuren ovan enbart ir att betrakta som grova indikato-
rer finns det rimliga skil till att utga fran att bonusen i systemet tillfaller hushall med
relativt h6ga inkomster. Dels for att bilar med riktigt liga utslipp ofta dr dyrare 1 in-
kop, dels for att hushdll med ldgre inkomster snarare kbper begagnat. Ur den synvin-
keln dr det tveksamt om systemet kan motiveras utifrin férdelningspolitiska aspekter.
Systemet kan pi sikt paverka begagnat-flottans sammansittning sa att fler personer
med ldga inkomster kan f6rvirva en bil med ldga utslipp. Denna potentiella effekt kan
dock motverkas om bonusen leder till 6kad export av klimatbonusbilar.

54 www.elbilsstatistik.se.
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9 Avslutande diskussion

Ett vanligt férekommande argument for att inféra bonus-malus-system utgér fran att
konsumenter tar kortsiktiga beslut. De képer inte en bil som dr mer energieffektiv till
ett hégre pris dven om det innebir att korkostnaderna blir sd laga att totalkostnaden
for att dga och anvinda bilen blir ldgre. Att konsumenter vid ink&p av ny bil inte fullt
ut viger in korkostnaderna, eller brinslepriser vid pump, betraktas som ett kortsiktigt
icke-rationellt beteende.

I den teoretiska diskussionen analyserar vi en koldioxidskatteh6jning och inférandet
av bonus-malus-system som tvé sitt att korrigera detta kortsiktiga beteende. Vi visar
att bdde bonus-malus-systemet och skattehéjningen medfér att bilképare viljer bilar
med mindre specifikt koldioxidutslipp. Dels viljs bransleeffektivare bilar givet storlek
dels viljs storleksmissigt mindre bilar. I den meningen skiljer sig inte ett bonus-malus-
systemet frin en skattehdjning. Emellertid styr inte bonus-malus-systemet mot an-
vindningen av de bilar som képs. Till skillnad mot skatteh&jningen ger de séledes inte
direkt incitament till att minska korstrickan. Tidigare studier och Konjunkturinstitu-
tets EMEC-modell visar att bonus-malus-system inte sjilvklart leder till visentliga ut-
slappsminskningar.

Vr buvudsiutsats ar att det svenska bonus-malus-systemet inte bidrar kostnadseffetivt till det
svenska transportmalet om minskat utslapp av véxthusgaser med 70 procent till 2030 jamfort med
2010.

Den mest uppenbara anledningen ir att systemet inte styr direkt mot sjilva problemet,
det vill sidga koldioxidutslippen frin fordonstrafik. Systemet styr istillet mot energief-
fektivare bilar, vilket leder till minskade korkostnader. Dirmed kan en rekyleffekt upp-
std som 1 sig ger upphov till koldioxidutsldpp. Dessutom har den svenska utform-
ningen ett antal olyckliga konsekvenser om ambitionen ar att systemet ska bidra till det
nationella klimattransportmalet kostnadseffektivt:

1. Inom systemet finns sex olika virderingar av ett gram ytterligare minskat kol-
dioxidutslipp per kilometer, vilket dr ett avsteg fran principen om kostnadsef-
fektiv utslippsminskning sett ur ett snivare nybilsperspektiv. Virderingen dr
betydligt hégre bland bonusberittigade nya bilar 4n bland de nya bensin- och
dieselbilar som beldggs med malus.

2. Denna ineffektivitet forstirks av ambitionen att systemet ska vara offentligfi-
nansiellt neutralt, eftersom den ldgre virderingen bland malusbilarna leder till
att dnnu fler av dessa bilar maste siljas pd marknaden f6r att finansiera bonu-
sen till en elbil eller en laddhybrid. Det innebir att systemet per definition le-
der till att malsittningen om 6kad andel miljéanpassade och minskade koldi-
oxidutslapp frin biltrafik inte uppnas. Dessutom, allteftersom systemet styr
mot effektivare bensin- och dieselbilar, maste brytpunkten som definierar vad
som dr en bonus- och malusbil sinkas fr att férhindra att dnnu fler malusbi-
lar maste siljas for att finansiera alla bonusar.

3. Inom systemet pafors utslippsintensiva bensin- och dieselbilar en malus un-
der de tre fOrsta dren, vilket kan skapa incitament att fortsitta att kéra mindre
energieffektiva bilar som ir dldre dn tre ar. Risken f6r detta 6kar dessutom
fran och med 1 januari 2020, d4 malus kommer att vara betydligt hogre ef-
tersom den da beriknas baserat pa den nya kércykeln WLTP. Systemet brom-
sar dd inkOpen av effektivare bensin- och dieselbilar, vilket inte bara saktar
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ner utslippsminskningarna utan ocksd minskar malusintikterna med f6rsim-
rade mojligheter att finansiera bonusar inom systemet som féljd.

Det svenska bonus-malus-systemet kan ocksd ha sidoeffekter. Inte minst med avse-
ende pi flédet av begagnade elbilar 6ver nationsgrinser, och dessutom med avseende
pa hur systemet interagerar med andra styrmedel pa bade nationell och europeisk niva.
Hir handlar det mer om bonus-malus-systemets roll for att 6ka antalet/andelen elbilar
1 Sverige. Som framgir i rapporten férekommer det att begagnade svenska elbilar ex-
porteras, frimst till Norge. En uppenbar orsak till att det kan vara [6nsamt att expor-
tera elbilar till just Norge ér att ddr dr elbilar momsbefriade. Data visar ocksd att ex-
porten har 6kat de senaste dren, vilket vi finner 1 huvudsak kan férklaras av att den
svenska kronan har deprecierat i férhallande till den norska. I viss man kan ocksa mil-
jobilspremier ge 6kade incitament att exportera till Norge, detta har dock inte varit
den stdrsta bidragande orsaken till exporten. Det dr déirfor inte en uppenbar slutsats
att bonus-malus-systemet kommer att bidra till 6kad export av elbilar i nidgon storre
omfattning.

Statistik visar att andelen klimatbonusbilar 6kar, vilket rimligen beror pa bonus-malus-
systemet. Det sinker relativpriset pd dessa bilar och ger rationella individer ¢kade inci-
tament att kdpa dessa. Dessutom interagerar den reviderade bilférménsbeskattningen
positivt med det svenska bonus-malus-systemet. Den stora férindringen ar att hela
fordonsskatten, och dirmed hela malusen, for bensin- och dieselbilar férmansbeskatt-
tas. Detta kombinerat med en permanent sinkning av férménsgrundande nybilspris
f6r milj6bilar, samt en tillfillig sinkning av f6rmansvirdet f6r klimatbonusbilar, sinker
relativpriset pa klimatbonusbilar f6r féretagen ytterligare. Detta leder till att de har yt-
terligare 6kade incitament att kdpa exempelvis elbilar.

Det svenska bonus-malus-systemet maste ocksa betraktas i ett internationellt perspek-
tiv, inte bara f6r att koldioxidutslippen ir ett globalt problem och att bilmarknaden dr
internationell, utan ocksa for att svensk politik inte 4r oberoende av politiska beslut pa
EU-nivd. Exempelvis stiller EU krav pa biltillverkarna att de bilar de siljer inom un-
ionen inte ska 6verskrida en genomsnittligt hdgsta tillitna nivé f6r specifikt koldioxid-
utslipp. Bonus-malus-systemet harmoniserar déligt med detta. Nir systemet leder till
att bilar med ldgre utsldppsniva siljs 1 Sverige dr det mojligt £6r biltillverkarna att sélja
fler bilar med hogre utslippsniva i ndgot annat medlemsland. Dessutom kan bonus-
malus-systemet som styrmedel for 6kat antal klimatbonusbilar i Sverige komma att
forsvagas. Anledningen dr att EU:s koldioxidkrav skdrps fran och med 2021. For att
anpassa sig till krav pa ldgre utslippsnivier fram till 2030 maste biltillverkarna minska
de genomsnittliga specifika koldioxidutslippen. Detta kommer att ske genom 6kat ut-
bud av laddbara bilar och minskat utbud av bilar som enbart drivs med bensin eller
diesel. Detta kommer ocksd att ske 1 Sverige, dven utan ett bonus-malus-system. Syste-
met spelar da ocksd en mindre roll som innovationspolitiskt styrmedel, det vill sdga
som medel f6r att stédja teknikutveckling genom att stimulera spridning av elbilar och

laddhybrider.

Slutligen har vi analyserat om det svenska bonus-malus-systemet kan motiveras utifrin
ett fordelningspolitiskt perspektiv. Stigande drivmedelspriser kan paverka olika grup-
per i sambhillet pa ett politiskt icke Onskvirt sitt. En friga dr d4 om ett bonus-malus-
system som styr mot brinsleeffektivare bilar kan bidra till att transportsektorns klimat-
mdl nis utan att koldioxidskatten och reduktionsplikten behéver héjas respektive skir-
pas lika mycket och i det avseendet ddmpa 6kningar i drivmedelspriserna. EMEC-
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analysen visar att systemet har en dimpande effekt pd pumppriserna som krivs for att
nd transportsektorns mal till 2030. Effekten dr dock liten. Det dr dirfor tveksam om
ovanstdende kan anses utgora ett birande motiv till att inféra ett bonus-malus-system.
Bonus-malus-systemet i sig kan ocksé ha icke-6nskvirda férdelningseffekter. Sannolikt
tillfaller bonusen frimst héginkomsttagate i stider, och det kan inte uteslutas att at-
minstone en del hade kopt bilarna dven utan bonus.

Sammantaget saknas det samhillsekonomiskt vilgrundade skil till systemet. Finns det
en politisk 6nskan att stimulera bilink6p, kan det i férsta hand vara bittre att istéllet
komplettera befintlig styrning, brinsleskatter och reduktionsplikt, med informationsin-
satser som hjilper bilkGparen att géra rationella val.

Ar den politiska 6nskan att bonus-malus-systemet ska fortga bor revideringar nog-
grant beaktas. Ar motivet att minska de specifika koldioxidutslippen fran nya bilar ir
det svért att se varfér en utslippsminskning ér olika vird inom systemet. Vidare, att
systemet urholkar statens fordons- och brinsleskatter indikerar att inférandet av en
kilometerskatt behdver 6vervigas. En sddan skatt kan finansiera det 6kade vigslitage
som foljer av att systemet inte dimpar, utan snarare uppmuntrar, till 6kat bilikande.
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Appendix A Hirledningar

Harledning av “feebate rate” — Fran ekvation [2] och [19]:
Tf =e

—pn(p + 15)v —1gn = —n(p + 14)V
P+r)v—B@+T)V =14

A=-B+1v=14

Harledning av koldioxidskatt som internaliserar bade ett marknadsmisslyckande och ett beteende-
misslyckande, uttrycket i ekvation [11].

Pp — det pumppris som den myopiska individen upplever i frinvaro av koldioxidskatt
p + e — samhillsekonomiskt optimalt pumppris 1 frinvaro av koldioxidskatt

For att individens upplevda pumpptis ska motsvara samhillets krivs att:

B(p+r’f) =p+e

Los ut T'f sd:

— (1-B)p+te

Ty R [11]
Det innebir att den effektiva skattehdjningen ir:
iy =[A-Rp+yli-

=lp—pr+7l5 -7

= % -p+ %f —Tr

=G-1)p+(G-1)7 [12]

Harledning av uttrycket i ekvation [22’].
g =0 =B)p+1v

B %
2 = ha(n,x,v) = c(x,9) = B +1)gv — 1lg — "] = 0

[21]
B e =B +1gv— (A= B +1vlg — g7 = 0
Z—i =-=p+1)gv—(@+1)vlg— g1+ B+ 1VIg—97]1=0
Z_i ==Blp+t)gv—(p+1)gv+(p+1)g" v+ B +17)gv —

ﬁ(p +Tf)g*v =0
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Appendix B Marginell vardering

Exempel: berdkning av marginell vardering av beteendemisslyckande

Bilar som sdldes pa den svenska marknaden 2018 hade ett genomsnittligt specifikt kol-
dioxidutslapp om 122 g/kms3.

Utgar vi frin en arlig korstricka om 12 000 km innebdr det ett arligt utslipp f6r “ge-
nomsnittsbilen” motsvarande 0,122 kg * 12 000 km = 1 464 kg varav 324 kg omfattas

av malus.56

Utsldpp i intervallet 96140 g/km och 6ver 140 g/km beskattas i systemet till 82 re-
spektive 107 kronor per gram. Det innebir en drlig skattekostnad om totalt 2 214 kro-
nors7 av vilken 1972 utgér malus-delen.’® Givet 4 procents diskonteringsrinta har
malus dirmed ett genomsnittligt nuvirde motsvarande 1 824 kronor.

De tre forsta aren virderas utslappen dirfor till 1 824/324 = 5,63 kronor per kg koldi-
oxid och ar. Utslaget 6ver bilens totala livslingd blir den drliga virderingen istillet 5,63
*(3/10) = 1,69 kronor per kg. Detta innebir en faktisk virdering om 1,69*(0,122—
0,095)= 0,04560 kr per gram koldioxid/km.

Motsvarande virdering for bilar med utslipp om 123, 124 och 125 g/km ir 0,04699,
0,04838 respektive 0,04977 kr per gram koldioxid/km. Detta innebir en skillnad, en
marginell virdering, om ca 0,00139 kr per gram koldioxid/km.

55 www.jato.com/sweden/co2-emissions-rise-to-highest-average-since-2014-as-the-shift-from-diesel-to-ga-
soline-continues/.

56 (0,122-0,095)*12 000 = 324 Kkg.
57 (122-95) gram*82 kr = 2 214 kr.

58 Total skattekostnad minus fordonsskattens grundldggande koldioxidkomponent, (122-111 g/km)*22 kronor
= 242 kronor.
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Appendix C Norges bonus-malus-system
I Norge betalas:

e En arlig fordonsskatt

e Registreringsskatt (engangsavgift) nir en personbil f6r forsta gingen registreras i
vigtrafikregistret. Bestir bland annat av en koldioxidkomponent (CO2): CO,-ut-
slapp i g/km.

Fér COx-komponenten giller sedan 1 januari 2019 nedanstiende f6r motorfordon
med skyldighet att deklarera brinsleférbrukning och koldioxidutslipp:

Malus

CO»-utslapp, g/km NKR/g
71-95 943,28
96-125 1057,04
126-195 2769,89
195 - 3557,58
Bonus

70-40 966,48
-40 1137,09

Kalla: norska finansdepartementet.>?

Exempel: berdakning av malus

En personbil med ett utslipp som uppgir till 71 g/km fir betala drygt 943 norska kro-
nor (NKR) i malus medan en bil som slipper ut 95 g/km istillet moter en malus om
drygt 943 NKR 61 varje gram 6ver 71, alltsa dryg 22 600 NKR.

Pa liknande sitt maste en bil som slidpper ut 125 g/km betala 22 639 + (29¢*¥1057,04),
och siledes drygt 53 000 kronor i malus medan ett fordon som slipper ut 195 g/km
utéver dessa 53 000 norska kronor maste betala ytterligare (69*2769,89) drygt 191 000
NKR, alltsd en total malus om mer 4an 244 000 NKR.

Exempel: berakning av bonus

Bonus medges genom avdrag frin den del av engdngsavgiften som baseras pa for-
donsvikt och motoreffekt.

En bil med utslipp om 70 g/km erhiller 966,48 NKR i bonus medan for en bil med
utslipp om 40 g/km utgar nista 29 000 NKR (30*%966,48) i bonus. Fér bilar med noll-
utsldpp erhills istillet drygt 74 000 NKR i bonus (40*1 137,09+28 994,40).

59 https://lovdata.no/dokument/STV/forskrift/2018-12-12-1999/KAPITTEL_17#KAPITTEL_17.
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