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Maria Borjesson dr professor i nationalekonomi vid Statens vig- och
transportforskningsinstitut och adjungerad professor vid Linkopings
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virdefulla kommentarer, och Elias Abrahamsson for virdefull forsk-
ningsassistans.



Forord

Behoven avattinvesteraisivil ny som befintlig transportinfrastruktur
upplevsidag som stora. Samtidigt dr investeringar kostsamma och tar
ofta ling tid att genomfora. Ett sitt att mota kapacitetsutmaningar ir
didrforattanvinda den befintliga infrastrukturen mer effektivt. En cen-
tral utgdngspunkt i nationalekonomisk forskning idr att trafikanterna
bor mota de samhillsekonomiska marginalkostnader som deras resor
ger upphov till, aven om det ocksé finns andra principer somi praktiken
har motiverat beskattning av transporter, sisom sjdlvkostnadsprinci-
pen och fiskala 6verviganden.

I dennarapportanalyserar Maria Borjesson och Jacob Lundberg hur
skatter och avgifter pd transporter kan utformas for attistorre utstriack-
ning dterspegla de samhillsekonomiska marginalkostnaderna, och de
presenterar ett stort antal reformforslag i denna riktning. En viktig
tordel med forslagen édratt de kan bidra till ett mer effektivt utnyttjande
avinfrastrukturen omedelbart, samtidigt som behovet avinvesteringar
iny kapacitet och underhall av befintliga system kvarstar pd lingre sikt.

Rapporten dr en del i SNS tredriga forskningsprojekt ”SNS Infra”.
Projektets 6vergripande syfte ir att belysa hur svensk infrastruktur kan
organiseras, finansieras och prioriteras bittre.

Forskningsprojektet kan genomforas tack vare bidrag frin den refe-
rensgrupp som foljer projektet. I gruppen ingar E.ON, Finansdeparte-
mentet, Fjirde AP-fonden, Helsingborgs stad, Infranode, Jernhusen,
KPA-Pension, Maersk, Mannheimer Swartling, NCC, SEB, Skandia,
Skanska, Skellefted kommun, Stockholms stad, Svenska kraftnit,
Svenskt Niringsliv, Svenskt Vatten, SYSAV, Trafikverket, Transport-
féretagen och Tyréns. Lena Hensvik, professor i nationalekonomi vid
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Uppsala universitet, ir SNS vetenskapliga rads representanti referens-
gruppen, och Niklas Ekvall, vd for Fjirde AP-fonden, 4r gruppens ord-
forande. SNS tackar for det engagemang som referensgruppens leda-
moter har visat. Konstruktiva diskussioner har lett till att rapportens
fragor har kunnat fi en allsidig belysning. Referensgruppen ansvarar
dock inte f6r innehallet i rapporten.

Johan Nystrom, affilierad forskare i nationalekonomi vid Statens
vig- och transportforskningsinstitut (VIT) samt Nyfou, och Spencer
Bastani, professor i nationalekonomi vid Institutet for arbetsmark-
nads- och utbildningspolitisk utvirdering (IFAU) och adjungerad
professor vid Uppsala universitet, har limnat virdetulla synpunkter
pd ett utkast till rapporten.

For analys, slutsatser och forslag svarar helt och héllet rapportens
forfattare. SNS som organisation tar inte stillning till dessa. SNS ini-
tierar och presenterar forskningsbaserade analyser av centrala sam-
hillsfrigor. Det dr SNS forhoppning att rapporten kan fungera som
ett kunskapsunderlag for beslutsfattare.

Stockholm i april 2026

Jonas Klarvin
tforskningsledare, SNS



Sammanfattning

Hur transportsystemet anvinds paverkas i hog grad av de skatter och
avgifter som betalas avanvindarna. Prissittningen har dirfor stor bety-
delse for savil tillgingligheten som den samhillsekonomiska effektivi-
teten. Denna rapportanalyserar hur skatter och avgifteri transportsek-
torn kan utformas for att bittre spegla de kostnader som transporter
ger upphov till. Syftet dr att ge ett samlat kunskapsunderlag om trans-
portbeskattningen i Sverige, att sitta in de nuvarande reglerna i ett
bredare institutionellt och nationalekonomiskt sammanhang och att,
med stod i forskning och ekonomisk teori, diskutera mojliga reformer.
Analysen bygger pd en genomging av vetenskaplig litteratur samt pa
offentlig statistik 6ver transporter, skatteintikter och offentliga utgit-
ter.

Vi behandlar de viktigaste skatterna och avgifterna i transportsek-
torn: drivmedelsskatter, fordonsskatter, tringselskatter, banavgifter,
farledsavgifter, parkeringsavgifter, moms och beskattning av for-
mdnsbilar. Fokus ligger pad skatter och offentliga avgifter som aliggs
anvindarna av infrastruktur eller som dr direkt knutna till transporter.
Avgifter som betalas av resenirer, sisom biljettpriserikollektivtrafiken,
ligger i huvudsak utanfor rapportens avgrinsning, iven om kollektiv-
trafikens subventioner ocksa berors och analyseras utifran liknande
samhillsekonomiska utgangspunkter.

I rapporten diskuteras tre principiella skil for beskattning i trans-
portsektorn. Den forsta dr marginalkostnadsprincipen, enligt vilken
trafikanterna bor betala for de externa kostnader som deras resor och
transporter ger upphov till, sisom tringsel, buller, utslipp, olyckor och
slitage. Om priset pd transporter bittre speglar dessa kostnader for-
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bittras forutsittningarna for att trafiken ska fi en samhillsekonomiskt
effektiv omfattning och sammansittning. Det dr ocksa denna princip
som rapporten i huvudsak utgar frin i analysen av dagens system.

Det andra skilet ir sjdlvkostnadsprincipen, det vill siga tanken att
anvindarna bor finansiera infrastrukturen. En sidan princip kan upp-
fattas som intuitivt tilltalande. De stora fasta kostnaderna i transport-
systemet innebir dock att full kostnadstickning sillan sammanfaller
med en samhillsekonomiskt eftektiv prissittning. Sjilvkostnadsprin-
cipen var vanligare tidigare i Sverige, och rader fortfarande i USA och
manga andra linder. Aven EU tillimpar delvis denna princip, men for
EU dr dven marginalkostnadsprincipen central. Rapporten diskuterar
dirfor sjalvkostnadsprincipen som ett mojligt komplement i vissa sam-
manhang, men inte som en generell norm for hur transportsystemet
bor prissittas.

Det tredje skilet dr rent fiskal beskattning, alltsd att anvinda trans-
portsektorn som skattebas for att finansiera oftentlig verksamhet. Vi
avvisar detta skil, med hidnvisning till teorin om optimal beskattning:
den offentliga sektorn finansieras mest effektivt med allminna och
likformiga skatter, inte med riktade skatter som tas ut av enskilda sek-
torer. Transporter bor dirmed beliggas med moms, men i 6vrigt bor
skatter och avgifter endast tas ut om de motiveras av en extern kostnad.

Rapporten beskriver ocksa de juridiska ramarna for transportbe-
skattningen. En viktig utgangspunkt dr att de svenska reglerna i stor
utstrickning méste samspela med EU-ritten. Energiskattedirektivet,
tornybartdirektivet, statsstodsreglerna och eurovinjettdirektivet sitter
allaramar for vad Sverige kan gora nationellt. Dirtill kommer EU:s kli-
matpolitik, som successivt fir allt storre betydelse for transportsektorns
styrning. Detta innebir att handlingsutrymmet pd vissa omrdden ir
begrinsat, men ocksd att flera centrala delar av transportbeskattningen
utvecklas i en gemensam europeisk riktning.

Irapporten redovisas de samhillsekonomiska marginalkostnaderna
for olika transporteriSverige. Visammanstiller tillgingliga skattningar
av kostnader for bland annat klimatpaverkan, luftféroreningar, buller,
olyckor, tringsel och slitage, och relaterar dem till olika trafikslag och
trafikmiljoer. Dessa skattningar jamftors ocksa med de marginalkost-
nader som redovisas i europeiska handbocker och vigledningar. Jam-
torelsen visar att de svenska resultaten i manga fall ligger i linje med
de europeiska uppskattningarna, men ocksa att det finns skillnader.
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I rapporten sammanstills ocksa de offentliga inkomsterna och utgif-
terna pa transportomradet. De offentliga intikterna fran transport-
relaterade skatter och avgifter ir betydande, sirskilt fran vigtrafiken,
medan kostnadstickningen ser mycket olika ut mellan trafikslagen.
Pa vigsidan dr intdkterna stora i relation till de offentliga utgifterna,
medan jirnvigen i hog grad finansieras med allminna medel. For sj6-
fart och flyg dr beloppen mindre och relationen mellan intikter och
utgifter mer balanserad. Rapporten visar samtidigt att dessa budget-
floden inte i sig ger nigot svar pd frigan hur skatter och avgifter bor
utformas. For detta krivs i stillet en bedomning av de marginalkost-
nader som olika transporter ger upphov till.

Under decennier har vigfordonen blivit allt brinslesnilare, och
pa senare ar har dessutom elektrifieringen av fordonsflottan tilltagit.
Dirmed urholkas successivt drivmedelsskattebasen, och pa sikt vintas
eldrivna fordon ersitta alla bensin- och dieseldrivna fordon. En friga
som ofta lyftsidebatten idr vilka statsfinansiella konsekvenser den mins-
kade drivmedelsskattebasen far. Rapporten visar att elektrifieringen av
vigtransporterna leder till ligre intikter frin drivmedelsbeskattning,
men att en stor del av denna utveckling redan har d4gt rum och att den
dterstiende statsfinansiella effekten framstar som begrinsad i relation
till de offentliga finanserna som helhet. Rapportens slutsats dr diarfor
attbortfalletav drivmedelsskatteintikterisiginte utgor ett starktargu-
ment fOr att behdlla eller infora transportskatter av rent fiskala skal.

En stor del av rapporten dignas it en genomgéng av enskilda skatter
och avgifter. I friga om de sektorsovergripande reglerna diskuteras
bland annat momsen pd persontransporter, momsbehandlingen av
internationella persontransporter och avdragsritten for inkop av bilar.
Rapporten argumenterar for att momssystemet bor bli mer likformigt
och mindre snedvridande. Nar det giller reseavdraget ir bedomningen
diremotatt dagens ordning i huvudsak dr rimlig, eftersom arbetsresor
kan ses som en kostnad for att forvirva inkomst.

For vigtrafiken dr drivmedelsskatterna centrala, men rapporten
framhaller ocksd deras begrinsningar. De ir ett relativt trubbigt instru-
ment for att hantera sidana externa effekter som i huvudsak uppstar i
titort, sasom tringsel, luftféroreningar och buller. Samtidigt har de
stor betydelse tor internaliseringen av kostnaderna for koldioxidut-
slipp, och priset pa utslippen beriknas utifrin att Sverige ska uppna
sina langsiktiga klimatmal. Att vigtrafiken betalar sina externa kostna-
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derinnebir dirfori princip att klimatmalen nas. Om Sverige ska kunna
uppnd sina klimatmal kan priset pa fossila drivmedel alltsd inte forbli pa
dagens nivder. Det nya europeiska utslippshandelssystemet EU ETS
IT kommer ocks4 att paverka prisbilden genom att utslipp fran bland
annat vigtransporter inkluderas i en gemensam reglering.

Som instrument for att kompensera tor hojda brinsleskatter foreslar
vi sinkt fordonsskatt for det befintliga bestindet. Det forbittrar eko-
nomin for bilisterna utan att gora det billigare att kora bil. Vi toreslir
dock att malus — den férhojda fordonsskatten for nya bilar de forsta
tre dren — behalls for att bidra till en omstillning av fordonsflottan.

Rapporten diskuterar ocksa relationen mellan bensin- och diesel-
skatt. Eftersom diesel har hogre energiinnehill och ger upphov till
hogre koldioxidutslipp per liter finns det skil attifragasitta den nuva-
rande strukturen, dir dieselskatten per liter dr ligre 4n bensinskatten
samtidigt som dieselbilar belastas med ett sirskilt tilligg i fordons-
skatten. Rapportens bedomning ir att drivmedelsskattesatserna bor
std i proportion till energiinnehdll och utslippsegenskaper. Mot den
bakgrunden diskuteras en reform dir dieselskatten blir hogre 4n ben-
sinskatten och dir dieseltilligget i fordonsskatten samtidigt avskaffas.
Ettavskaffande av den forhojda fordonsskatten tor dieselbilar dr sdrskilt
angeliget eftersom stora mingder biobrinslen kommer att behovas
for att nd klimatmalen, och dieselbilar — men inte bensinbilar — klarar
av en hog inblandning av biobrinslen.

Inférandet av tringselskatt i Stockholm och Goéteborg under
2000-talet var lyckosamt och har skapat bittre framkomlighet. Det
betyder inte att en hojd eller utdkad tringselskatt automatiskt dr att
rekommendera. Tringselskatten bor sittas pd en sidan niva att en
tillkommande trafikant betalar for den restidsforlingning han eller
hon orsakar f6r de andra trafikanterna, varken mer eller mindre. En
for hogt satt tringselskatt minskar den bittre framkomlighet som var
syftet med skatten fran borjan. Vi drar slutsatsen att det i dag saknas
underlag for att kunna berikna optimala tringselskatter, och att meto-
derna behover utvecklas. Innan det har skett bor man vara forsiktig
med tringselskattehojningar.

Vi understryker att administrationskostnaderna dr sirskilt viktiga
i frigan om vigtrafikens skatter och avgifter, eftersom ett stort antal
fordon maste identifieras och kontrolleras. Administrationskostna-
derna for tringselskatten har sjunkit, men uppgdr fortfarande till 4
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procent av skatteintikterna i Stockholm och 11 procent i Géteborg,
vilket dr betydligt mer dn for i princip alla andra skatter. Férslagen om
mer heltickande vigavgifter, sirskilt kilometerskatt for litta fordon,
miste dirfor virderas mot de administrativa och kontrollrelaterade
kostnaderna, som tenderar att bli hoga och dessutom paverkas starkt
av skala och tekniskt uppligg.

Parkeringsavgifterna ir en viktig del av trafikpolitiken i stider. Vi
foresldr att systemet med boendeparkering tas bort ur lagen. I stillet
kan periodbiljetter tillhandahallas, som i kollektivtrafiken, och goras
tillgingliga for alla, inte bara boende. Regelverket bor skirpas sd att
parkeringsavgifternainte kan varahogre dn vad som kan motiveras med
platsbrist. Samtidigt argumenterar vi for hogre parkeringsavgifter pa
gatumark i centrala ligen, dir knappheten ér storst och dir priset har
storst mojlighet att oka tillgingligheten for besok och minska sok-
trafiken.

Tung vigtrafik ger upphov till storre externa kostnader i form av
vigslitage och trafiksikerhetsrisker dn litt trafik. Det ger starka skil
for vigavgifter for just tung trafik. Rapporten foresprakar dirfor en
distansbaserad eurovinjettavgift som bittre ticker den tunga trafikens
marginalkostnader.

Jarnvigens stora fasta kostnader och lokala kapacitetsbegrinsningar
gOr prissittningen sirskilt komplex. Rapportens slutsats ir inte att
jarnvigen generellt bor bira sina fulla kostnader, utan snarare att
banavgifter i hogre grad bor anvindas dir de kan bidra till ett bittre
kapacitetsutnyttjande, sirskilt pa strickor och vid tider dir kapacitets-
begrinsningarna ir stora. Det skapar exempelvis incitament att kora
lingre tig och att minska trafikeringen med tig som har fi passagerare.
Hogre och mer differentierade banavgifter dr dirmed motiverade, men
da framfor allt som ett sitt att bittre spegla marginalkostnaderna och
motverka tringsel, inte som ett generellt krav pa full kostnadstickning.

For sjofarten foreslar vi en omliggning till marginalkostnadspris-
sittning. Avgifterna bor 1 hogre grad spegla de kostnader som anl6p
och trafik ger upphov till, och strukturen bor vara tydlig i sin kopp-
ling till externa effekter och marginellt resursutnyttjande. En saidan
omliggning syftar bade till att effektivisera styrningen och till att
minska snedvridningarna gentemot andra transportslag.

For flyget konstaterar vi att styrningen och prissittningen i stor
utstrickning formas av internationella och EU-relaterade ramar och
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att den nationella handlingsfriheten dérfor dr begrinsad. Inom flyget
tillimpas for ndrvarande sjilvkostnadsprincipen —sektorn betalar alltsa
sjilv kostnaderna for flygplatser och flygledning — vilket vi bedomer
fungerar vil. Vi foresprakar inte ndgot dterinforande av flygskatten.

Sammantaget argumenterar rapporten for att transportsektorns
skatter och avgifter i storre utstrickning bor utformas utifrin de kost-
nader som olika transporter orsakar, snarare 4n utifrin ambitionen att
enskilda trafikslag ska bira hela sina genomsnittliga kostnader eller i
hog grad bidra till statskassan. I vira reformforslag ges marginalkost-
nadsprincipen en framskjuten roll, men hinsyn tas ocksa till praktiska
begrinsningar, administrativa kostnader, EU-rittsliga ramar och osi-
kerhet i de empiriska underlagen. Reformforslagen bor silunda ses
som steg mot en mer konsekvent och samhillsekonomiskt motiverad
prissittning av transporter, inte som uttryck for en enda enkel princip
som utan vidare kan tillimpas 6verallt.

Reformférslagen dr:

> H6j momsen pa persontransporter till 25 procent.

> Verka for en EU-6verenskommelse som momsbeligger interna-
tionella persontransporter.
Medge fullt momsavdrag tor inkop av bilar.
Hoj dieselskatten i relation till bensinskatten, sd att brinslena
beskattas lika i forhdllande till energiinnehdll och koldioxidut-
slipp.
Avskaffa drivmedelsskatternas indelning i koldioxid- och energi-
skatt och ersitt denna med en mer enhetlig struktur.
Hoj drivmedelsskatterna, dir EU ETS Il ingdr, i stillet for reduk-
tionsplikten, s att de bittre speglar vigtrafikens samhillskostna-
der.
Sink fordonsskatten som kompensation for de hogre drivmedels-
skatterna, men behdll malus pd nya bilar.
Avskaffa dieseltilligget i fordonsskatten.
Utforma tringselskatten mer triffsikert med bittre metoder.
Infor en distansbaserad eurovinjettavgift for tung trafik som mot-
svarar dess samhillsekonomiska marginalkostnad.
Avskaffa boendeparkeringen.
Stirk lagstiftningen for att tydliggora att parkeringsavgifterna inte
far vara hogre dn vad som motiveras av platsbrist.

v

v

v

v

v

v

v

v

v

v
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Hoj parkeringsavgifterna pd gatumark i centrala ligen och sink
dem dir det inte rader platsbrist.

Avskaffa nedsittningen av formansvirden for miljobilar.

Sink formansvirdena for dldre formansbilar.

Utred trafikforsikringsskattens syfte och niva.

Hoj banavgifterna och differentierademihogre grad med hinsyn
till bade slitage pa banan och tringsel.

Styr i hogre grad mot marginalkostnadsprissittning inom sjofar-
ten.
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I. Inledning

Ettvil fungerande transportsystem dr grundliggande for det moderna
samhillet — for alla sektorer i ekonomin och t6r vardagslivet for alla
medborgare. Det offentliga avsitter stora resurser till investeringar i
och underhall av transportinfrastruktur samt till kollektivtrafik. Dessa
resurser dr dindd sma jamfért med de enorma resurser som hushall och
niringsliv ligger pa transporter i form av bade tid och pengar.

I debatten hors oftaargumentet att stora resurser bor satsas pa infra-
struktur for att 6ka produktiviteten i ekonomin (se exempelvis Produk-
tivitetskommissionens slutbetinkande, SOU 2025:96). Det stimmer
att okad tillginglighet for hushéll och niringsliv kan ge langsiktiga
effekter i form av ekonomisk tillvixt. Bide arbetsmarknaden och han-
deln fungerar bittre nir tillgingligheten forbittras, det vill siga nir det
blir littare eller billigare att na olika platser. Men det ir inte ett storre
antal kilometer vig eller jarnvig — alltsa mer stl och betong —som pa
ling sikt ger dessa effekter, utan just 6kad tillginglighet. Det uppnis
inte genom investeringar med ldg samhillsekonomisk [lonsamhet i for-
hallande till sin kostnad.

Faktum ir att dagens investeringar i transportinfrastruktur ofta har
en relativt begrinsad effekt p4 tillgingligheten. Skilet dr att ny infra-
struktur i de flesta fall utgér marginella tillskott till det omfattande
transportsystem som redan finns. Vad som har storst paverkan pa trans-
portsektorn dri stillet prissittningen, det vill siga skatter och avgifter,
eftersom de styr hur hela det befintliga transportsystemet utnyttjas.
Dessa skatter och avgitter dr imnet for denna rapport.

Hur transportsystemet anvinds piverkar samhillet pd en rad sitt.
Sjdlva transportsystemets funktion och dirmed tillgingligheten paver-
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kas direkt genom forekomsten av tringsel. Dessutom paverkas sam-
hillet av buller, olyckor, slitage och utslipp som kan skada bdde den
lokala och den globala miljon. Pé ling sikt avgors dirfor den samlade
nettonyttan av transportsystemet i hog grad av vilka incitament som
moter resendrer och transportkopare i deras vardag.

Syftet med denna rapport ir att analysera hur skatter, avgifter och
subventioner i transportsystemet bor utformas for att vi pa bista moj-
liga sitt ska nyttja den infrastruktur vi redan har och dirigenom skapa
hog och varaktig tillginglighet for medborgare och foretag. En vil
avvigd prissittning maste samtidigt viga tillginglighetsnyttorna mot
de negativa effekter som transporter ger upphov till s att de resor och
transporter som genomfors blir samhillsekonomiskt motiverade. En
sdrskild utmaning ir att stora delar av transportsystemet priglas av
hoga fasta kostnader och kapacitetsbegrinsningar, vilket gor prissitt-
ningsfrigan mer komplex.

For att forsta de argument som anvinds for skatter och avgifter i
transportsektorn ska vi i ndsta kapitel inleda med att reda ut hur rele-
vanta de olika skilen for beskattning av anvindare av transportsystemet
dridagoch deras historiska bakgrund. I praktiken kan tre skil urskiljas:
(1) marginalkostnadsprincipen, det vill siga att anvindarna ticker de
externa samhiillskostnader (i form av till exempel tringsel, olyckor,
buller, utslipp och slitage ) som deras trafikval ger upphov till, (ii) sjdlv-
kostnadsprincipen, det vill siga att anvindarna finansierar infrastruktu-
ren och driften, och (iii) rent fiskal beskattning. Dirtill paverkas pris-
sittningens utformning av fordelnings- och niringspolitiska hinsyn,
liksom av EU-rittsliga ramar for exempelvis vig- och jarnvigsavgifter.

Vi foresprikar marginalkostnadsprincipen som huvudregel, alltsa
attskatterna och avgifternaiforsta hand bor motsvara de samhillskost-
nader som en extra kord kilometer eller ett extra anlop till hamn orsa-
kar. Med en sddan princip utnyttjas infrastrukturen eftektivt — det blir
varken for mycket trafik (som ger onodigt stora externa kostnader)
eller for lite trafik (som innebir att virdefulla resor och transporter
inte blir av). Samtidigt diskuterar vi och forhaller oss till sjilvkost-
nadsprincipen, som méinga uppfattar som viktig av rittviseskil, pd sd
vis att anvindarna bor bidra till att dven ticka de fasta kostnaderna.
For vissa delar av transportsystemet kan sjilvkostnadsprincipen vara
ett rimligt skil, till exempel sjofarten dir utlindska aktorer i hog grad
nyttjar infrastrukturen, och ibland kan den dven vara en forutsittning
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for att samhillsekonomiskt Ilonsamma satsningar 6ver huvud taget ska
kunna bli av.

Rapportens utgingspunktir att det tredje skilet — skatter och avgif-
ter motiverade pa rent statsfinansiella grunder — bor avvisas. Anled-
ningen dr att optimal skatteteori pekar mot att den offentliga sektorn
finansieras mest effektivt med breda och likformiga skatter, inte med
riktade sektorsskatter som skapar snedvridningar i samhillsekonomin.
Transporter bor dirfor i normalfallet behandlas pa samma sitt som
annan konsumtion, det vill siga beliggas med moms, medan 6vriga
skatter och avgifter i transportsektorn bor motiveras av att de korrige-
rar externa samhallskostnader —eller, som nir manga utlindska aktorer
nyttjar infrastrukturen, av att de ticker stora fasta kostnader. Att ta ut
extraavgifteritransportsektorn enbart for att stirka statskassan saknar
stod i teorin och riskerar att underminera bade styrningens eftektivitet
och skatternas legitimitet.

Viforeslar en rad reformer som berér méanga olika delar av transport-
systemet. Enskilda forindringar kan skapa forlorare och vara politiskt
kinsliga, men detir viktigt att komma ihig att minga av medborgarna
samtidigt dr bilister, tigresenirer, flygpassagerare samt direkt eller indi-
rekt anvindare av godstransporter. Reformer pa flera olika omraden
kan dirfor viga upp varandra. P det stora hela skulle vart reformpaket
gynna hela samhillet genom mindre tringsel, ett bittre resursutnytt-
jande och en mer eftektiv klimatpolitik.

Som grund for de konkreta reformforslagen ger rapporten ett samlat
kunskapsunderlag i form av en sammanstillning av transportsektorns
viktigaste skatter och avgifter och hur de forhaller sig till savil offentliga
intikter och utgifter som uppskattade samhillsekonomiska marginal-
kostnader. Vi beskriver ocksd de administrativa och juridiska forutsitt-
ningarna, och vara reformforslag syftar till att stirka styrningen sd att
transportsystemet pd lang sikt ska ge maximal tillginglighet till ligsta
mojliga samhillskostnad.
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2. Principer for beskattning
pa transportomradet

I detta kapitel ska vi titta ndrmare pd de tre huvudsakliga principerna
for skatter och avgifteritransportsektorn. Den dldsta och mest spridda
ir sjilvkostnadsprincipen, det vill siga att anvindarna finansierar infra-
strukturen genom avgifter. Den andra dr marginalkostnadsprincipen,
som innebir att anvindarna betalar de externa samhillskostnader som
deras trafikval ger upphov till, sisom buller, utslipp, olyckor, tringsel
och slitage pa infrastrukturen. Kostnader eller nyttor for andra som
inte avspeglas i marknadspriset kallas for externaliteter. Externaliteter
ir dirmed ett marknadsmisslyckande: priset speglar inte den samhills-
ekonomiska marginalkostnaden, vilket gor att utfallet blir ineffektivt
och motiverar korrigerande skatter eller avgifter sd att anvindarna
moter denna kostnad (Varian, 2019). Detta dr ett grundresultat i
mikroekonomisk teori: den totala vilfirden maximeras nir konsum-
tionens marginalnytta motsvarar produktionens marginalkostnad.
Under perfekt konkurrens och i frinvaro av externaliteter och infor-
mationsproblem ger marknadspriset just detta utfall, vilket dr en viktig
forklaring till att mdnga marknader fungerar relativt vil utan sirskilda
korrigerande skatter.

Om skatten dr ligre dn den externa marginalkostnaden blir det dir-
for tor mycket trafik, det vill siga de externa kostnaderna i form av
buller, utsliapp, olyckor, tringsel och slitage blir hogre in nyttorna som
trafiken genererar. Men om skatten dr hogre dn den externa kostnaden
blir det for lite trafik, pd sd vis att en del virdefulla resor och transpor-
ter som uppviger de externa kostnaderna inte genomfors. Det leder
till dodviktsforluster och dirmed ligre samhillsekonomisk nytta av
infrastrukturen.
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Tabell 1. Jamforelse av tva principer for transportbeskattning.

Marginalkostnadsprincipen Sjalvkostnadsprincipen

Syfte Trafikanternas kostnad for att kdra en Trafikanterna ska sammantaget betala
extra kilometer ska motsvara den lika mycket till det offentliga som
samhallsekonomiska kostnaden for infrastrukturen eller tjansten kostar.
kilometern.

Mal Samhallsekonomisk effektivitet Rattvisa, budgetbalans, méjlighet till

nyinvesteringar

Skatter och Drivmedelsskatt, banavgifter, Allainternaliserande skatter och

avgifter (exempel)  trangselskatt, utslappshandel, vissa avgifter samt finansierande skatter
miljoavgifter samt differentierade som fordonsskatt, vagavgifter,
avgifter inom sjofart och luftfart farledsavgifter och flygplatsavgifter

Relevant kostnad Utslapp, slitage pa infrastrukturen, Infrastrukturkostnader samt
olyckor, buller, trangsel trafikeringskostnader for t.ex.

kollektivtrafik

Var kvantitativa Kapitel 6 Kapitel 5
utvardering

Vi forordar marginalkostnadsprincipen, eftersom den enligt natio-
nalekonomisk teori maximerar nyttan av transportsystemet for med-
borgare och niringsliv pa ling sikt genom att det befintliga transport-
systemet anvinds pd ett optimalt sitt (se vidare avsnitt 2.3). I kapitel
6 sammanstiller vi berikningar av marginalkostnaden tor olika trans-
portslag och jamfor dem med motsvarande skatter eller avgifter.

Marginalkostnadsprincipen har ocksé forordats i svensk trafikpolitik
sedan slutet av 1980-talet (se Swahn, 2018). Men sd har det inte alltid
varit. Frin 1950-talet och fram till slutet av 1990-talet raidde princi-
pen att drivmedels- och fordonsskatter skulle tas ut for att finansiera
utbyggnaden och underhilletav viginfrastrukturen, och att det offent-
ligas intikter skulle balansera utgifterna for varje transportslag. Detta
ir alltsd sjdlvkostnadsprincipen, enligt vilken anvindarna av ett visst
transportslag ticker de offentliga kostnaderna for det transportslaget.

Sjilvkostnadsprincipen rdder fortfarande i USA och i ménga andra
linder. Aven EU tillimpar delvis denna princip, men for EU ir dven
marginalkostnadsprincipen central. Finansierande avgifter far tas ut for
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att ticka delar av de fasta kostnaderna si linge de inte snedvrider kon-
kurrensen. Ett skil till att anvinda denna princip dr att de fasta kostna-
derna ofta ir sd stora att de kraftigt 6verstiger eventuella externa mar-
ginalkostnader. I sidana fall ticker inte marginalkostnadsprissittning
finansieringsbehovet. Vidare kan det vara svartatt berikna den externa
marginalkostnaden korrekt. Mdnga ser ocksa sjilvkostnadsprincipen
som mer rittvis in finansiering via skattemedel, pa s vis att de som
anvinder infrastrukturen ocksa ska betala for den.

De stora fasta kostnader som ir vanliga i transportsektorn ir i sjilva
verket ett skil till att sd mycket av transportinfrastrukturen finansie-
ras och dgs av det offentliga. Dessa fasta kostnader ger dock upphov
till ytterligare ett marknadsmisslyckande: nir produktionen 6kar och
genomsnittskostnaden sjunker blir marknaden inte fullt konkurrens-
utsatt, till exempel genom naturliga monopol (Tirole, 1988).

Aven om vi forordar marginalkostnadsprincipen noterar och erkin-
ner vi argument for sjilvkostnadsprincipen i vissa fall, till exempel nir
infrastrukturen anvinds av minga utlindska aktorer som inte betalar
skatt i Sverige och som dirmed inte bidrar till att ticka kostnaderna.
Som vidiskuterariavsnitt 2.3 nedan finns ocksd informations- och styr-
ningsargument for sjilvkostnadsprincipen, liksom de rittviseaspekter
som nimndes ovan. [ kapitel § sammanstiller vi de totala kostnaderna
och intikterna for olika transportslag, och detta kan ses som en utvir-
dering av huruvida sjilvkostnadsprincipen giller i praktiken.

En tredje princip for att beskatta vigtransporter fordes fram i
1978 /79 ars trafikpolitik: beskattning som finansieringsbas. Fiskal
beskattning av vigtrafik har ocksa forts fram av mdnga andra genom
dren. Som vi ska se finns dock inget stod i ekonomisk teori for att ha
sdrskilda skatter pa transporter av fiskala skil.

Enligt EU:s lagstiftning far brukaravgifter inte tas ut av fiskala skil.
Det gilller dven flygplats- och luftfartsavgifter samt hamn- och lotsav-
gifter. Diaremot kan medlemsstaterna ta ut fordonsskatter, brinsle-
skatter och andra skatter utanfor ramen for vigavgiftssystemet, och
dessa kan vara fiskala, dd de regleras av andra direktiv (bland annat
energiskattedirektivet).

Innanviiavsnitten 2.2 till 2.4 beskriver och analyserar de olika prin-
ciperna borjar vi med attiavsnitt 2.T sammanfatta vad ekonomisk teori
generellt siger om hur en optimal beskattning av varor och tjinster ser
ut. Syftet dr framfor allt att visa att marginalkostnadsprincipen leder
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till ekonomisk effektivitet, samt att understryka att detinte finns ndgot
teoretiskt stod fOr att beskatta transporter av rent fiskala skil, och inte
heller for att dstadkomma en jaimn inkomstfordelning i samhillet.

2.1 Teorin om optimal beskattning

Optimal beskattning ir ett filt inom nationalekonomin som studerar
hur skattesystemet bor utformas for att minimera den samhillsekono-
miska skadan av beskattning och samtidigt behalla en viss niva av skat-
teintdkter och en omférdelningsambition. Forskningen om hur staten
bor sitta priser pa offentliga tjanster (Bos, 1985) liknar forskningen
om hur staten bor utforma konsumtionsbeskattningen, eftersom bada
handlar om hur betalningar per enhet ska utformas f6r att manniskor
ska fatta s effektiva beslut som mojligt. Vad giller beskattning av varor
och tjdnster, till exempel transporter, ger denna litteratur ett antal
tydliga rekommendationer:

Beskatta externaliteter. Inom transportsektorn dr externaliteterna
oftast negativa, exempelvis luftfororeningar. I en situation utan skat-
ter, ddr individen bara tar hinsyn till sin egen privata kostnad, uppstar
ett gap mellan privat och samhillelig marginalkostnad, och da blir
trafiken ineffektivt stor, eftersom virdet pa de transporter som iger
rum ir ligre dn den samhillsekonomiska kostnad som de orsakar.
Det klassiska resultatet dr att en sa kallad pigouviansk korrigerande
skatt da bor inforas, det vill siga en skatt som motsvarar den externa
marginalkostnaden och aterstiller effektiviteten i den meningen att
beslut om trafikval da fattas sd att anvindaren ticker den samhilleliga
merkostnaden av sin aktivitet (Pigou, 1920; Baumol, 1972). Eftersom
skadan beror pa volymen och inte virdet hos den underliggande varan
(exempelvis bensin), dr 1 saidana fall en punktskatt det korrekta verk-
tyget, inte moms. En punktskatt betalas av bade hushill och foretag,
vilket dr efterstrivansvirt eftersom syftet dr att paverka bade hushallens
och foéretagens beslut.

Beskatta generellt alla konsumtionsvaror lika hogt. Om punktskatter
prissitteralla externaliteter pd ett korrektsitt boralla varor och tjinster
1 6vrigt beliggas med samma skattesats som huvudregel, det vill siga
en enhetlig moms. En enhetlig moms snedvrider inte hushéllens kon-
sumtionsbeslut. Om en skjorta dr dubbelt sd dyr som en t-shirt utan
moms, bor den ocksd vara dubbelt sa dyr med moms.
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Ha ligre skatt pa varvor som év forknippade med arbete. Detta utgor
ett undantag fran regeln om likformig konsumtionsbeskattning. De
flesta skatter gor direkt eller indirekt att det blir mindre l6nsamt att
arbeta. Politikerna kan da fraga sig: Finns det nigot instrument vi
kan anvinda for att minska denna snedvridning? Skatter pa varor och
tjanster dr ett sidant instrument. En hogre skatt pa sidant som ir for-
knippat med fritid (till exempel biobesok) och en ligre skatt pd sidant
som dr forknippat med arbete (till exempel barnomsorg) leder till att
skattesystemet orsakar mindre samhillsekonomiska skada.

Anvind inkomstskatten och bidvagssystemet for att omfordeln. Ibland
framf6rs fordelningsargument for att beskatta varor och tjinster olika,
exempelvis nedsatt matmoms for att gynna liginkomsttagare. Men
Atkinson och Stiglitz (1976) visade i en formell matematisk modell
att det inte dr ett giltigt skil: inkomstskatten (och bidragssystemet) dr
alltid ett mer triffsikert verktyg for omftordelning in konsumtionsskat-
ter, eftersom man dd kan omfordela frin de med hog inkomst till de
med lag inkomst. Konsumtionsskatter dr alltid ett trubbigare verktyg
— liginkomsttagare md i snitt ligga en storre andel av sin inkomst pa
mat, men variationen mellan hushall 4r stor. Differentierade konsum-
tionsskatter innebir dessutom en samhillsekonomisk effektivitetsfor-
lust i form av en snedvridning av hushillens konsumtionsbeslut, som
noterades ovan.'

Beskatta inte insatsvaror. Slutligen bor man inte beskatta de insats-
varor som foretag anvinder i sin produktion, sdsom stil, el, ekono-
mitjanster och sd vidare (Diamond & Mirrlees, 1971). Skatter pa

1. Atkinson-Stiglitz-teoremet kan uttryckas formellt som foljer: Anta att individens
beslut kan delas upp i tva steg, dir hon forst bestimmer hur mycket hon ska arbeta
och dirmed tjina och konsumera, och direfter bestimmer hur inkomsten ska férdelas
mellan olika konsumtionsvaror. Beslutet i det andra steget beror endast pé priset pa kon-
sumtionsvarorna, inte pa l6nen eller mingden arbetstid. Ett annat sitt att uttrycka det
ir att nyttofunktionen ir svagt separabel mellan konsumtion och fritid. Anta vidare att
individers preferenser for olika konsumtionsvaror inte skiljer sig at systematiskt mellan
inkomstgrupper (utéver vad som kan forklaras av sjilva inkomsten). Om s ir fallet dr
den optimala skatten lika hog pa alla konsumtionsvaror, oavsett politikernas instill-
ning till jimlik férdelning, oavsett de olika varornas priskinslighet och oavsett om de
konsumeras av hog- eller laginkomsttagare. Huruvida individers preferenser skiljer sig
it mellan inkomstgrupper ir svirt att avgora empiriskt, och att differentiera skatter av
det skilet skulle dessutom vara problematiskt fran ett horisontellt rittviseperspektiv, si
vi ser inte eventuella skillnader i preferenser som ett starkt skil att avvika fran likformig
konsumtionsbeskattning.
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insatsvaror snedvrider foretagens organisering av produktionen och
leder didrmed till en samhillsekonomisk effektivitetsforlust. Dessutom
drabbar fordyringar av insatsvaror i slutindan konsumenterna, och
darfor dr det bittre att beskatta konsumenterna direkt i stillet for att
gd omvigen via foretagen.”

Mer utforliga genomgangar av teorin om optimal konsumtionsbe-
skattning ges av Bastani (2021) och Lundberg (2021), kapitel 8.

Ett resonemang som ibland forekommer i den svenska debatten,
men som har svagt stdd i modern skatteteori, ir att stabila skatteba-
ser bor beskattas hardare. Resonemanget kan spdras till en forenklad
tolkning av ett klassiskt resultat hos Ramsey (1927). Ramsey visade att
i en mycket enkel modell, dir efterfrigan pa en vara endast beror pd
priset pd den varan och inte pd priset pa andra varor, ir priskinsligheten
avgorande tor den optimala skattesatsen: varor med ldg priskinslighet
bor ha hogre skatt och vice versa, eftersom detta minimerar vilfirdstor-
luster orsakade av beteendeforindringar. Problemet med denna regel
dr att villkoret i princip aldrig haller, eftersom priset pd en varairegel
dven paverkar efterfrigan pd andra varor. Ramseyregeln ir dirfor inte
tillimplig. Och dven om efterfrigan pd andra varor inte skulle paver-
kas, sd att Ramseyregeln faktiskt giller, sa reflekterar priskinsligheten
i detta fall huruvida varan dr kopplad till arbete.? Experter pd modern
skatteteorisiger dirforatt detidr kopplingen till arbete som édr relevant,
inte priskinsligheten.*

En viktig insikt i skatteteorin ir ocksd att konsumtionsskatter ofta
dr ekvivalenta med skatter pa arbete (och i vissa fall kapital), om man
bortser fran till exempel utlindska turister. Man arbetar f6r att kunna
konsumera, och en konsumtionsskatt som minskar kopkraften gor det

2. Ett undantag frin denna regel dr om marknaden kinnetecknas av imperfekt konkur-
rens och 6vervinster dirfor uppstar. Om 6vervinsterna inte kan beskattas direkt kan
beskattning av insatsvaror vara ett indirekt sitt att beskatta dem. Vi har dock svart att
se att transportsektorn eller transportkdpande branscher skulle vara sirskilt priglade av
imperfekt konkurrens, och det skulle vara svirt att utforma skatter pd insatsvaror som
dven kommer at Overvinster pa ett triffsikert sitt.

3. Om skatten sinks pa en priskinslig vara okar individen sin konsumtion av varan och
spenderar didrmed totalt sett mer pengar pa varan. Och om individen inte drar ned sin
konsumtion av ndgon annan vara, vilket ir antagandet i Ramseyregeln, méste hon 6ka
sin inkomst genom att arbeta mer. Den 6kade konsumtionen av varan leder alltsa till
okad arbetstid.

4. Crawford m.fl. (2010), 5. 286.
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ddrfor mindre lénsamt att arbeta pa i princip samma sitt som en direkt
skatt pd arbete. En skattevixling fran arbete till exempelvis energi gor
det alltsi generellt inte mer Ionsamt att arbeta.

Punktskatter pd specifik konsumtion, sisom vigtransporter, kan
ocksa uppfattas som problematiska frin en sd kallad horisontell ritt-
visesynpunkt. Med horisontell rittvisa avses att personer med samma
betalningsformaga (till exempel samma inkomst) bor bira en lika stor
skatteborda. Och eftersom konsumtionen av specifika varor varierar
kraftigt mellan hushall dven inom en och samma inkomstgrupp inne-
bir punktskatter en risk for horisontell orittvisa.

2.2 Optimal beskattning i transportsektorn:
marginalkostnadsprincipen

For transportsektorns del kan man sammanfatta teorin om optimal
beskattning med att det inte finns nigra giltiga skil att anvinda trans-
portskatter som en rent fiskal beskattning eller for att astadkomma en
jamn inkomstfordelning. Eftersom godstransporter dessutom utgor
eninsatsvarair en beskattning av dem sirskilt ineffektiv. Den offentliga
sektorn finansieras mest effektivt av skatter pd arbete eller av likformiga
skatter pd konsumtion. Avvikelser frin detta bor endast goras med
hinvisning till externaliteter eller for att en viss typ av konsumtion
ir forknippad med arbete. Det senare ir ett argument f6r exempelvis
reseavdrag, men dirutover dr det svart att anvinda kopplingen till
arbete som en praktisk regel vid utformningen av transportskatter. En
sddan koppling dr svar att uppskatta empiriskt, och det finns fa elleringa
svenska studier pd omridet. Det huvudsakliga skilet tor att beskatta
transporter dr alltsd externaliteter.

Det ska ocksd noteras att det inte spelar nagon roll for effektiviteten
var pengarna hamnar rent budgetmaissigt. Fran samhillsekonomisk
effektivitetssynpunkt spelar det heller ingen roll vad vi benimner en
priskorrigering som har syftet att skapa marginalkostnadsprissittning,
alltsd om det som en offentlig aktor tar ut kallas skatt, avgift eller pris.
Men en siddan priskorrigering ska inte blandas ihop med skatter som
normalt infors av fiskala skil och som ofta leder till effektivitetsforlus-
ter. En distinktion mellan avgifter och skatter kan dirtor vara viktig, dd
valet av term kan pdverka bade legitimiteten och acceptansen.

Marginalkostnadsprincipen innebir att anvindarna av transportin-
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frastrukturen beskattas sd att de star for den samhillsekonomiska mar-
ginalkostnaden. Alla externa effekter, sisom buller, tringsel, utslipp
och slitage pé infrastrukturen,’ ir d4 fullt internaliserade. Det leder
till en optimal trafikmingd. Trafikanter och transportorer har dd en
stor flexibilitet 1 hur de anpassar sig till beskattningen, vilket gor att
den totala uppofiringen fér en minskning av resor och transporter
blir s liten som mojligt. Fordelen med marginalkostnadsprissittning
uttrycks i lagstiftningen om tringselskatter och parkeringsavgifter:
dessa ska vara till for att ordna trafiken”, inte for att finansiera annat
(seavsnitt 3.2). Pa sa vis utnyttjas befintlig transportinfrastruktur opti-
malt. Ett problem dr dock att vi inte vet exakt hur stora de externa
marginalkostnaderna ir i praktiken, bland annat eftersom de varierar
kraftigt 6ver tid och rum och eftersom begrinsade resurser liggs pd att
skatta dem empiriskt (se vidare kapitel 6). Men dven om skattningarna
kan forbittras avsevirt dr det i grunden svért att fi dem helt exakta.
Samtidigt dr detinte ett krav att nivierna blir helt korrekta for att effek-
tiviteten ska kunna bli betydligt hogre 4n om man inte ens forsoker
triffa ritt med marginalkostnaderna.

Det kan lata mirkligt att trafikmingden kan vara ”optimal” for
den som i grunden betraktar vigtrafik som nagot negativt och jirn-
vigstransporter som ndgot positivt. Det kan ocksd verka kontraintui-
tivt att en minskning av biltrafiken inte nodvindigtvis leder till 6kade
samhillsnyttor, eller att ett 6kat tigresande inte per automatik innebir
en samhillsekonomisk vinst. Varje vig- eller tigresenir, liksom varje
transport, medfor dock bide kostnader och nyttor for bade individer,
féretag och samhillet.

Om trafiken beskattas hdrdare in vad som motiveras av dess externa
effekter, och skatten alltsa ligger 6ver den optimala nivan, blir det for
lite trafik, pa sd vis att de uteblivna nyttorna blir storre in de minskade
kostnaderna. Detta kan exempelvis intriffa nir skatter eller avgifter
infors i finansierande eller rent fiskala syften. Om trafiken diremot
beskattas for lite, till exempel genom alltfor liga banavgifter eller
genom att inga avgifter tas ut alls, leder det till f6r mycket trafik, alltsa
fler resor och transporter dn vad som dr samhillsekonomiskt optimalt.

5. Marginalkostnaden for slitaget pa infrastrukturen hirleds genom att berikna hur
ytterligare ett fordon paverkar livslingden fram till ndsta reinvestering, kostnaden for
denna samt kostnaderna for den l6pande driften och underhillet.
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Skadorna i form av slitage och tringsel blir da storre dn resornas och
transporternas nytta.

Sambhillsekonomisk effektivitet uppnds dirfér nir en skatt eller
avgift sitts sa att den motsvarar den externa marginalkostnaden. De
resor som dd genomfors har en marginalnytta som minst motsvarar
den samhiilleliga merkostnaden. Detta ir kdrnan i den pigouvianska
korrigerande skatten och illustreras i figur 19 1 appendix A.

Eftersom sjunkande genomsnittskostnader utmirker bade vig- och
jarnvigstransporter — till foljd av att infrastrukturen dr dyr att anligga
och underhilla medan kostnaden for en ytterligare kord kilometer dr
lig—ligger skatterna eller avgifterna vid marginalkostnadsprissittning
i praktiken ofta under genomsnittskostnaden. Det innebir att intik-
terna vid marginalkostnadsprissittning normalt inte ticker infrastruk-
turens totala kostnader, sivida inte intidkterna fran internaliseringen av
de externa effekterna dr mycket stora. Detta resonemang illustreras i
figur 19 iappendix A (panel B) och idr ett av skilen till att statliga medel
anvinds for att finansiera infrastruktur (se vidare diskussion i avsnitt
230ch2.4).

2.3 Sjilvkostnadsprincipen

Sjilvkostnadsprincipen, eller finansieringsprincipen, det vill siga att
de som anvinder infrastrukturen ocksa betalar for den, ses av manga
som mer rittvis in finansiering via skattsedeln. Sjilvkostnadsprincipen
giller i dag i stor omfattning inom sjofarten och flyget, och utanfor
transportsystemet anvinds den dven for det nationella elnitet (som
drivs av Svenska kraftnit) och for vatten och avlopp (som kommunerna
ansvarar for).

Sjilvkostnadsprincipen minskar det politiska handlingsutrymmet,
vilket kan vara en férdel om politikerna inte har full information eller
om det finns brister i det politiska systemet som leder till ett subop-
timalt beslutsfattande, till exempel nir politikerna inte férmar prio-
ritera samhillsekonomiskt l6nsamma dtgirder framfér olénsamma.
Marginalkostnadsprincipen 4 sin sida frikopplar intikterna fran en viss
infrastrukturanliggning fran kostnaderna for densamma. Fran huvud-
mannens perspektiv forsvinner dirmed de inslag av prissignaler och
incitament som finns naturligt pd en marknad. Sjilvkostnadsprincipen
kan i ndgon man aterstilla dessa mekanismer och mojliggor typer av
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offentlig—privat samverkan dir finansieringen kommer frin avgifter.
Den typen av organisationsformer kan ge effektivitetsvinster och en
okad dynamik inom infrastruktursektorn (Bengtsson, 2025).

Sjilvkostnadsprincipen kan ocksa potentiellt minska risken att ett
visst transportslag beskattas ineffektivt hogt av statsfinansiella skil, och
dven att ett transportslag subventioneras ineffektivt mycket genom for
lagt satta avgifter eller samhillsekonomiskt olonsamma skattefinansie-
rade satsningar.

Ett ytterligare skil for finansierande avgifter och skatter kan vara
politiska begrinsningar, det vill siga att viss infrastruktur som gene-
rerar nyttor inte kommer till stind om den inte dtminstone delvis
finansieras med brukaravgifter. Antagligen giller detta till exempel
bide Arlandabanan och Oresundsbron. Sjilvkostnadsprincipen mins-
kar ocksd undantringningen av annan skattefinansierad verksamhet
(crowding out).

2.4 Finansierande infrastrukturavgifter

Dagens svenska transportinfrastruktur dr i huvudsak skattefinansie-
rad, i linje med principen om marginalkostnadsprissittning, for att
sikerstilla ett effektivt utnyttjande. Skattefinansieringen ir ocksd en
forutsittning for att infrastruktur och kollektivtrafik ska finnas i hela
landet, dveniglesbygd. Det beror paattutbudetavresmajligheterinte
ir delbart—en vig, jirnvig eller buss kan inte ha hur lig kapacitet som
helst. Enligt lagen om infrastrukturavgifter pa vig fir brukaravgifter
endast tas ut pa broar, i tunnlar och pa vigavsnitt genom bergspass,
ochidagtassidanaut pa fyra broar: Sundsvallsbron, Motalabron, Sku-
rubron i Nacka och Oresundsbron. Dessa brukaravgifter ir dock inte
utformade for att internalisera externa effekter, utan utgor i praktiken
en fiskal skatt vars syfte ir att bidra till finansieringen av den specifika
infrastrukturen i fraga.

I manga andra linder féorekommer en hogre grad av finansierande
brukaravgifter for viginfrastruktur, och dven i Sverige diskuteras med
jimna mellanrum alternativa finansieringskillor for viginfrastruktur,
sdsom brukaravgitter, tringselskatter, beskattning av fastighetssektorn
eller tillfilliga mark- och fastighetsskatter. Ett aktuellt exempel dr den
nyligen avslutade Norgrenutredningen, ledd av Claes Norgren (SOU
2025:120), som analyserar alternativa modeller for finansiering och
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organisering av statliga infrastrukturprojekt. Diskussionen ir livlig,
men ofta spretig. Det dr ddrtor viktigt att skilja pa alternativa projekt-
genomforandeformer, alternativa ersittningsformer och alternativa
finansieringskillor.

Varken utférandeentreprenad eller offentlig—privat samverkan
behover vara kopplade till alternativa finansieringskillor, dven om
det i praktiken ofta finns ett samband i det senare fallet. Alternativ
finansiering kan komma fran flera hill: fran anvindarna av ett infra-
strukturobjekt genom vigtullar eller sirskilda banavgifter, frin ett
bredare anvindarkollektiv genom tringselskatter eller hojda banav-
gifter, eller fran andra intressenter som fastighetsutvecklare som drar
nyttaav okade markvirden till f6ljd av infrastrukturen. Detta ir sirskilt
vanligt i titbefolkade delar av Asien, till exempel Japan, Hongkong
och Singapore, och forekommer dven i Nordamerika. Ett mer nérlig-
gande exempel ir Kopenhamns tunnelbana, som i stor utstrickning
finansierades genom virdedterforing frin markexploatering. Staten
och kommunen anvinde dir de 6kade markvirdena kring stationerna
(sdrskilt i Prestad) for att finansiera investeringen, i stillet for genom
l6pande markskatter.

Det finns flera fordelar med finansierande avgifter. En viktig poing
irattinvesteringar som kan finansieras med brukarintikter ofta ir sam-
hillsekonomiskt l6nsamma, det vill siiga att nyttorna dverstiger kost-
naderna. Anvindarfinansiering kan dven minska undantringningen
av annan skattefinansierad verksamhet (crowding out), och det kan
finnas en rittviseaspekt i att brukarna dr med och betalar. I vissa fall
kan dessutom en betydande del av intikterna komma fran utlindska
trafikanter som inte bidrar via andra skatter, sd som exempelvis idr fallet
med Arlandabanan, Svinesundsbron och Oresundsbron. Detkan gora
brukaravgifter politiskt och fordelningsmissigt attraktiva, dven om de
inte ir forstahandslosningen fran effektivitetssynpunkt.

Det finns dock dven flera nackdelar med anvindarfinansiering. Som
nimndes tidigare i kapitlet leder finansierande avgifter som sitts over
marginalkostnadsnivan till dodviktstorluster, eftersom firre in opti-
maltanvinderinfrastrukturen. Detta giller dven tringselskatter om de
sitts over den samhillsekonomiskt optimala nivin i syfte att generera
intikter. I si fall forsimras de facto den tillginglighet t6r medborgare
och niringsliv som investeringen fran borjan syftade till att forbittra.
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Dirtill kan brukaravgifter medfora betydande administrationskostna-
der (se avsnitt 3.1).

Enannanriskiratt omallt fler investeringar finansieras med brukar-
avgifter, minskar trycket pa staten att i infrastrukturbudgeten priori-
tera de samhillsekonomiskt mestlénsamma projekten. Sverige harinte
en liten infrastrukturbudget, vare sig i jimforelse med ildre tider eller
1 forhallande till andra linder. I reala termer har den under de senaste
decennierna 6kat vid varje planeringsomging. Anda vixer missnojet
med infrastrukturen. Det kan delvis bero pa att staten inte formar
prioritera ritt och rikta resurserna till omraden dir de gor storst nytta
(Eliasson m.fl., 2015; Trafikverket, 2021). Men det kan ocksad bero pa
att anvindarna av infrastrukturen inte betalar den fulla marginalkost-
naden, vilket ofta leder till tringsel och punktlighetsproblem inom
bide vig- och jarnvigssystemen.

Nystrom och Westin (2025) betonar ytterligare en nackdel med bru-
karavgifter: niravgiften sitts hogre dn marginalkostnaden riskerar man
inte bara ett simre utnyttjande av befintliga investeringar, utan ocksa
en missvisande investeringssignal. Om ett objekt nyttjas suboptimalt
pa grund av fel prissittning kan det nimligen snedvrida bedémningen
av nyttan av andra investeringar, antingen uppat eller nedat.

Nystrom och Westin menar att detta kan bli sirskilt problematiskt
nir avgifter anvinds som fiskal intiktskilla frin befintlig infrastruktur,
alltsd inte bara for att dterbetalalanen foranliggningenifriga. De kriti-
serar regeringens forslag att lita Oresundsbron vara avgiftsbelagd dven
efter att linen dr avbetalda sd att intikterna dérefter kan anvindas till
andra investeringar i Oresundsregionen. Ett av deras huvudargument
ir att detta skulle innebira ett avsteg fran tidigare praxis — som exem-
pelvis foljts med Svinesundsbron samt broarna i Sundsvall, Motala
och Nacka — enligt vilken infrastrukturavgifterna tas bort ndr lanen dr
dterbetalda och en dterging till marginalkostnadsprincipen sker.

Poingen hos Nystrom och Westin dr inte bara att regeringens fore-
slagna modell skulle innebira undantringd trafik (en samhillsekono-
misk kostnad i sig), utan ocksd att den alltsé skulle kunna paverka pla-
nerings- och investeringsprocessen. Nir avgiftsintikter blir en central
finansieringskilla finns en risk att investeringar styrs mot objekt som
ger stabila intiktsfloden snarare 4n mot de projekt som dr mest sam-
hillsekonomisktl6nsamma. De menar att detta kan snedvrida framtida
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kalkyler och prioriteringar och gradvis underminera den ordning som
transportplaneringen bygger pa — med marginalkostnadsprissittning
och samhillsekonomiska kalkyler som grund.

Det ligger en hel del i denna kritik, men samtidigt kan det finnas
omstindigheter som talar for regeringens férslag. Om en stor andel av
trafiken dr utlindsk kan dodviktstorlusterna tor inhemska aktorer vara
relativt begrinsade, vilket kan stirka argumentet for fortsatt avgifts-
uttag. Oresundsbron ir dessutom ett sirskilt objekt, och det ir inte
givet att regeringens foreslagna 16sning skulle fi nigon storre bety-
delse for den breda planeringsprocessen. Infrastrukturobjekt som ger
stabila intiktsfloden dr dessutom ofta sidana dir efterfragan dr robust,
vilket typiskt sammanfaller med god samhillsekonomisk lénsamhet.
Dirmed ir risken for att intiktsstyrning systematiskt skulle leda till
en prioritering av olénsamma projekt sannolikt begrinsad, dven om
incitamentsproblemet bor tas pa allvar.

Vid medfinansiering frin kommuner och regioner finns dock en
uppenbar risk att samhillsekonomiskt olénsamma projekt, som Vist-
linken i Goteborg, prioriteras framfor [bnsamma sidana, vilket leder
till samhillsekonomiska forluster. I virsta fall borjar kommuner och
regioner avsitta allttor mycket resurser till infrastruktur nér satsning-
arna ticks upp av staten pd ett sitt som inte giller for utgifter inom
andra sektorer. Eftersom infrastruktur dr en av fi kvarvarande sekto-
rer dir kommuner och regioner fir statlig medfinansiering kan detta
leda till att vissa projekt prioriteras frimst for att de sikrar statsbidrag.
Resultatet blir ett nollsummespel mellan kommuner och regioner,
nagotsom sillan gynnar medborgarkollektivet som helhet paling sikt.

2.5 Slutsats

Policyslutsatserna vad giller de tva principerna kan skilja sig it ganska
mycket fran fall till fall, inte minst mellan storstider (dir de externa
marginalkostnaderna ofta ir storre men dir manga fler kan dela pa
kostnaden for infrastruktur) och glesbygd (dir de externa marginal-
kostnaderna ofta dr ligre men dir firre kan dela pa kostnaden for infra-
struktur). I specialfall kan dock sjilvkostnaden och marginalkostna-
den sammantfalla. Vad giller kapacitetshojande dtgirder motiverade av
hog tringsel siger Mohring—Harwitz-teoremet (Mohring & Harwitz,
1962) att vigavgifter som exakt motsvarar den externa marginalkost-
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naden i teorin kan mojliggora en tickning av kapitalkostnaderna for
kapaciteten. Detta giller dven for kollektivtrafik nir tringsel uppstar
(Borjesson m.fl., 2017). Detinnebir att de stora externa kostnaderna i
detta fall leder till att marginalkostnadsprissittningen blir lika hog som
(eller hogre dn) genomsnittskostnaden och dirmed kan ge intikter
som helt eller delvis kan finansiera infrastrukturen.

Sammanfattningsvis bedomer vi att marginalkostnadsprincipen dr
den mestlimpliga utgiangspunkten for prissittning i det svenska trans-
portsystemet, mot bakgrund av de samhillsekonomiska argument som
har redovisats i detta kapitel. I kapitel 7 till 11 analyserar vi dagens skat-
ter och avgifter fOr respektive transportslag utifrin dessa principer. I
manga fall finns en betydande potential for effektiviseringar och 6kad
samhillsnytta. Mot denna bakgrund foreslér vi reformer som kan for-
bittra effektiviteten och framkomligheten samt minska miljopéaverkan
—vilket dr rapportens huvudsakliga syfte.
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3. Administrativa och juridiska
torutsittningar for
transportbeskattning

Oavsett om milet dr samhillsekonomisk effektivitet eller finansiering
avny infrastruktur ska skatter och avgifter vara tekniskt genomforbara,
juridiskt mojliga och administrativt hanterbara. Liga administrations-
kostnader dr ocksa centrala for effektivitet och god resurshushallning.
Administrationskostnaderna riskerar att bli hoga sirskilt for vigtrafi-
ken, och i synnerhet biltrafiken, eftersom det dir finns ett stort antal
fordon och transportanvindare som ror sig pa ett omfattande och
finmaskigt vignit.

For jarnvig, sjofart och flyg finns redan i dag en lingtgdende regle-
ring via infrastrukturforvaltare och myndigheter, och trafiken bedrivs
normaltav ettrelativtlitet antal operatorer. Det gor det normalt forhal-
landevis billigt att ta ut skatter och avgifter kopplade till anvindningen
av dessa transportslag. Aven for vigtrafik finns det dock skatter med
liga administrationskostnader. Det giller till exempel drivmedelsskat-
ter, dir ett fital oljebolag och importorer ir skattskyldiga, vilket ger
liga administrationskostnader. Aven fordonsskatt ir billig att admini-
strera eftersom staten redan har ett fullstindigt fordonsregister. Fra-
gan om tekniska, juridiska och administrativa forutsittningar dr darfor
mest relevant for just vigtrafiken, vilket avspeglas i detta kapitel.

3.1 Administrationskostnader

Inom vigtrafiken ska manga fler aktorer beskattas aninom andra trans-
portslag, och dirfor dr administrationskostnaderna inte forsumbara.
Den administrativa kostnaden for en brinsleskatt uppgér i Sverige
till ungetir 1 procent av skatteintikterna (Trafikanalys, 2018a), och
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detsamma giller i USA (Kirk & Levinson, 2016). Kostnaden for olika
typer av vigavgifter, sisom tringselskatter, infrastrukturavgifter eller
nigon form av kilometerskatt, ir diremot alltid hogre, eftersom rorel-
serna for ett stort antal fordon maste 6vervakas och manga enskilda
skattebeslut maste fattas.

Debatten om olika vigavgifter — oavsett deras syfte och omfattning
— bortser ofta frin dessa administrativa kostnader. Dirfor ska vi hir
beskriva problemet i storre detalj. Vigavgiftssystem finns 6ver hela
virlden, men deras utformning och dirmed kostnad varierar. I stora
drag finns det tre olika tekniska tillvigagangssitt.

Det forsta dr en tidsbaserad vinjett, som dr vanlig for tung trafik och
ofta utformas som en avgift kopplad till ett registreringsnummer som
registreras i en databas. For personbilstrafik fungerar en arlig fordons-
skatt pa ett liknande sitt som en vinjett. Fordonsskatten dr billigare att
administrera (i Sverige kostar den mindre 4n T procent av intikterna,
se tabell 2), men eftersom den ir schablonmissig kan den inte difte-
rentieras efter korstricka, tid, plats eller fordonskonfiguration, sisom
forekomsten av slip.

Det andra tillvigagdngssittet baseras pa vigutrustning, ofta
ANPR-kameror (automatisk nummerskyltsavlisning) i kombination
med DSRC-transpondrar (dedicated short-range communications) i
fordonen, dir DSRC ofta fungerar som den primira killan for for-
donsidentitet och ANPR anvinds for kontroll. Tringselskattesyste-
men i London, Stockholm och Goéteborg var bland de forsta som helt
torlitade sig pd ANPR, sd att ingen utrustning behévdes i fordonet.
Systemkostnaden f6r Londons avgiftssystem var 35 procent av intik-
terna dr 2016 (Transport for London, 2016), vilket var mycket men
inda en stor forbittring jimfort med de 76 procenten under det forsta
dret (Transport for London, 2004.). Sedan tringselskatten infordes i
London 2003 har precisionen och kapaciteten hos ANPR 6kat, sam-
tidigt som kostnaderna har minskat, och det finns inga tecken pa att
denna utveckling avtar. Dessutom kan ett 6vervakat vignit ge ytter-
ligare samhillsnytta om det anvinds av andra myndigheter, sisom
tullen eller polisen.

Systemkostnaden for de norska vigtullarna (baserade pa DSRC-
transpondrar och ANPR for kontroll) uppgick till 8,8 procent av intik-
terna dr 2019, och denna andel har minskat stadigt i takt med att
intikterna mer dn tredubblats sedan 2002 (Statens vegvesen, 2020).
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Intikterna fran de norska vigtullarna var ar 2019 ungefir fem ganger
sd storasom de sammanlagdaintikterna fran tringselskatternaiStock-
holm och Géteborg, som var i samma storleksordning som intikterna
frin Londons system. De fortsatt sjunkande kostnaderna i det norska
systemet visar pd tydliga stordriftstordelar.

Administrationskostnaden for tringselskatterna i Stockholm och
Goteborg ligger pé 3,6 respektive 11,4 procent av intikterna (se tabell
2). Som jimforelse kan nimnas att administrationskostnaden for
parkeringsavgifter i Stockholm 4r hogre dn sd, omkring 17 procent
av intidkterna (Trafikanalys, 2018a). Ett sannolikt skal till detta dr att
overvakningen av parkeringsavgitter ir mer manuell, medan tringsel-
skatten dr automatiserad och har 6vervakningen inbyggd i betalnings-
systemet, vilket gor administrationskostnaden ligre.

Tabell 2 visar hur Transportstyrelsens administrationskostnader for
tringselskatterna, infrastrukturavgifterna och fordonsskatten forholl
sig till intidkterna ar 2024. Kostnaderna i tabellen ir en underskatt-
ning, eftersom de endast omfattar Transportstyrelsens kostnader.
Trafikanalys (2026) uppskattar att dessa utgor 69 procent av de totala
administrationskostnaderna for tringselskatten. Andra myndigheter
(Trafikverket, Skatteverket, Domstolsverket och Kronofogdemyndig-
heten) rapporterar ytterligare kostnader.

Det tredje tillvigagingssittet for att ta ut vigavgifter baseras pa
autonoma enheterifordonen som kontinuerligt registrerar fordonets
rorelser och konfiguration med hjilp av satellitpositionering (GPS). I
ettsidant system mdste precisionen vara hog, sd att felaktig beskattning
undviks, och kompletterande system krivs for att kontrollera att de
autonoma enheterna inte har manipulerats eller slutat fungera. Felak-
tigheter och fusk méste kunna upptickas och botfillas for att systemets
legitimitet ska uppritthillas. ANPR-baserade system didremot behover
inte samma precision eftersom kontrollen dir dr inbyggd, och ett for-
don som passerar oidentifierat dr silunda inte skattepliktigt.

Ett kontrollsystem baserat pa vigutrustning behovs dirfor dven i
satellitbaserade system, sirskilt i omraden med hoga byggnader, dir
hog precision dr svér att uppnad, eller i stora vignit. Ett sidant kon-
trollsystem kan dédrfor vara dyrt, och den administrativa kostnaden
kan dessutom vara svér att bedoma. Skattemyndigheten kan minska
kontrollkostnaderna genom oberoende observationer och genom att
endast tillata tillforlitliga, manipulationssikra ombordutrustningar —
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Tabell 2. Skatteintakter och Transportstyrelsens administrationskostnader for olika
skatter 2024.

Intakt fran Intakt fran

skattel.avgift  sanktionsav- Total intakt Adm.kostnad  Adm.kostnad
System, plats (mnkr) gifter (mnkr) (mnkr) (mnkr) / intakt (%)
Fordonsskatt 14548 - 14548 127 0,9 %
Trangselskatt, 1803 83 1886 69 3,6%
Stockholm
Trangselskatt, 887 53 940 107 11,4%
Goteborg
Vagavgift, 18 14 32 3 9,7%
Motalabron
Vagavgift, 49 21 70 5 71 %
Sundsvallsbron
Vigavgift, 65 39 104 16 15,2%

Skurubron

Anm.: Skatteverkets administrationskostnader tillkommer.

Kallor: Transportstyrelsens arsredovisning 2024 (tabell 4.4 och 32) samt Transportstyrelsens statistik 2024
for Motala-, Sundsvalls- och Skurubron.

dven om en viss risk alltid kvarstar. Att utveckla sidana enheter skulle
dock medfora hoga fasta kostnader, och dirfor skulle kostnaden per
enhet bli hog for mindre linder som Sverige.

Det finns dnnu inga storskaliga satellitbaserade kilometerskatter for
litt trafik, dven om Singapore har Overvigt att infora en sidan teknik
och funnit att en betydande mingd kompletterande vigutrustning
skulle krivas (Theseira, 2020). Detta, tillsammans med andra tekniska
och administrativa utmaningar, skulle driva upp kostnaderna — sirskilt
om systemet ska ticka ett stort geografiskt omride.
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3.2 Svensk lagstiftning

Enligtlegalitetsprincipen (8 kap. 3 § regeringsformen) giller att skatter
endast fir tas ut med stod i lag som beslutats av riksdagen. En skatt bru-
kar definieras som ett tvangsbidrag utan direkt motprestation frin det
allminna. Offentligrittsliga avgifter med direkt motprestation fir dock
tas ut med stod i forordning eller myndighetsforeskrift. Tva exempel dr
korkortsavgiften och vigtrafikregisteravgiften. Distinktionen mellan
skatt och avgift kan emellertid vara svér (se SOU 2007:96), och skat-
tens benimning 6verensstimmer inte alltid med dess konstitutionella
status — arbetsgivaravgifterna dr exempelvis en skatt.

De huvudsakliga skattelagarna pé transportomradet ir lagen om
skatt pd energi, dir drivmedelsskatterna faststills, och vigtrafikskatte-
lagen, som styr fordonsskatten. Reseavdrag och formansbilsbeskatt-
ning framgér av inkomstskattelagen.

Ett flertal europeiska linder har ett allmint system med finansie-
rande vigavgifter eller vigtullar fér personbilar, sisom Norge, Ost-
errike och Frankrike, men detta ir inte grundprincipen i Sverige. Nir
tringselskatten skulle inforas i borjan av 2000-talet aktualiserades
fraigan om det skulle vara en avgift eller en skatt. Man kom fram till att
detiren skatt, eftersom anvindning av redan existerande infrastruktur
inte ansdgs vara en direkt motprestation (diremot anses parkering pa
existerande infrastruktur vara det, vilket legitimerar parkeringsavgit-
terna). Tringselskatten, inklusive skattesatserna, regleras i en sirskild
lag. Intikterna fir anvindas till transportinfrastruktur men ir inte
direkt knutna till det vignit som beskattas.

Lagen ominfrastrukturavgifter pa vig reglerar avgifter for allminna
vigar (utom firjor) och stipulerar att avgifter endast fir tas ut pa broar,
tunnlar och vigavsnitt genom bergspass. Lagens I § fastslar: ”Syttet
med lagen dratt mojliggoraatt en infrastrukturavgift tasutavdem som
anvinder en vig, en bro eller en tunnel for att bidra till finansieringen
avviginfrastruktur.” Sidana avgifter tasi dag ut pd Skurubron, Sunds-
vallsbron och Motalabron. De ir avgifter eftersom det handlar om ny
infrastruktur och dirmed en motprestation. Bestimmanderitten Gver
avgiftsnivderna dr delegerad till Trafikverket.

Ar 2011 inférdes en bestimmelse i regeringsformen (8 kap. 9 § 2)
som gor det mojligt for riksdagen att ”bemyndiga en kommun att med-
dela foreskrifter [om | skatt som syftar till att reglera trafikférhallanden
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1 kommunen”. Ndgon sidan delegation har dock inte gjorts.

Kommunerna har diremotsedan linge ritt att taut parkeringsavgit-
ter enligt lagen om ritt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser
av offentlig plats m.m. Enligt lagen fir en kommun ta ut parkeringsav-
gifter pd gatumark for att “ordna trafiken”, det vill siga dels foratt utbud
och efterfrigan ska matcha varandra, dels for att besoksparkering ska
kunna prioriteras framfor langtidsparkering vid platsbrist. Avgifter fir
endast tas ut nir de kan motiveras utifran dessa syften. Hogsta torvalt-
ningsdomstolen har exempelvis funnitattavgiftsbefrielse for miljobilar
inte dr forenligmed lagen (HED 2014 ref57). Kommuner far alltsd inte
ta ut parkeringsavgifter pa gatumark i intiktssyfte.

Det finns dven lagstiftning som reglerar avgifter inom jiarnvigs-,
flygplats-, hamn- och lotsverksamhet. Flera av dessa regelverk grun-
dar sig pd EU-direktiv (se ndsta avsnitt). For flyg- och sjofartssektorn
anger lagstiftningen generellt en inriktning mot kostnadstickning
ochicke-diskriminering snarare 4n mot marginalkostnadsprissittning.
Samtidigt finns ett visst utrymme for differentiering utifran miljoaspek-
ter. I forarbetena till lagen om flygplatsavgifter framhaills exempelvis
attavgifter kan differentieras utifran faktorer som miljoprestanda eller
buller. Hamn- och lotsavgifter har ett mer uttalat finansierings- och
kostnadstickningssyfte. Enligt Sjofartsverkets instruktion ska sjofarts-
verksamheten finansieras med avgifter. For jarnvigen stipulerar dir-
emot EU-direktiv att banavgifterna dtminstone ska ticka de externa
marginalkostnaderna.

3.3 EU:sregelverk

Dennarapportriktarsig till en svensk publik och svenska beslutsfattare.
EU-lagstiftningen tas dirfor som given och betraktas som en restrik-
tion for vad som gir att gora pd nationell niva. I detta avsnitt beskrivs
ett flertal olika regelverk pd unionsniva som paverkar skatterna och
avgifterna pd transportomradet.

Beskattningen och avgifterna i transportsektorn styrs av flera direk-
tiv. Brukaravgifterna inom vig- och jirnvigssektorn regleras genom
eurovinjettdirektivet (1999 /62 /EG, senast indrat genom 2022 /362)
samtjirnvigspaketet (2012 /34 /EU). Dessa direktiv tillater brukarav-
gifter pavigsalinge avgifterna dr kopplade till de faktiska kostnaderna
for infrastrukturen — dven drift och underhéll — eller kan motiveras av
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externa kostnader. Jirnvigspaketet stipulerar att banavgifter dr obliga-
toriska och att grundprincipen ér att infrastrukturavgiften ska baseras
pd marginalkostnader (det vill siga de kostnader som varje extra tig
ger upphov till). Finansierande avgifter fir tas ut for att ticka delar av
de fasta kostnaderna, si linge de inte snedvrider konkurrensen. Avgit-
terna fir dven differentieras utifrin exempelvis miljopéaverkan, buller
eller tringsel. Tilliggsavgifter ir tillitna for att ticka fasta kostnader
eller frimja investeringar. Enligt EU:s lagstiftning ska brukaravgitteri
princip vara kopplade till kostnaderna (for infrastruktur och eventuella
externa effekter), inte utformas som rena fiskala skatter. Detta giller
dven flygplatsavgifter, luftfartsavgifter samt hamn- och lotsavgifter.
Diremotkan medlemsstaterna fortfarande ta ut fordonsskatter, brins-
leskatter och andra skatter utanfor ramen for vigavgiftssystemet, och
dessakan varafiskala eftersom de regleras av andra direktiv (till exempel
energiskattedirektivet).

Momsen idr harmoniserad genom mervirdesskattedirektivet
(2006,/112/EC), med begrinsat utrymme for nationell utformning.
Fordonsskatten dr dock helt upp till medlemsstaterna, och irinte obli-
gatorisk.

EU:s statsstodsregler paverkar ocksa transport- och klimatpolitiken.
Enligtartikel 1071 Férdraget om Europeiska unionens funktionssitt ir
statligt stod som riskerar att snedvrida konkurrensen som huvudregel
forbjudet. Som statsstod riknas ocksd riktade skattenedsittningar. Den
medlemsstat som vill ge statsstod méste ha tillstind av EU-kommis-
sionen. Kommissionen publicerar riktlinjer for statligt stod till mil-
joskydd och energi, och dessa dr viktiga for hur reglerna tillimpas i
praktiken.

Sverige har i dag statsstodsgodkinnanden for skattenedsittningar
for bland annat biogas och rena biobrinslen (som hydrerad vegetabi-
lisk olja, HVO). Tidigare var ocksa liginblandade biobrinslen i bensin
och diesel skattebefriade, men denna politik byggde pa tidsbegrin-
sade statsstodsgodkinnanden frin EU-kommissionen och 6vergavs
dirtor till f6rmén for en EU-rittsligt mer hillbar politik. Samtidigt
som denna mojlighet till skattenedsittning avskaffades infordes i stil-
let reduktionsplikten, enligt vilken en viss mingd biobrinslen maste
blandas in i drivmedlen. I dag ir bensin- och dieselskatten alltsé lika
hog oavsett hur stor andel biobrinsle som har blandats in. Detinnebir
attdrivmedlen inte kan beskattas utifran deras koldioxidutslipp, vilket
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inte drilinje med marginalkostnadsprincipen. Detta dr ett av skilen till
inforandet av reduktionsplikten i Sverige.

VAGAVGIFTER OCH TRANGSELSKATTER

EU-regleringen av hur medlemsstaterna far ta ut vig- och infrastruk-
turavgifter skiljer sig mellan tunga fordon (6ver 3,5 ton) och litta for-
don (max 3,5 ton). Det beror pa att tung trafik i storre utstrickning ar
grinsoverskridande och pa att EU vill undvika att snedvrida konkur-
rensen for godstransporter pa den inre marknaden.

Eurovinjettdirektivet (1999/62/EG, senast indrat genom 2022/
362) reglerar hur medlemsstaterna fir ta ut vigavgifter for tunga fordon
pd det transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Syftet ir att interna-
lisera externa kostnader, som slitage, buller och utslipp. Medlemssta-
terna far infora tidsbaserade avgifter (sa kallade vinjetter) eller distans-
baserade vigtullar. P4 TEN-T och storre motorvigar méaste dock de
tidsbaserade vinjetterna for tunga fordon fasas ut senast dr 2030 och
ersittas med distansbaserade vigtullar, eftersom de sistndimnda bittre
svarar mot marginalkostnaden. Sedan 2022 tillits dven en differentie-
ring av avgifterna baserad pd fordonens energieffektivitet och utslipp.
Sverige har sedan linge haft en tidsbaserad vinjett for lastbilar Gver 12
ton, och trots att systemet ska fasas ut till &r 2030 har Sverige valt att
utvidga det: frin och med 2027 ska vinjetten dven omfatta fordon Gver
3,5 ton och difterentieras efter vikt- och utslippsprofil. Manga EU-lin-
der har redan infort distansbaserade avgiftssystem for tunga fordon:
Tyskland, Osterrike, Belgien, Frankrike, Italien, Spanien, Portugal,
Polen, Tjeckien, Slovakien, Ungern och Bulgarien.

For litta fordon finns ingen sirskild EU-lagstiftning om vigavgifter
eller tringselskatter. EU-fordragets krav pa icke-diskriminering inne-
bir dock att inhemska och utlindska fordon maste behandlas lika.
EU-kommissionen har ocksé gett icke-bindande rekommendationer
om att dven litta fordon borde betala avgifter som reflekterar anvind-
ningen och miljopaverkan, sirskilt pa TEN-T.

DRIVMEDELSSKATTER OCH REDUKTIONSPLIKT

Allt mer av beskattningen av drivmedel styrs av EU-lagstiftning genom
flera direktiv. Energiskattedirektivet (2003,/96 /EQG) faststiller mini-
miskattenivder for brinslen och elektricitet. Direktivet har dock inte
reformerats sedan 2003 och ir i dag fordldrat — minimiskattenivierna
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dr uttryckta i volym och tar inte hinsyn till energiinnehall eller mil-
jopaverkan. EU-kommissionen har dérfor foreslagit en omarbetning
och modernisering av direktivet. Skattenivierna foreslis uttryckas per
energienhet och bli enhetliga for fossil bensin och diesel, vilket skulle
eliminera den skattefordel som dieseln har med dagens miniminivaer.
Forhandlingarna dr dock politiskt kinsliga, och i skattefrigor krivs
enhillighet bland medlemslinderna, s i skrivande stund finns ingen
overenskommelse.

Ettannat centraltregelverk ir fornybartdirektivet, RED IToch RED
III. Detta stiller krav pa att en viss del av den energi som anvinds i
transportsektorn ska komma fran férnybara killor, sisom biodrivme-
delochel. Enligt RED II (direktiv (EU) 2018 /2001 ) ska minst 14 pro-
centavden energi som anvindsi transportsektorn dr 2030 komma fran
fornybara killor. RED 111, som antogs 2023, skirper kraven ytterligare
genom att hoja ambitionsnivén for fornybar energi i transportsektorn.
I praktiken innebir det att medlemsstaterna méste nd en hogre andel
fornybar energi eller en storre minskning av vixthusgasintensiteten
i transporter in enligt RED II. Hur detta exakt omsitts i nationell
politik — via kvotplikt, reduktionsplikt, std till elfordon och laddin-
frastruktur eller andra styrmedel — dr i stor utstrickning upp till med-
lemslinderna.b

EU:S UTSLAPPSHANDEL: EU ETS

EU ETS ir EU:s system for handel med utsldppsritter. Systemet, som
sitter ett tak som gradvis sinks till noll ar 2050, berdr exempelvis
industri och elproduktion och omfattar ungefir hilften av alla utslipp.
Foretaginom dessa sektorer fir sig tilldelade eller koper utslidppsritter
och mdste overlimna en rittighet for varje ton koldioxid de slipper

6. For att biodrivmedel ska fa riknas in i uppfyllandet av dessa mil krivs att de moter
sdrskilda hallbarhetskriterier. De fir exempelvis inte komma frin avskogning, och de
maste uppfylla krav pa markanvindning och biologisk méingfald. Dessutom madste de
vara certifierade enligt av EU godkinda system, sisom ISCC eller REDcert. Vidare fir
medlemslinderna inte rikna in mer idn sju procent av den energi som kommer fran kon-
ventionella biodrivmedel, exempelvis rapsdiesel eller spannmélsbaserad etanol. Diremot
gynnas anvindningen av avancerade biodrivmedel som tillverkas av sirskilt godkinda
rest- och avfallsprodukter, genom si kallad dubbelrikning. Samma férmén giller for el
fran fornybara energikillor, som ocksé fir dubbelriknas enligt bade RED II och RED
III.
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ut, samtidigt som de kan kdpa och silja utslippsritter pa en marknad.
Detta skapar ett pris pa utslipp som stiger 6ver tid i takt med att taket
sidnks, vilket minskar tillgingen p4 utslippsritter. EU ETS fungerar
som en priskorrigerande mekanism dir den som slipper ut koldioxid
miste betala for sina utslipp — det kan alltsd ses som en koldioxidskatt.
Priset som etableras pd utslippsmarknaden blir det skuggpris pa koldi-
oxid som krivs for att EU ska uppna sina klimatmal. I skrivande stund
ir priset 70 euro per ton.

Aven om EU ETS inte direkt omfattar vigtransporter, ingar i sy-
stemet produktionen av den el som anvinds i eldrivna transportslag,
diribland elfordon och jirnvig. Utslipp fran luftfart inom EU- och
EES-lindernaingiri EU ETS sedan 2012, vilket innebir att flygbola-
gen mdste limna in utsldppsritter som motsvarar deras faktiska utslipp.
Tidigare var utslippshandeln for flyg delvis separerad fran 6vriga EU
ETS, men sedan 2021 dr den helt integrerad. Den fria tilldelningen av
utslippsritter till flyget upphor ar 2026.

Sjotarten har stegvis fasats in i EU ETS under perioden 2024 till
2026. Ar 2024 omfattade systemet 4.0 procent av utslippen, ar 2025
steg andelen till 70 procent och frin och med ar 2026 omfattas 100
procent. Detta giller sjofartinom och mellan EU-linder, medan ande-
len dr 50 procent tor transporter mellan EU och linder utanfoér unio-
nen. Endast stora fartyg pd minst § 000 bruttoton som transporterar
gods eller passagerare omfattas av reglerna.

NY UTSLAPPSHANDEL: EU ETS II
Ar 2028 ska ytterligare ett handelssystem inforas, EU ETS II, som i
grunden dr uppbyggt pd samma sitt som det existerande. Det kommer
attomfatta vigtransporter och uppvirmning sominte drivs av el, vilket
innebir att brinsleleverantérer maste kopa utslippsritter och varje ar
limna in utsldppsritter som motsvarar de faktiska utslippen. EU ETS
II riktar sig till brinsleleverantorer, inte till slutkonsumenter, men
kostnaden for utslippsritterna kommer att féras vidare till transport-
sektorn i form av hogre brinslepriser. Tilldelningen av utslippsritter
kommeratt minska successivt varje ar for att nd noll nagra ar efter 204.0.
PrecissomiEU ETS kommer priset pd dessa rittigheter att bestimmas
av marknaden, och dirfor dr det innu inte kiint.

For att fasa in prissittningen i EU ETS II infors en s kallad pris-
broms for perioden 2028-2030. Om priset Gverstiger 4.5 euro per ton
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(12020 drs priser, indexerat med inflationen —i dag motsvarande cirka
600 kronor), kommer fler utslippsritter att slippas ut pa marknaden
sd att priset sinks. EU-kommissionen riknar i sin prognos med att
det faktiska priset kommer att hamna runt pristaket dren 2028-2030
(Konjunkturinstitutet, 2024 ). Det skulle i sd fall innebira en kostnad
om 1,50 kronor per liter diesel och nigot mindre for bensin. Vid pump
tillkommer moms pé detta belopp.

Priserna pd terminsmarknaden ICE pekar dock pd en hogre prisniva,
runt 65 euro i skrivande stund, vilket motsvarar en kostnad om 1,00
kronor per liter diesel. Enligt analysforetaget Veyt (2024 ) kan kost-
naden stiga till upp till s-6 kronor per liter ar 2031. Naturvardsverket
(2025) pdpekar att det rider stor osikerhet om priset fram till 2031,
men att vissa uppskattningar pekar pa att priset kan bli s& hogt som
8,50 kronor per liter.

EU ETS II kommer att vara bindande for alla EU-linder fran ar
2028. Linder med en redan hog nationell koldioxidskatt, som Sverige,
far dock undanta vissa sektorer under perioden 2028-2030 om skatten
overstiger priset inom EU ETS II. Den svenska regeringen har hittills
planerat for att det nya systemet ska borja tillimpas sa snart som moj-
ligt, eftersom det ursprungligen var tinkt att trida i kraft 2027, men
EU:s beslut om att skjuta upp systemet till 2028 innebir att en faktisk
utslippshandel inte kan starta tidigare 4n 2028. EU ETS II kommer
att 6verlappa med den svenska koldioxidskatten, vilket skapar ett dub-

Tabell 3. Jamforelse av EU:s tva utslappshandelssystem.

EUETS EUETSII

| kraft fran 2005 2028

Sektorer Industri, el- och varmepro- Vagtransporter, uppvarm-
duktion, flyginom EU ning av byggnader, mindre
(2012-), sjofart (2026-) industrier, arbetsmaskiner

Utslapp i Sverige 17 miljoner ton 19 miljoner ton

Pris per ton koldioxid 70 euro (mars 2026) 50-70 euro (prognos for

2028)
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belt prissystem. Den svenska koldioxidskatten pa drivmedel uppgar i
dagsliget till cirka 3 kronor per liter.

Dirutover har Sverige ett tredje styrmedel i form av reduktionsplik-
ten — en av staten pdtvingad utslippsminskning genom obligatorisk
inblandning av biobrinslen i bensin och diesel. Som nimndes ovan ér
ettavskilen till att Sverige har en reduktionsplikt att det ir EU-rittsligt
tveksamtatt differentiera bensin- och dieselskatten i proportion till hur
stor andel biobrinsle som har blandats in. Men detta dstadkoms med
EU ETS II: utsldppsritter betalas bara i proportion till utslippen. Det
innebir att reduktionsplikten blir mindre viktig nir EU ETS 1I dr pa
plats, eftersom det dd uppstar incitament att blanda in biodrivmedel
dven utan reduktionsplikt.

Bortsett fran hurliginblandade biodrivmedel beskattas dr effekterna
av en koldioxidskatt och av EU ETS II ekvivalenta fran ett ekonomiskt
perspektiv — bida hojer priset for bilister och transportorer. Diaremot
skiljer de sig dt nir det giller hur intikterna fordelas. Intikterna fran
koldioxidskatten tillfaller staten direkt. Av intikterna frin EU ETS 11
diremotstipulerar EU-lagstiftningen att ungefir en fjirdedel ska ga till
EU:s sociala klimatfond, medan resten stannar hos medlemslinderna
men dr oronmirkta for klimatmassiga och sociala dtgirder. For Sveriges
deluppskattar Finansdepartementet de samlade EU ETS II-intikterna
under perioden 2027-2030 till cirka 2,34 miljarder euro, varav runt
25 procent alltsd gir till den sociala klimatfonden och resten stannar
i Sverige (prop. 2023/24:142, s. 43).7 Den del som gir till svenska
statskassan motsvarar dirmed omkring § miljarder kronor per drisnitt
under perioden.

Parallellt med EU ETS Il kommer medlemslinderna dven att omfat-
tas av den redan befintliga ansvarsfordelningsforordningen (ESR),
som reglerar utslippen i samma sektorer — frimst landtransporter,
uppvirmning, arbetsmaskiner och jordbruk, men inte sidana som
ingdriden forsta EU ETS — fram till 2030. ESR kriver att vixthusgas-
utslippen minskar med 4.0 procent till 2030 jimtort med 2005, med
individuella mal for varje land, till stor del baserade pa BNP per capita.

7. Enligt forordning (EU) 2023 /955 faststills en finansiell ram f6r den sociala klimat-
fonden om cirka 65 miljarder euro for perioden 2026-2032, finansierad genom
auktionering av utslippsritter inom EU ETS II. I kommissionens ursprungliga forslag
till férordningen anges uttryckligen att denna ram i princip motsvarar 25 procent av de
forvintade intikterna” frain EU ETS II.
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Sverige har bland de tuffaste kraven, 50 procent, medan till exempel
Bulgarien endast behéver minska utslippen med 10 procent.

Eftersom EU ETS II inledningsvis kommer att ha en prisbroms,
och Sverige har ett mer ambitiost médl om utslippsminskningar dn de
flesta andra medlemslinder, blir EU ETS II sannolikt inte tillrickligt
for att Sverige ska kunna uppna sitt ESR-mal till 2030. For att mélet
ska nds kommer det att behovas kompletterande nationella styrmedel,
sasom reduktionsplikt och koldioxidskatt. Detska dock noteras attinte
bara transportsektorn omfattas av ESR, utan dven exempelvis jord-
bruket. Dessutom finns mojligheten att kopa utslippsutrymme fran
andra EU-linder eller att 6ka kolinlagringen inom LULUCEF-sektorn
(mark- och skogsbruk) for att uppni ESR-milet.

En konsekvens av EU ETS II dr dessutom att alla direkta utslipps-
minskningar i den svenska transportsektorn (eller i sektorerna som
omfattas av ESRi stort) i princip leder till kade utslipp nigon annan-
stans inom handelssystemet, givet ett fast utslippstak.

EU ETS II kommer som sagt att 6verlappa med den svenska koldi-
oxidskatten. Konjunkturinstitutet (2021) drar slutsatsen att inforandet
av EU ETS II rimligen innebdr att bide den svenska koldioxidskatten
pa drivmedel och reduktionsplikten bor avvecklas pa sikt, efter 2030.
Visserligen Okar statens intikter nir utslippsritter auktioneras ut till
distributdrerna, men som framgick ovan dr dessa 6ronmirkta och till-
faller inte bara den svenska staten utan ocksd EU:s sociala klimatfond.
Det ir dirfor rimligt att anta att intikterna frin den svenska koldiox-
idskatten gradvis kommer att forsvinna. Men det skulle troligen ha
skett dnda, eftersom transportsektorn enligt svensk klimatlagstiftning
ska vara utsldppsfri redan 4r 2045, vilket innebir en helt elektrifierad
tordonsflotta.

Regeringen har tillsatt ”Utredningen om styrmedel for ett fossilfritt
samhille”. Den ska analysera hur Sverige kan uppna EU:s klimatkrav
och hur styrmedlen pa nationell niva och EU-niva samverkar. Den ska
vara firdig i maj 2026.
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4. Resor och transporter
1Sverige och jaimforbara linder

4.1 Sammansittningen hos dagens resor
och transporter

For att 6ka kunskapen om viktiga faktorer som péaverkar skatteintik-
terna och avgifternai transportsektorn ska viidetta kapitel ge en 6ver-
siktlig beskrivning av resor och transporteriSverige samt deras utveck-
ling over tid. I transportsektorn utgors skattebasen i stor utstrickning
av trafikvolymen, och hur den har utvecklats belyser dven hur stabil
skattebasen dr. Tillsammans med de externa marginalkostnader per
kilometer som redovisas i kapitel 6 ger dessutom trafikvolymen en
bild av den samlade omfattningen av de externa kostnader som trans-
porterna ger upphov till. Vi ska dven sitta den svenska utvecklingen i
ettinternationellt perspektiv genom jimforelser med EU som helhet,
USA och Japan. Jimf6relserna visar att resorna och transporterna i
Sverige i stora drag foljer samma monster som i andra utvecklade eko-
nomier, sirskilt i andra EU-linder. Analysen av skatter, avgifter och
externa kostnader kan dirmed tolkas mot bakgrund av en transport-
struktur som inte avviker nimnvirt frin deniandra europeiska linder.
Eftersom mycket av lagstiftningen som reglerar skatter och avgifter i
transportsektorn bestims pa EU-niva dr detta en fordel.

Vi borjar med godstransporter. Figur I visar fordelningen av trans-
portarbetet — i form av andelar av det totala antalet tonkilometer — i
Sverige, EU som helhet och USA. I Sverige sker 6ver hilften av trans-
portarbetet pd vig, drygt en femtedel med jirnvig och resten med
sjofart. Flyget har en forsumbar andel. Sett till varuvirde (kronor per
kilometer) fir dock vig en dnnu storre andel, eftersom varor med hogre
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Figur 1. Godstransportarbete i Sverige, EU som helhet och USA, andelar av det totala antalet
tonkilometer.

Flyg 0,04 % Flyg 0,2 % Sjo 10& Flyg 0,2 %

Jarnvag
6 %
Sjo 28 %
Vag 51 %
Jarnvag
PAR)
Sverige EU USA

Anm.: For Sveriges del avses det trafikarbete som sker inom landets granser samt den del av utrikestransporterna som sker pa
svensk mark, i svenskt territorialvatten och i svenskt luftrum.

Kallor: Sverige: Statistik fran Trafikanalys (2025c), baserad pa den nationella resvaneundersdkningen aren 2019-2024
(Trafikanalys 2025a); EU: ALICE (2025); USA: ICCT (2022).

virden—och dirmed hogre tidsvirden —oftare transporteras pa vag, till
exempel jordbruksprodukter, elektronik och industrivaror. Sjo- och
jarnvigstransporterna ir ofta lingre och domineras av varor med ligre
virde per ton, sisom malm, virke och skogsprodukter. En betydligt
storre andel av transportarbetet sker sjovigeni EU dni USA. Diaremot
drandelen jarnvigstransporteri USA hogre, trots att godsjdrnvigarna
dir till storsta delen drivs utan offentlig finansiering. Dessa skillnader
kan bero pd en mingd faktorer, sisom historia, igandeférhédllanden,
konkurrens- och regleringsstruktur, geografi, den tekniska och admi-
nistrativa integrationen av transportsystemet mellan linder samt trans-
portpolitik.

Fordelningen av persontransporter i Sverige och i EU som helhet
illustreras i figur 2. Mer 4n tre fjardedelar av alla personkilometer till-
ryggaliggs med bil i bade Sverige och EU. Som jimforelse gorsi USA
90 procent av personkilometerna med privat bil eller pickup, 9 pro-
cent med buss och mindre in 1 procent med tig, medan motsvarande
siffror for Japan idr 63 procent for bil, 32 procent for tdg och § procent
for buss (OECD, 2024; U.S. Department of Transportation, 2014.).
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4. RESOR OCH TRANSPORTER I SVERIGE OCH JAMFORBARA LANDER

Figur 2. Persontransporter i Sverige och EU, fardmedelsandelar av det totala antalet
personkilometer.
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Anm.: | Sverige sker mindre &n 1 procent av personresorna med motordrivna tvahjulingar (motorcykel och
moped). | diagrammet for EU saknas gang och cykelresor. Th/spv = tunnelbana/sparvég.

Kallor: Sverige: Trafikverket (2021, fig. 7), som bygger pa de nationella resvaneundersokningarna fran 2005,
2011,2012,2014 och 2019; EU: ERF (2023), som sammanstéller statistik fran EU-kommissionen.

I bide Sverige och EU gors cirka 8 procent av personkilometerna
med tdg, varav hilften utgors av regional- och pendelstigsresor i stor-
stadsomradena.® Lingviga tdgresor star alltsd for endast 4 procent
av det totala antalet personkilometer. De lingviga tigtransporterna
genomfors normalt av vinstdrivande operatorer, som statliga SJ eller
MTR, medan regional- och pendeltigstransporterna subventioneras
av regionerna via kollektivtrafikhuvudminnen. Over 80 procent av
pastigningarna i den subventionerade kollektivtrafiken gors i de tre
storstadsregionerna (Trafikanalys, 2025b).

Firdmedelsandelarna ser annorlunda ut om vi ser till antalet resor i
stillet for antalet personkilometer. Bland annat blir andelen for ging
och cykel storre, medan andelen for lingviga tigresor sjunker och den
for flygresor blir mycket liten. Aven andelen for bil minskar nir man ser

8. Varken tdg- eller bussresandet i Sverige domineras av liginkomsttagare eller av
personer utan bil (Trafikanalys, 2018b). I Stockholmsregionen (och formodligen
dven i 6vriga storstadsomrdden), dir mer dn hilften av tdgresandet dger rum, anvinds
kollektivtrafiken brett inom alla inkomstgrupper (Borjesson m.fl., 2020).
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till antalet resor, eftersom bilfirderna ir lingre in genomsnittsresan.

Att undersoka fordelningen i friga om antalet resor dr givetvis
intressant, men i de flesta sammanhang ir det trots allt mer relevant att
analysera person- eller tonkilometerna, eftersom dessa bittre speglar
trafikens sammansittning. Person- eller tonkilometer dr dven ett bittre
mitt pd storleken pd de resurser som resenirer och transportorer avsit-
ter till sina resor, liksom pd den skattebas som finns for beskattning av
resor och transporter, sisom drivmedelsskatt och banavgifter. Mattet
ger en god bild av hur transportsystemet anvinds i stort och kan stillas
i relation till resurserna som det offentliga avsitter till olika delar av
transportsystemet.

Ettvanligt misstorstind ir att en 6verflyttning frin bil till ging eller
cykel skulle minska biltrafiken avsevirt. Sannolikt grundar sig det just
pd en sammanblandning av antalet resor och antalet fordonskilome-
ter. Just eftersom de korta resorna ir korta utgor de en liten andel av
de totala fordonskilometerna. Och mindre dn § procent av den totala
biltrafiken utgors av resor kortare dn § kilometer (Borjesson & Elias-
son, 2026), vilket innebir att en dverflyttning till ging eller cykel pa
kortare strickor bara skulle ge en marginell effekt pa bilresandet mitt
i fordonskilometer.

Vigtrafiken stdr for sju dttondelar av den offentliga sektorns intik-
ter frin transporter (se tabell 4, s. §7). Det gor det speciellt intressant
att studera vigtrafikens sammansittning. Mitt i fordonskilometer
bestar vigtrafiken till 82 procent av resor med personbil, 16 procent
av godstransporter och 2 procent av resor med 6vriga fordon som
bussar och motorcyklar (OECD, 2015). Eftersom godstransporter drar
mer brinsle per fordonskilometer in persontransporter, bidrar de till
skatteintikterna med en storre andel dn 16 procent, men som vi ska se
har de ocksa storre externa eftekter.

Tringselskatterna genererar inte intikter i samma storleksordning
som drivmedelsskatterna, helt enkelt eftersom nistan tre fjirdedelar
av allt bilresande gors av personer som bor utanfor de tre storsti-
derna och deras fororter. Runt en tredjedel av Sveriges befolkning bor
i storstiderna och dess fororter, men dven en del av storstadsbornas
bilresande sker utantor titort, vilket innebir att Gver 70 procent av all
vigtrafik sker utanfor titorterna (Trafikverket, 2024 ). Dessutom gors
merparten av resorna utanfor rusningstid. Aven om det ofta ir stort
fokus pa arbets- och skolresor visar figur 3 att dessa bara utgor runt en
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Figur 3. Andelar personkilometer av all vagtrafik per arende.
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Kalla: Trafikverket (2021, fig. 8).

fjirdedel av det totala resandet; resten utgors frimst av resor for besok,
fritidsaktiviteter, inkop och servicedrenden.

4..2 Utveckling 6ver tid

Generellt kan man siga att det totala resandet, mitti personkilometer,
har 6kat under manga decennier, savil i Sverige som 1 hela vistvirl-
den (EEA, 2024; U.S. Department of Transportation, 2016; OECD,
2024), dtminstone fram till covid-19-pandemins utbrott ir 2020.
Denna 6kning har drivits av det stigande vilstandet, som har mojlig-
gjort forbittringar av hela transportsystemet, inklusive sjilva fordo-
nen. Den 6kande urbaniseringen och centraliseringen av arbetsplatser
ochservice samtden vixande specialiseringen —som for med sig krav pa
okatresande och transporter —harytterligare bidragit till utvecklingen.

Forbittringar av transportsystemet som har minskat den si kallade
reseuppofiringen—detvill siga inte bara de pekuniira resekostnaderna
utan dven sidant som restid, vintetider, bekvimlighet, punktlighet
samt transaktions- och informationskostnader — har dgt rum tack vare
en mingd faktorer under de senaste fyrtio dren. I Sverige har tig- och
flygmarknaderna avreglerats, vilket har lett till ligre biljettpriser och
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ett storre utbud. Kollektivtrafiken har blivit dyrare, men har ocksd
forbittrats—utbudet avregionaltig och annan kollektivtrafik har vuxit
kraftigt (till stor del tack vare offentliga subventioner), och appar har
mojliggjort forenklade betalsystem och realtidsinformation. Brins-
lepriserna har okat avsevirt, tringselskatter har inforts 1 Stockholm
och Goteborg, parkeringsavgifterna har hojts kraftigt i manga stader,
fordonen har blivit mer effektiva och bekvima, logistikkedjorna har
effektiviserats och stora offentliga resurser har lagts pd att utveckla
infrastrukturen. En mingd nya former av si kallad mikromobilitet,
sisom elsparkcyklar, har lanserats. Dessutom har flera konjunkturcyk-
ler passerat, vilket har paverkat bade inkomster och drivmedelspriser,
de tva faktorer som har storst paverkan pé bilanvindandet (Bastian
m.fl., 2016).

Men trots dessa genomgripande samhillsforandringar dr det sla-
ende hur forhillandevis robusta firdmedelsandelarna, resandet och
transporterna generellt har varit. Detta illustreras i figur 4, som visar
utvecklingen av personkilometer per firdmedel i Sverige under den
period som ticks i Trafikanalys (2025b) officiella statistik.® Bilresandet
har haft en dominerande andel sedan tidigt 1960-tal och 6kade snabbt
fram till borjan av 1990-talet, varefter 6kningen var mer mattlig. Aven
antalet passagerare med inrikesflyg 6kade fram till tidigt 1990-tal, men
har minskat sedan dess. I stillet har antalet passagerare med utrikesflyg
okat kraftigt. Aven tigresandet har dkat sedan tidigt 1990-tal, men
notera att det regionala tigresandet (resor under 10 mil) har 6kat
snabbare dn det lingviga (resor over 10 mil), nigot som har drivits
av det okade utbudet av och de offentliga subventionerna till regio-
nal tigtrafik. Aven resandet med tunnelbana och sparvagn har okat,
men 4 andra sidan har cyklandet minskat pa de flesta stillen. Antalet
cykelresor per person sjunkerialla kommuntyper. Detta drilinje med
data frin Trafikanalys (2015, 2025b), som visar att cyklandet minskade
mellan mitten av 1990-talet och 2025. Detta motsiger den allmint
spridda uppfattningen att cyklandet 6kar, som kan komma av att cyk-
landet okar i centrala Stockholm. Men samtidigt minskar cyklandet i
omraden med ldgre tithet och mindre tringsel, dven utanfor de mest

9. Se ocksd Europeiska miljobyrin (EEA) (2024) och U.S. Department of Transporta-
tion (2016) for utvecklingen inom EU och USA, samt Trafikverket (2024, figur 1) for
utvecklingen i Sverige sedan 1950.
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Figur 4. Personresandets utveckling Over tid i Sverige.
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Figur 5. Godstransportarbetets utveckling éver tid i Sverige.
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Kalla: Trafikanalys (2025a).

centrala delarnaav Stockholmslin. Detfinns fi tecken pd att det 6kade
sparbundna resandet har lett till minskat bilresande.

For godstransporter dr firdmedelsandelarna dnnu mer robusta (se
figur5). Det beroristor utstrickning pa att firdslagenidet fallet frimst
bestims av typen av gods, varuvirdet och transportavstindet.

Den jaimforelsevis stabila utvecklingen av transportmonstren tyder
paattdessa frimst bestims av strukturella faktoreri markanvindnings-
och transportsystemen — faktorer som har utvecklats under decennier
och arhundraden — samt av relativt stabila resepreferenser (Bastian
m.fl., 2016), och inte lika mycket av beskattning eller statens utveck-
ling av transportinfrastruktur. Ny transportinfrastruktur kan i dag inte
bidra med mer 4n marginella tillskott, just eftersom transportsyste-
met redan dr sa omfattande. En konsekvens av detta ir att det inte dr
troligt att resandet och firdmedelsandelarna kommer att paverkas i
ndgon storre utstrickning vare sig av forindringari transportsystemets
beskattning eller av nya transportinvesteringar.
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5. Intikter och kostnader
per transportslag

5.1 Offentliga intikter och kostnaderidag

Aven om vi férordar marginalkostnadsprincipen forhaller vi oss ocksd
till sjalvkostnadsprincipen, eftersom den ofta uppfattas som viktig av
rittviseskil, pa sd visatt anvindarna bor bidra till att ticka de fasta kost-
naderna. For vissa delar av transportsystemet kan sjilvkostnadsprin-
cipen vara rimlig, exempelvis dir utlindska aktorer i hog grad nyttjar
infrastrukturen, som i sjofarten, eller nir kostnadstickning ir en for-
utsittning for att samhillsekonomiskt motiverade investeringar over
huvud taget ska kunna genomforas. I detta kapitel sammanstiller vi
dirfor de offentliga intikterna och kostnaderna for olika transportslag
1 Sverige, med fokus pd hur vil sjilvkostnadsprincipen uppnas och
vilka subventioner som férekommer. Genom att jimfora inkomster
och utgifter for vig, jirnvig, flyg, sjofart och kollektivtrafik belyser
vi hur transportsektorn paverkar de offentliga finanserna och vilka
ekonomiska styrmedel som anvinds.

Figur 6 dr en sammanstillning av de totala offentliga inkomsterna
och utgifterna per transportslag dr 2024.."° Den visar att transportsek-
torniSverige dr kraftigt subventionerad. De offentliga utgifterna upp-
gdr till 153 miljarder kronor, medan intikterna dr 81 miljarder kronor.

10. Figuren idr en uppdatering och modifiering av en liknande kalkyl i Trafikanalys
(2018a). Den storsta skillnaden mellan vér kalkyl och Trafikanalys dr att vi inte riknar
med moms pé transporter eftersom moms ir en generell konsumtionsskatt. Beloppen
kommer frimst frin statsbudgetens utfall samt SCB:s kommunalekonomiska statistik.
Sammanstillningen ir i huvudsak kassamissig, utom fér kommunerna, dir siffrorna
kommer fran resultatrikningen. Detta paverkar framfor allt periodiseringen av investe-
ringsutgifter.
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Figur 6. Offentliga inkomster och utgifter per transportslag ar 2024.
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Kalla: Egna berakningar utifran data fran Ekonomistyrningsverket, Trafikverket, Trafikanalys, SCB m fl. (se
de separata tabellerna i detta kapitel).

Skillnaden om drygt 70 miljarder kronor forklaras nistan helt av stodet
till jarnvidg och regional kollektivtrafik. Vigtrafiken dr det enda trans-
portslaget som i stort sett uppfyller sjilvkostnadsprincipen, medan
jarnvigen och kollektivtrafiken kommer langtifran kostnadstickning.

For vigtrafiken 6verstiger intikterna fran drivmedelsskatter, for-
donsskatt och avgifter utgifterna med cirka fem miljarder kronor. Den
absoluta merparten av utgifterna utgors av Trafikverkets utgifter och
kommunernas kostnader — cirka 30 miljarder vardera. I detta ingdr
kostnader tor gigator och cykelvigar.

Flyget och sjofarten ligger nira balans, det vill sigailinje med praxis
om sjilvkostnad for dessa transportslag. Flygets inkomster 6verstiger
utgifterna nagot till foljd av att flygskatten (som avskaffades 2025)
fortfarande fanns dr 2024. For sjofarten dr utgifterna ndgot storre dn
inkomsterna pd grund av det statliga sjofartsstodet.

Den storsta diskrepansen mellan inkomster och utgifter syns for
jirnvigen, dir banavgifterna uppgar till 2,5 miljarder kronor och de
statliga utgifterna dr 15 gdnger storre.
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Tabell 4. Offentliga inkomster per transportslag ar 2024, miljarder kronor.

5. INTAKTER OCH KOSTNADER PER TRANSPORTSLAG

Vig 70,3
Energiskatt, bensin 7,0
Energiskatt, diesel 8,1
Koldioxidskatt, bensin 8,6
Koldioxidskatt, diesel 15,3
Fordonsskatt 14,6
Vagavgifter 1,5
Trangselskatt 2,8
Skatt pa trafikforsakringspremier 2,8
Kommunala parkeringsavgifter* 2,7
Ovriga kommunala intakter fér gator* 71
Jarnvag 2,5
Banavgifter 2,5
Flyg 44
Flygskatt*** 1,7
Luftfartsverkets avgifter 2,7
Sjofart 1,9
Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter 1,9
Ovrigt och ofordelat 1,6
Transportstyrelsens avgifter 1,6
Summa 80,7

* Uppgift fran Sveriges Radio (2019), uppréaknad till 2024.

** Avser intéktsposten "Vag- och jarnvagsnét, parkering” i SCB:s rakenskapssammandrag for kommuner,
med beréknade intakter for parkeringsavgifter subtraherade. Kan avse exempelvis markupplatelse.

*** Avskaffad 1 juli 2025.

Kallor: Ekonomistyrningsverket (utfall for statsbudgeten), SCB:s rakenskapssammandrag, Sjofartsverkets

och Luftfartsverkets arsredovisningar.
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Tabell 5. Offentliga utgifter per transportslag &r 2024, miljarder kronor.

Vag 65,4

Investeringar i statliga vagar 15,1

Underhall av statliga vagar 18,6

Kommunala gator* 29,5

Klimatbonus 14

Klimatpremier 04

Stod till laddinfrastruktur 0,1

Administration av trangselskatt 0,3

Jarnvag 37,3

Investeringar i jarnvagar 20,5

Underhall av jarnvagar 16,8

Internationell tgtrafik 0,1

Flyg 3,1

Luftfartsverkets avgiftsfinansierade verksamhet 2,5

Statligt anslag for infrastruktur for flygtrafiktjanst 0,3

Ersattning avseende icke-statliga flygplatser 0,3

Sjofart 59

Trafikverkets sjofartsinvesteringar 1,6

Sjofartsverkets avgiftsfinansierade verksamhet 2,3

Erséattning for sjoraddning och fritidsbatsandamal 0,5

Ersattning for viss kanal- och slussinfrastruktur 0,1

Sjofartsstod 1,4

Kollektivtrafik 33,5

Regionernas subventioner** 32,6

Statligt anslag till trafikavtal 1,0

Ovrigt och ofordelat 8,0

Trafikverket 16 * Avser kommunernas kostnader for

Statens vag- och transportforskningsinstitut 0,1 "VAg- och jamvigsnat, parkering” enligt
SCB:s rakenskapssammandrag. Redovisas

Transportstyrelsen 3,6 periodiserat enligt resultatrikningen, dvs.

Trafikanalys 0,1 !nvecsteringar ingar inte men avskrivningar

Investeringar finansierade med trangselskatt 2,1 L:gj;:pgiﬂ frén Trafikanalys.

Fran EU-budgeten finansier?de stod till det Kallor: Ekonomistyrningsverket (utfall

transeuropeiska transportnatet (TEN-T) 0,7 for statsbudgeten), Trafikanalys, SCB:s
rakenskapssammandrag, Trafikverkets,
Sjofartsverkets och Luftfartsverkets

Summa 153,2 arsredovisningar.
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Den regionala kollektivtrafiken bestdr av bussar och tag, och kost-
naderna for dessa tva firdslag dr ungefir lika stora. I detta kapitel redo-
visar vi utgifterna tor kollektivtrafiken netto, det vill siga kostnaderna
med avdrag for biljettintikter, och separat. I genomsnitt ticker bil-
jettintikter ungefir hilften av den regionala kollektivtrafikens kost-
nader, medan subventioner ticker den resterande hilften. De totala
subventionerna frin regionerna uppgick ar202 4 till drygt 30 miljarder
kronor. En del av dessa avser regionaltig som anvinder det statliga
jarnvigsnitet, vilket i sig dr subventionerat. Subventionerna till kol-
lektivtrafiken diskuteras mer utforligt i nista avsnitt.

5.2 Subventioner till kollektivtrafiken

Denregionala kollektivtrafikeniSverige subventioneras medigenom-
snitt cirka 50 procent, men andelen varierar mellan olika regioner. Det
betyder att ungefir hilften av kostnaderna ticks av offentliga medel,
frimst genom regionala skatter och statsbidrag. Det dr effektivt att
ha nigon form av subvention eftersom kollektivtrafiken har positiva
externa effekter (Mohring, 1972), men pa platser ddr tringseln ir stor
kan det vara optimalt att ha ligre subventionsgrader eller att lita tra-
fiken gd med vinst (Borjesson m.fl., 2017). Dessutom ir manga resor
inom kollektivtrafiken arbetsresor, vilket ir ytterligare skil till en viss
subvention.

Paminga stillen dir bussar och regionaltig har en lag beliggnings-
grad dr dock subventionsgraden sannolikt for hog. I snitt reser 10
personer per buss i Sverige, och dd d4r mdnga bussar i centrala ligen
fulla (Trafikanalys, 2025d). Aven i Stockholm kors for fa bussar i rus-
ningstid och f6r mianga utanfor rusningstid (Borjesson m.fl., 2017)
dn vad som dr samhallsekonomiskt optimalt. Dessutom kan det pape-
kas att dtminstone i Stockholm ir subventioner till kollektivtrafiken
inte ett effektivt omfordelningsinstrument mellan inkomstgrupper,
eftersom bdde hog- och liginkomsttagare nyttjar den och eftersom
fler hoginkomsttagare tenderar att kopa médnads- eller sisongskort
(Bondemark, 2019; Borjesson m.fl.; 2020).

I Sverige anvinds olika typer av subventioner for att sikerstilla att
transportforbindelser uppritthalls dven pd strickor dir efterfrigan ir
tor lag for att motivera kommersiell drift. Det giller framfor allt delar
av flyg-, tag- och firjetrafiken.
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Inom flyget subventioneras olénsamma inrikeslinjer till glesbygd
genom sa kallade public service obligation-avtal (PSO), dir Trafikver-
ket upphandlar och ersitter operatorer for att uppritthilla trafik som
annars inte skulle bli av. Sddana linjer forekommer exempelvis till
Torsby, Lycksele och Hemavan. Aven inom jirnvigstrafiken anvinds
PSO-avtal for att mojliggora trafik pa olonsamma strickor, exempelvis
viss nattagstrafik frain 6vre Norrland till Stockholm och Malmo6 samt
den nya nattagslinjen till Berlin. Hir bedomer Trafikverket att mark-
naden inte kan bira trafikuppligget sjilv, och att det finns samhiills-
ekonomiska motiv att sikra tillgingligheten.

Firjetrafiken, sarskilt i skirgardar och till 6ar, dr ndstan uteslutande
offentligt finansierad. Trafikverket upphandlar firjelinjer som betrak-
tas som en del av det allmidnna vignitet och dir ingen privat opera-
tor skulle kunna bedriva verksamheten utan statligt stod. Exempel dr
firjorna till Gotland och till mindre 6ar i Bohuslin och Stockholms
skirgard.

Dessa subventioner dr en central del av svensk transportpolitik och
motiveras med att hela landet ska ha god tillginglighet till grundlig-
gande transporttjinster — dven dir marknaden inte formar leverera
sidana pd egen hand.

5.3 Intdkter frin transportskatter 6ver tid

Overgangen till mer energisnila och elektrifierade transporter kom-
mer att innebira minskade och i slutindan obefintliga skatteintikter
fran klimatrelaterade skatter. For att undersoka hur detta paverkar de
offentliga finanserna, och i vilken utstrickning 6kade elskatteintikter
kan kompensera bortfallet, har vi gjort en langtidsprognos for skat-
teintikterna fran el och drivmedel fram till ir 2060 (se figurerna 7
till 9). Prognosen bygger pi ett framtidsscenario for drivmedels- och
elskatter frin Energimyndigheten. Berikningen ir grov, men som vi
ska se paverkar det inte slutsatsen: elektrifieringen kommer att ha en
knappt mirkbar effekt pa de totala skatteintikterna.”

Ar 2026 uppgir intikterna frin bensin- och dieselskatten till 33 mil-

11. Fordonsskatten omfattas inte av berikningarna. Med dagens regelverk kommer dven
merparten av fordonsskatteintikterna, dtminstone frin personbilar, att falla bort med
tiden. Detta pdverkar dock inte den 6vergripande slutsatsen.
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jarder kronor. Fram till 204.0 beriknas dessa falla bort i princip helt.
Under 2030-talet beriknas staten erhilla intikter frain EU ETS II om
uppskattningsvis s miljarder kronor drligen, men dven dessa faller med
tiden bort. Samtidigt 6kar elanvindningen i transportsektorn, och
dirmed skatteintdkterna fran elskatten. Efter fullbordad elektrifiering
beriknas de arliga elskatteintikterna fran transportsektorn, i huvudsak
elbilar, uppg till 8 miljarder kronoridagens penningvirde.'> Netto blir
det statsfinansiella bortfallet alltsa cirka 25 miljarder kronor ar 204.0
jamfort med 2026. Detta bortfall materialiseras gradvis 6ver femton-
arsperioden som en arlig forsvagning av statsfinanserna om ungefir
1,5 miljarder kronor. Detta ska stillas i relation till att BND-tillvixten
varje dr beriknas leda till en 6kning av skatteintikterna om 60 mil-
jarder kronor under samma tidsperiod, enligt Konjunkturinstitutets
prognos. Eftekten pa det drliga reformutrymmet blir dirmed knappt
mirkbart. Som andel av BNP minskar el- och brinsleskatterna fran
0,8 till 0,3 procent.

Berikningen utgar frin dagens skattesatser. Drivmedels- och elskat-
terna antas alltsd vara konstanta i reella termer. Vi riknar med fortsatt
total skattebefrielse for rena biodrivmedel, vilket innebir minskade
skatteintikter under 6vergingsfasen mellan fossila drivmedel och elbi-
lar. Tre fjardedelar av intikterna frin EU ETS II antas tillfalla den
svenska statskassan (redovisat som drivmedelsskatt i figurerna). Av
Energimyndighetens fyra scenarier anvinder vi det (”Lokal miljohin-
syn”) som innebir den snabbaste utfasningen av fossila drivmedel och
samtidigt den ligsta elanvindningen, och som dirmed ér det virsta
scenariot for statsfinanserna.

Figurerna visar ocksé utvecklingen sedan 2006. Intikterna fran el-
och drivmedelsskatt har sedan dess minskat fran 2 till 0,8 procent av
BNP. Det beror pad att skattebaserna har vuxit lingsammare dn BND,
samt pd att drivmedelsskatterna har minskat i reala termer. Merparten
av klimatomstillningens paverkan pd statsfinanserna har alltsa redan
agt rum.

12. Cirka 25 TWh per ér enligt Energimyndigheten, multiplicerat med dagens skattesats
36 ore/kWh.
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Figur 7. Intakter fran bensin- och dieselskatten (den ljusare ytan) och elskatten (den
morkare ytan), fasta priser.
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Anm.: Berakningen grundas pa ett antagande om konstanta reala skattesatser i framtiden.

Kallor: Ekonomistyrningsverket (historik), egna berakningar baserade pa data fran Energimyndigheten
(prognos).

Figur 8. Totala skatteintakter, fasta priser.
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Kallor: Konjunkturinstitutet (totala intékter), Ekonomistyrningsverket (historik for drivmedels- och elskatter),
egna berakningar baserade pa data fran Energimyndigheten (prognos for drivmedels- och elskatter).
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Figur 9. Intakter fran bensin- och dieselskatten (den ljusare ytan) och elskatten (den
morkare ytan) som andel av BNP.
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Kallor: Konjunkturinstitutet (BNP), Ekonomistyrningsverket (historik for drivmedels- och elskatter), egna
berékningar baserade pa data fran Energimyndigheten (prognos for drivmedels- och elskatter).
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6. Samhillsekonomiska
marginalkostnader per
transportslag

I detta kapitel redovisar vi de externa marginalkostnader samt den
internaliseringsgrad for olika transportslag som beriknas av Trafik-
analys (2025¢). De speglar den samhillskostnad som inte birs av den
enskilde reseniren eller transportoren. Med marginalkostnad avses
hur den totala samhillskostnaden ¢kar nir ytterligare en fordonskilo-
meter kors eller en extra person- eller tonkilometer sker. De viktigaste
externa effekterna ir olycksrisker, luftfororeningar, klimatpaverkan,
buller och det extraslitage som en ytterligare fordonskilometer orsakar
pd infrastrukturen.

Att berikna externa marginalkostnader kriver ofta omfattande eko-
nometriska studier.”® Sddana studier gors sillan, och flera av virdena
som anvinds av Trafikanalys bygger pa dldre underlag. Ett exempel dr
vigtrafikens marginalkostnad for olyckor i titort, dir riskelasticiteterna
hirror frin en studie frin 1990-talet, da risken for dodsfall i trafiken
var avsevirt hogre dn i dag.

For att empiriskt berikna de externa marginalkostnaderna gar man
1 huvudsak till viga pa foljande sitt. Forst uppskattas hur mycket en
extra transport orsakar per enhet — i form av till exempel utslipp av
kviveoxider, okad sannolikhet for olycka, hojd bullerniva eller extra
underhillsbehov. Direfter multipliceras dettamed ett virde pd skadan,
iform av monetira kostnader for sjukdom och fortida dod, betalnings-
vilja forligre buller, koldioxidpriser samt schabloner for hur mycketen
extraaxellastsliter pa vigytan. Virdet pa flera av effekterna beror pd hur

13. Ett undantag ér klimatutslipp, ddr man vanligen utgdr fran ett politiskt bestimt
skuggpris eller en skadekostnad.
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minga personer som exponeras for dem, och dirfor redovisas vigkost-
nadernaiSverige ofta separat for titort och landsbygd. EU-handboken
hivdaratt den for vigtrafiken frimst redovisar genomsnittliga EU-vir-
den for hela nitet, inte separata standardvirden for titort respektive
landsbygd. I praktiken dr dock dessa genomsnittsvirden starkt prig-
lade av titortstrafiken, inte av landsbygdstrafiken. Virdena édr dérfor
snarare jaimforbara med de svenska titortsvirdena dn med de svenska
landsbygdsvirdena.

Eftersom osikerheten ir betydande jamfor vi de svenska uppskatt-
ningarna med virdena i EU:s handbok om transportslagens externa
kostnader (EU-kommissionen, 2019) och handboken om externa
kostnader for infrastrukturslitage (CE Delft, 2019). Det dr ocksa
relevant eftersom allt mer av klimat- och transportpolitiken styrs pd
EU-niva.

Figur 10 visar de externa marginalkostnaderna for vigtrafik i Sverige
och EU som helhet, uttryckta per fordonskilometer och uppdelade
pd kostnadskomponenter: infrastrukturslitage, olyckor, koldioxid,
ovriga emissioner, buller, well-to-tank (WTT), detvill siga utslipp frain
drivmedlets produktion och distribution, samt habitat, det vill siga
paverkan pd naturmiljoer. Staplarna illustrerar hur stor den externa
kostnaden blir av ytterligare en kord kilometer och hur denna for-
delas mellan olika typer av samhillskostnader. Dessutom redovisas i
figuren en beridknad internaliseringsgrad, det vill sdga hur stor del av
den externa marginalkostnaden som i genomsnitt ticks av befintliga
skatter och avgifter.'+

Som framgdr av figuren dr de rapporterade externa marginalkostna-
derna for vigtrafiki titort generellthogre i Sverige ini EU som helhet.
Det beror framfor allt pd hogre svenska virderingar av klimatutslipp,
andra emissioner, buller och infrastrukturslitage. EU-handboken vir-
derar diremot de externa olyckskostnaderna hogre, vilket kan hinga
samman med att Sverige har betydligt firre dodsfall per fordonskilo-
meter dn minga andra EU-linder. Det ska dock sigas att underlageti
bdda fallen bygger p4 dldre och osikra studier.

14. Med internaliseringsgrad avses kvoten mellan skatter och avgifter per fordons-, ton-
eller personkilometer och den externa marginalkostnaden per kilometer. Mattet visar
alltsd i vilken utstrickning trafikens externa marginalkostnader internaliseras i anvindar-
nas beslut.
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Figur 10. Externa marginalkostnader per fordonskilometer for personbils- och
lastbilstransporter i Sverige och EU, uppdelade pa kostnadskomponenter.
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Anm.: For att kostnaderna ska kunna jamféras med dem for andra fardslag (se figur 11) kan de konverteras
till person- eller tonkilometer med foljande antagna faktorer: Personbil SE 1,5 personer/bil, EU 1,6
personer/bil. Latt lastbil SE 1,0 ton/fordon, EU 0,7 ton/fordon. Tung lastbil utan slap SE 4,1 ton/fordon.
Lastbil EU 12 ton/fordon. Tung lastbil med sléap SE 19 ton/fordon. WTT (well-to-tank) avser utslapp fran
drivmedlens produktion och distribution. Habitat avser paverkan pa naturmiljoer.

Kallor: Trafikanalys (2025c); EU-kommissionen (2019), tabell 1; CE Delft (2019), tabell 8, 69, 70, 73,91 och
106.
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Internaliseringsgraden ligger ganska langt under 100 procent for de
flesta fordonstyper, vilket innebir att systemet i dag har en bra bit till
det optimala lige som foljer av marginalkostnadsprincipen. I Sverige
domineras vigtrafikens externa kostnader av koldioxidutslipp. Efter-
som antagandena om priset pa dessa utslipp har en stor paverkan pa
den totala internaliseringsgraden och dirmed pé slutsatserna om opti-
mal beskattning dr det hir motiverat med en kort diskussion i fragan.

Kostnaden for koldioxidutslipp kan beriknas pa flera sitt. I Sverige
virderas koldioxidutslipp med ett skuggpris, det vill siga det utslipps-
prissom krivs for att klimatmélet om nollutslidpp i transportsektorn ska
uppnis till &r 2045 (klimatmalen beskrivs i storre detalj 1 avsnitt 8.1).
Skuggpriset har beriknats av ASEK-gruppen vid Trafikverket (2024)
ochuppgickidr2024 till 3,05 kronor per kilo koldioxid, vilket dr baserat
pa Trafikverkets berikningar av hur skuggpriset utvecklas 6ver tid."”

Trafikverkets antaganden om skuggprisets utveckling utgar frin att
okad anvindning av biodrivmedel ir den dyraste utslippsminsknings-
atgird som kommer att vidtas for att nd mdlet om utslippsfrihet till
2045. Samtidigt ir produktionskostnaden tor biodrivmedel osiker,
och det dr inte sikert att malet nas genom biodrivmedelsinblandning
just till 2045, vilket dr fem ar fore det motsvarande malet for hela EU.
Om Sverige i stillet ndr malet nigot senare, exempelvis genom en
elektrifiering som blir effektivare med tiden eftersom det tar tid att
stdlla om en fordonsflotta, kan det anvinda skuggpriset visa sig vara
for hogt. Sammantaget innebir detta att det finns betydande osiker-

15. For att hirleda detta pris uppskattar ASEK-gruppen vid Trafikverket (2024) hur dyrt
det maste bli att slippa ut fossil koldioxid for att malet om ett fossilfritt transportsystem
ska uppnas till 2045 — detta dr alltsa virderingen av utslippen. For landbaserad trafik
antar Trafikverket att den extra kostnaden for fossilfritt brinsle dr 2045 dr drygt 10 kr/1
och att varje liter minskar utslippen med ca 2,5 kg koldioxid, vilket 6versitts till ett pris
pé koldioxidekvivalenter om strax under § kr per kg koldioxid. Man beriknar virde-
ringen for basaret 2019 genom att forst ta reda pa hur mycket reduktionsplikten hojde
priset per liter bensin respektive diesel jamfort med ett fossilt referensbrinsle, och sedan
dividera denna merkostnad per liter med utslippskoefficienten (kg koldioxid per liter)
for respektive brinsle. Det ger en implicit koldioxidskatt (kr/kg) frin reduktionsplikten,
som sedan liggs ihop med den explicita koldioxidskatten per kg koldioxid for bensin
och diesel. Dessa tvd marginalincitament (bensin respektive diesel) vigs direfter samman
utifran brinslevolymer till ett volymvigt genomsnitt: ca 1,37 kr/kg. Detta pris anvinds
som koldioxidvirdering i ASEK for basdret 2019. ASEK konstruerar prisbanor som
kopplar ihop 2019 (1,37 kr/kg) och 2045 (5 kr/kg). For sjofart och luftfart utgir ASEK
ocksd frin atgirdskostnadsansatsen, men anvinder priset pa utslippsritterna i EU ETS.
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heter i virderingen av koldioxidutslipp och dirmed i berikningen av
internaliseringsgraden.

Ett annat tydligt monster 4r att de externa marginalkostnaderna,
och sirskilt internaliseringsgraden, skiljer sig markant mellan titort
och landsbygd. I titortdr den externa marginalkostnaden hogre, fram-
tor allt dirtor att fler manniskor exponeras for buller, luftféroreningar
och olycksrisker, men ocksé for att tringseln och stérningarna brukar
vara storre i titorter. Vidare dr den externa marginalkostnaden visent-
ligt storre for tunga lastbilar dn tor personbilar, vilket beror pd att tunga
lastbilar medfor storre kostnader for infrastruktur och olyckor (och i
vissa fall dven f6r hogre buller och emissioner).

Men fleraav de externa kostnadernai titorter dr osikra. Som nimnts
ovan giller det sirskilt olyckor, dir berikningarna bygger pa dldre
underlag och dirfor ir osikra. Aven tringselkostnaden (den kostnad
som uppstir nir ett extra fordon forsenar alla andra) ir svér att upp-
skatta, men det finns inga starka skil att tro att tringselskatterna i
Stockholm och Goéteborg ligger under den optimala nivdn. I manga
stider tillkommer dessutom parkeringsavgifter, som ocksi har en viss
internaliserande funktion.

Tringsel dr en central marginalkostnad for vigtrafik i stider.
EU-handboken redovisar marginalkostnader endast tor vigavsnitt
som ligger nira eller 6ver sitt kapacitetstak. Enligt EU-handboken
ligger tringselkostnaden for personbilar typisktiintervallet 0,5-3 kro-
nor per fordonskilometer i urbana miljoer med hog tringsel, och nigot
ligre pd interurbana motorvigar. For tunga lastbilar dr kostnaderna
hogre, oftaiintervallet 2—11 kronor per fordonskilometer pa motorvi-
gar med hog belastning. Det visar att tringselkostnaden per kilometer
kan variera mycket, men siger inget om hur stor del av vignitet som
faktiskt dr utsatt for tringsel och under vilka tider pa dygnet. Virdena
ir ddrfor svira att direkt omsitta i praktisk prissittning.

Ett exempel pad en mer detaljerad ansats dr Borjesson med flera
(2023), som anvidnder den nationella transportmodellen SamPers for
attuppskatta den externa kostnaden for tringsel ar 204.0 pa ett mycket
stort vignit 1 Milardalen (6ver 52 coo linkar), i ett lige dir en stor
andel av trafiken antas vara elektrifierad och trafikvolymerna hogre dn
i dag. SamPers beriknar trafikfloden och restider. Modellen kors i tvd
scenarier for att uppskatta hur restiderna paverkas nir trafikvolymerna
forindras. Restidernas kinslighet for trafikvolymen hirleds genom en
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uppskattning av hur de férindras med avseende pa flodet. Dygnet delas
in1ifyra tidsperioder: morgon, dag, eftermiddag och natt.

Resultaten (se tabell 6) visar att tringselkostnaden varierar kraftigt
bidde mellan vigavsnitt och mellan tider pa dygnet. Nir kostnaderna
viktas med den faktiska trafiken (i fordonskilometer) blir den genom-
snittliga tringselkostnaden i Milardalen 0,83 kronor per fordonski-
lometer, men medianen ir endast 0,30 kronor per kilometer. Under
morgon- och eftermiddagsrusningen 4r kostnaderna betydligt hogre
in mitt pa dagen och pé natten, dé tringselkostnaden ir lig.

Hilften av vignitet har en tringselkostnad om under 0,01 kronor
per kilometer, vilket innebir att mirkbar tringsel saknas. Aven under
rusningstid 4r medianen lig, eftersom en stor del av vigkilometerna
liggerimindre stider och pdlandsbygden. Samtidigt finns ett litet antal
linkar — framfor allt kring centrala Stockholm och delvis Uppsala — dir
tringselkostnaden dr mycket hog.

I figur 11 visas en uppdelning i kostnadskomponenter av de externa
marginalkostnaderna for flyg-, sjo- och tigtransporter. Kostnaderna
ir hir uttryckta per personkilometer for persontrafik och per ton-
kilometer for godstrafik. Berikningen bygger pa de antaganden om

Tabell 6. Prognostiserad genomsnittlig trangselkostnad i Méalardalen ar 2040.

Genomesnittlig Percentil 25-75
trangselkostnad Median trangsel- trangselkostnad
Tidsperiod (kr/fkm) kostnad (kr/fkm) (kr/fkm)
Morgonrusning (7-9) 1,18 0,43 0,15-1,59
Dagtid (9-15) 0,81 0,50 0,14-1,01
Eftermiddagsrusning .
(15-18) 1,46 0,39 0,17-1,75
Kvall/natt (18-7) 0,23 0,14 0,06-0,31
Dygnsgenomsnitt 0,83 0,30 0,09-0,84

Anm.: Vardena ar vagda for trafikvolym. Fkm = fordonskilometer. Percentil 256-75 avser intervallet mellan den 25:e och den 75:e
percentilen, det vill séga dar de mittersta 50 procenten av observationerna ligger.

Kalla: Borjesson m.fl. (2023).
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Figur 11. Externa marginalkostnader for flyg-, sjo- och tagtransporter per personkilometer
(persontrafik) eller tonkilometer (godstrafik) i Sverige och EU som helhet, uppdelade pa
kostnadskomponenter.
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Anm.: Kategorin flyg galler kortare distanser, upp till 50 mil. Antagen beldggning/lastgrad: Flyg SE 104 passagerare/
flyg, EU 150 passagerare/flyg. Persontag SE 104 passagerare/tag, EU 104 passagerare/tag. Godstag SE 600 ton/
tag, EU 341 ton/tag. For sjofarten har Sveriges varden beraknats utifran Trafikanalys referensfartyg, dar lastgraden
varierar mellan cirka 41 och 88 procent beroende pa fartygstyp. For EU bygger sjofartsvéardet pa CE Delfts
genomsnitt for "freight ship”, men detta anges inte i kéllan. WTT (well-to-tank) avser utslépp fran drivmedlens
produktion och distribution. Habitat avser paverkan pa naturmiljéer.

Kalla: se figur 10.
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beliggning och lastgrad som anges i anmirkningen under figuren.
Precis som for vigtrafiken varierar graden av internalisering stort mel-
lan transportslagen.

For jarnvigstransporter dr bilden den motsatta gentemot vigtrafi-
ken i titort: hir dr de svenska uppskattningarna av externa marginal-
kostnader ligre 4n EU-virdena, for i princip samtliga komponenter:
slitage, buller, klimat och 6vriga emissioner. For jarnvig dr internalise-
ringsgraden ocksarelativtlagiSverige. Hir utgor slitaget pd infrastruk-
turen den storsta externa kostnaden. Nya berikningar tyder dessutom
pa att marginalkostnaderna for slitage dr underskattade for Sveriges
del, vilket innebir att internaliseringsgraden sannolikt dr dnnu ligre
in vad tabellvirdena antyder. Inom sjofarten ligger internaliserings-
graden generellt under 60 procent. Varken klimatkostnaderna eller de
andra externa effekterna — till exempel vinterrelaterade kostnader som
lotsning och isbrytning — ticks fullt ut av dagens avgifter.

Det enda transportslag dir skatterna och avgifterna tydligt 6versti-
ger de uppskattade externa marginalkostnaderna ir inrikesflyget. Hir
ir de externa kostnaderna for koldioxidutslipp till stor del internalise-
rade genom EU ETS samt kompletterande skatter och avgifter, medan
de 6vriga externa effekterna (hoghojdsettekt, utslipp av kviveoxider,
buller) dr forhallandevis smd i relation till det totala skatteuttaget.

For flygets del beror jimforelsen med EU i hog grad pa hur man
behandlar klimatpdverkan. I de svenska virdena for flygtransporter
inom EU sitts koldioxidposten till noll, eftersom EU ETS antas inter-
nalisera den. I stillet domineras de externa kostnaderna av hoghojds-
effekter. EU-handboken diremot bortser fran att flyget inom EU
numeraingiri EU ETS, vilket ger hogre externa kostnader per person-
kilometer. Beliggningsgraden spelar ocksé roll: de svenska berikning-
arnautgdr fran 104 passagerare per flyg, vilket ger en hogre kostnad per
personkilometer an om man anvinder EU-schablonen 150 passagerare
per flyg, allt annat lika.

Enligt underlagen frin Trafikanalys och EU-handboken dr de
externa marginalkostnaderna for sjofart betydligt hogre i Sverige dn
i EU som helhet. En orsak kan vara vinterférhallandena i Sverige,
som ger hogre kostnader for lotsning och isbrytning. Dessutom ér de
svenska virderingarna av koldioxidutslipp hogre, samtidigt som EU
redovisar relativt [aga olycks- och bullerkostnader for sjofart.
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Sammanfattningsvis skiljer sig marginalkostnaderna it mellan
Sverige och EU som helhet i nagra avseenden: for vigtrafik i titort
och sjofart dr de svenska virdena hogre, for jirnvig ir EU-virdena
hogre och for flyg dr virdena ungefir likvirdiga, om man beaktar att
koldioxidutslippen i EU dr prissatta inom ramen for EU ETS. Att
virdena skiljer sig dt beror delvis pa faktiska skillnader i exempelvis
olycksrisker och vinterforhéllanden. Men det kan dven forekomma
skillnader i prissittningen av de externa effekterna, till exempel pa
grund av inkomstskillnader. En del av skillnaderna dr dock svérare att
forklara och kan bero pa att uppskattningarna ir osikra, delvis eftersom
de bygger pa gamla och svagt underbyggda studier. Var bedomning dr
att dagens uppskattningar ir alltfor osikra for att ensamma kunna ligga
till grund for en finmaskig och triffsiker marginalkostnadsbeskattning,
sarskilt av vigtrafiken.

Enjimforelse mellan uppskattningarna av externa marginalkostna-
der och dagens skatter och avgifter tyder dock pé att internaliserings-
graden skiljer sig markant mellan olika transportslag och miljéer. Vad
giller vigtrafiken forefaller i dag endast den utanfor titorterna vara
relativt vil internaliserad.
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7. Analys av transportslags-
overgripande skatter och
avgifter

Sa hir lingt i rapporten har vi diskuterat mojliga principer for trans-
portbeskattning, beskrivit de administrativa och juridiska forutsitt-
ningarna samt givit en 6versikt ver dagens transporter och transport-
skatter. Mot bakgrund av detta kommer vii detta och kommande fyra
kapitel att gd igenom transportslagen vigtrafik, jirnvig, sjofart och
flyg, skatt tor skatt beskriva dagens skatteregler och vad forskning och
teori siger om deras effekter, samt ligga fram vira egna reformfor-
slag tor optimal beskattning. Optimala skatter leder till att den totala
samhillsekonomiska vilfirden maximeras. For punktskatter innebir
detta att skattesatsen motsvarar den externa marginalkostnaden. Mest
utrymme dgnas at vigtrafiken, eftersom det dr det mest komplexa
omridet och det storsta sett till transportvolymen och skatteintik-
terna. Vi inleder med att i detta kapitel analysera de 6vergripande
reglerna for reseavdrag och moms.

7.1 Reseavdrag

En grundliggande princip i inkomstbeskattningen ir nettoinkomst-
principen, enligt vilken man ska beskattas for den inkomst man faktiskt
har, efter avdrag for kostnader for inkomstens férvirvande. Avdraget
for resor till och fran arbetet foljer naturligt av denna princip.
Argumenten for reseavdrag grundar sig pa bdde rittvise- och effek-
tivitetsaspekter. Anta att Lisa tjdnar 33 000 kronor i mdnaden men
ligger3oookronor paatt pendla till jobbet, medan Kalle tjinar 30 000
kronor och gir till jobbet. Deras nettoinkomst dr da densamma, och
enligt principen om horisontell rittvisa bor de betala lika mycket skatt.
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Anta vidare att Kalle fir ett jobberbjudande som skulle ge honom
2 000 kronor merimanaden, men kosta 1 500 kronori 6kade resekost-
nader. Det samhillsekonomiskt effektiva dr att han tar jobbet (givet
att han inte foredrar det ena jobbet framfor det andra av andra skil 4n
ekonomiska). Om Kalle fir gora avdrag for resekostnaden kommer
han ocks att tacka ja till jobbet. Men om han inte fir gora reseavdrag
och hans marginalskatt dr 30 procent skulle han forlora 100 kronor i
midnaden pa att ta jobbet, vilket skulle leda till att han tackar nej och
en samhillsekonomisk forlust uppstar.

Det starkaste argumentet mot reseavdrag dr administrations- och
kontrollkostnaderna. Historiskt har reseavdraget omgirdats av en hel
del fusk och fel. Sedan 2023 ska dock arbetsgivarna rapportera arbets-
platsens adress i kontrolluppgiften som skickas till Skatteverket, vil-
ket har 6kat mojligheterna till kontroll. Dessutom far avdrag numera
endast goras tor den del av kostnaderna som 6verstiger 15 000 kronor,
vilket ocksa har minskat administrationen genom attantalet reseavdrag
har blivit mindre. De senaste dren har cirka 900 000 personer gjort
reseavdrag varje dr.

Reseavdraget beriknas utifrin den faktiska kostnaden for kollek-
tivtrafik, alternativt ett schablonavdrag om 25 kronor per mil f6r den
som kor egen bil. Avdrag for bilpendling fir dock endast goras om
tidsbesparingen dr minst tvd timmar per dag jimfort med att resa med
kollektivtrafik. Dessa begrinsningar kan ifrdgasittas mot bakgrund av
den teoretiska motiveringen for reseavdraget: att man ska fi dra av de
faktiska kostnaderna. Reseavdraget ér inte ett effektivt verktyg for att
uppmuntra till att resa med kollektivtrafik och dirmed minska miljopa-
verkan. Dessutom ir kollektivtrafiken generellt subventionerad med
cirka 50 procentihela Sverige, delvis for att underlitta arbetsresor. Det
innebir att alla som reser till arbetet med kollektivtrafik i praktiken fir
en effektiv skattenedsittning for sina arbetsresor. Att ersitta kostna-
den for alla arbetsresor for hela arbetskraften skulle innebira en stor
administrativ bérda och sannolikt leda till en betydande risk for fusk.

En utredning (SOU 2019:36) foreslog att reseavdraget skulle ersit-
tas med en avstindsbaserad skattereduktion som inte beror pa de
faktiska kostnaderna eller skattebetalarens marginalskatt. Riksdagen
rostade igenom denna modell, med en skattereduktion pa § kronor
per mil (prop. 2021/22:228). Tidoregeringen rev dock upp reformen
vid sitt tilltride dr 2022 och beholl det gamla systemet, men med en
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ho6jd milersittning fran 18,50 till 25 kronor per mil (prop. 2022 /23:18).
Med tanke pd vad vi konstaterade ovan om reseavdragets teoretiska
bakgrund i nettoinkomstprincipen anser vi att nuvarande modell ir
den teoretiskt korrekta: ett avdrag, inte en skattereduktion, och inte
en generell subvention av resestrickan oavsett firdmedel.

7.2 Moms

Momsen péverkar transportsektorn pa flera olika sitt. En vil utfor-
mad moms har goda forutsittningar att uppfylla de principer om opti-
mal beskattning som beskrevs i avsnitt 2.2 och ddrmed finansiera den
offentliga sektorn till en lig samhillsekonomisk kostnad. Foratt uppnd
detta bor momsen vara enhetlig och tas ut pa alla firdiga produkter
som siljs till slutkonsumenter, men inte belasta insatsvaror som siljs
till foretag, genom att momsen pé inkop fir dras av. Transportbeskatt-
ningen innehaller ett antal avvikelser fran detta.

Den mest uppenbara avvikelsen dr nedsittningen av momsen pd
inrikes persontransporter, som buss, tig, inrikesflyg och taxi, till 6 pro-
cent. Detirsvirtattse ndgot hllbartargument for denna nedsittning.
Taxiresor, exempelvis, finns det knappast skil att skattegynna.

En hojning till normalmomsen, 25 procent, skulle i praktiken inne-
bira en mer neutral skattebas. Om det finns en politisk vilja att stodja
vissa typer av transporter dr det mer transparent och triffsikert att
anvinda utgiftssidan. Ett sddant stod behover i sd fall utformas olika
beroende pé vilka motiv som ligger bakom det extra stodet till kollek-
tiva firdmedel.

Det kan exempelvis handla om 6kade subventioner till kollektivtra-
fiken. Styrningen av transporternas samhillskostnader bor dock ske
med instrument som ir direkt kopplade till externaliteter (tringsel,
olyckor, utslipp, buller med mera), sdrskilt tor vigtrafiken. Om det i
stillet dr fordelningseftekter som efterstrivas kan dven dessa hanteras
mer triftsikert genom riktade kompensationer eller genom kollektiv-
trafikens utformning, snarare in genom en generell skattesubvention.

Empirin ger dessutom inte stod for att kollektivtrafiksubventio-
ner i forsta hand tillfaller liginkomsttagare. Trafikanalys (2018b) visar
exempelvis att personer med hogre inkomster i genomsnitt gor fler
kollektivtrafikresor dn personer med ligre inkomster, dven om kollek-
tivtrafikens andel av resandet kan vara likartad mellan grupper. I en
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studie av Stockholms kollektivtrafik finner Borjesson med flera (2020)
attsubventionen per person dr ungefir lika storide flestainkomstgrup-
per, vilket innebir att generella subventioner ir ett trubbigt verktyg
om syftet dr att rikta stodet till hushéll med liga inkomster.

Endifferentiering av momssatserna ger ocksa upphov till grinsdrag-
ningsproblem. Luftballongsfirder, sightseeing och fisketurer riknas
som persontransporter och har nedsatt moms, men inte hundspanns-
ochridturer. Transportavavlidna ir persontransporter, men inte hem-
korning av levande personer i egen bil (Sjoberg, 2020). Transporter
i skidlift gav vid ett tillfille upphov till s méinga diskussioner att de
kom attregleras sdrskiltilagen som persontransporter, med 6 procents
moms.

Utrikes flygresor dr helt momsbefriade. Den skattebefrielsen har
historiska och praktiska skil, nirmare bestimt att flygbranschen ir
konkurrensutsatt. EU-ritten tilliter att internationella flygresor
momsbeliggs, men inget EU-land gor deti dagsliget, och i praktiken
behovs det sannolikt samordning pa EU-niva for att mojliggora en
momsbeliggning.

En betydande avvikelse fran syftet med momsen — en skatt som
endast belastar forsiljning till slutkonsument — dr avdragstorbudet vid
inkop av bilar. Foretag fir som huvudregel inte dra av momsen vid
inkop av bilar, till skillnad fran vid inkop av i princip alla andra investe-
ringsvaror. Det innebir en extrabeskattning som ar 2016 uppgick till
drygt 7 miljarder kronor (Lundberg, 2019). Vissa branscher, som taxi,
korskolor och biluthyrning, har dock undantag fran avdragstforbudet.
Tunga lastbilar och litta lastbilar med separat lastutrymme har ocksa
undantag frin forbudet. Vid leasing av personbil far halva momsen
dras av.

Avdragstorbudet for bilar innebir en snedvridning av foretagens
investeringsbeslut och skapar grinsdragningsproblem. Motivet till
reglerna dr att forhindra att bilar kops in med avdragsritt och sedan
anvinds privat, men sidana situationer uppkommer ofta i skattesam-
manhang och l6sningen ir i regel att tillimpa uttagsbeskattning, inte
att neka avdrag helt. I exempelvis Tyskland och Nederlinderna till-
lits fullt avdrag, men med schablonbeskattning vid privat anvindning
(Blomquist, 2023).
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REFORMFORSLAG
> Hoj momsen pd persontransporter till 25 procent.
> Verka for en EU-6verenskommelse som momsbeligger interna-
tionella persontransporter.
> Medge fullt momsavdrag for inkop av bilar.
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8. Analys av skatter och avgifter
inom vigtrafiken

8.1 Drivmedelsskatter

DRIVMEDELSBESKATTNINGEN I DAG OCH HISTORISKT

Bensin har beskattats i Sverige sedan 1929. Som andra land i virlden
efter Finland inforde Sverige dessutom en sirskild koldioxidskatt ar
1991, utover energiskatten pd bensin och diesel. Drivmedelsbeskatt-
ning ir ett effektivt verktyg for att internalisera koldioxidutslipp,
eftersom drivmedelskonsumtionen ir nira nog direkt proportionell
mot koldioxidutslippen och det inte spelar nagon roll var eller nir
utslippen sker. Koldioxidskatten sattes initialt till 250 kronor (450
kronor i dagens penningvirde) per ton koldioxid. Det riknas sedan
om till skatt per liter utifrin det kemiska faktumet att en liter bensin
vid forbrinningen genererar 2,3 kilo koldioxid (prop. 1989 /90:111, s.
150). Det dr denna literskatt som sedan skrivs in i lagen.

Som figur 12 visar hojdes koldioxidskatten framtor allt under rege-
ringen Perssons grona skattevixling i borjan av 2000-talet. Eftersom
energiskatten samtidigt sinktes var dock paverkan pa pumppriset
marginell (se figur 13 och Brinnlund, 2006). Sedan dess har koldi-
oxidskatten legat konstant pa omkring 1 400 kronor per ton i dagens
penningvirde.

Nir reduktionsplikten inférdes 2018 uttalade regeringen att kol-
dioxidskatten l6pande ska justeras sd att den endast beriknas utifrin
den fossila delen av brinslet, inte detinblandade biobrinslet. En sidan
justering har dock endast gjorts 2018 och 2020, trots att reduktions-
plikten har bade hojts och sinkts vid andra tillfillen. Det har medfort
att kopplingen mellan koldioxidskattens teoretiska niva per ton och
den faktiska beskattningen per liter har forsvagats.
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Figur 12. Koldioxidskatten sedan inférandet 1991.
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Kalla: Egen sammanstéllning utifran Finansdepartementets berakningskonventioner.

Figur 13. Real bensin- och dieselskatt over tid.
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Anm.: Avser skatt vid pump, exklusive moms. Dieselskatten sdnktes 2018 som kompensation for
inférandet av reduktionsplikten. Under perioden maj-september 2022 var skattesatserna tillfalligtvis
kraftigt sankta for att kompensera for de stora prisokningarna till foljd av Rysslands invasion av Ukraina.
En liknande tillfallig sankning galler under perioden maj-september 2026.

Kallor: Drivkraft Sverige, Skatteverket, Ekonomifakta, egna berdkningar.
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Kopplingen har forsvagats ytterligare av Tidoregeringens forind-
rade beskattning av drivmedel. For 2024 redovisade Finansdeparte-
mentet olika koldioxidskattenivder for olika brinslen. For 2025 och
2026 redovisas ingen koldioxidskattenivd (per ton) 6ver huvud taget
for bensin och diesel (Finansdepartementet, 2023, 2024, 2025). Mot
den bakgrunden, och med tanke p4 att en utslippshandel f6r land-
transporter ska inforas ar 2028, anser vi att uppdelningen i energi- och
koldioxidskatt har spelat utsinroll. Det dr mer meningsfulltatt talaom
en sammanhdllen bensin- och dieselskatt, si som redan skeridebatten.
Detir den totala skattesatsen som paverkar skatteintikterna, hushalls-
ekonomin och utslippen. I praktiken kan en sidan forindring goras
genom att avskaffa koldioxidskatten och samtidigt hoja energiskatten
pd drivmedel.

Under Tidoregeringen har drivmedelsskatterna sinkts kraftigt och
ir nu i nominella termer tillbaka pa 2007 drs nivéer. I reala termer har
skatterna inte varit sd liga som i dag pd Over trettio dr (se figur 13).
Drivmedelsskatterna i Sverige dr numera bland de ligsta i EU och
ligger runt 1 krona per liter ligre in EU-genomsnittet (se figurerna 15
och 16). I synnerhet vad giller dieselskatten ligger Sverige lagt, bara
strax 6ver miniminivan i EU:s energiskattedirektiv. Endast Malta och
Bulgarien har ligre dieselskatter.

I skrivande stund har regeringen dessutom aviserat en ytterligare
tillfillig sinkning av bensin- och dieselskatterna till EU:s miniminivaer.
Sinkningen dr i kraft mellan maj och september 2026, och direfter
ska skatten dterga till den tidigare nivin. Vira diagram och reform-
forslag utgar fran lagens normalskattesatser, inte de tillfilligt sinkta
skattesatserna.

Det nya utslippshandelssystemet EU ETS 11, som ska trida i kraft
dr 2028, kan initialt forvintas hoja dieselpriset med uppskattningsvis
2 kronor per liter inklusive moms, och bensinpriset med nigot mindre
(se avsnitt 3.3 och figur 14). Men priset dr tinkt att stiga Over tid.
Eftersom det ir politiskt kinsligt med dyrare drivmedel bor det finnas
en beredskap att justera de svenska drivmedelsskatterna, men hogre
brinslepriser ir oundvikliga om klimatmalen p4 sikt ska kunna uppnas.

Balansen mellan bensin- och dieselskatt dr en viktig policyfraga.
Skattesatsen uttrycks i dag per volymenhet, i bide svensk ritt och
EU-ritt. Per liter dr vikten, energiinnehdllet och koldioxidutslip-
pen cirka 10 procent hogre for diesel dn for bensin. Trots det dr
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Figur 14. Bensin- och dieselskatt i borjan av 2026, prognoser om prisdkningar till foljd
av inforandet av EU ETS Il ar 2028 samt vara foreslagna skattesatser.
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Anm.: Skatterna ar angivna exklusive moms. Under perioden maj-september 2026 ar skattesatserna
tillfalligt sénkta till EU:s miniminiva, men diagrammet visar normalskattesatserna enligt gallande lag i
skrivande stund. EU ETS Il-priset antas vara 65 euro per ton (terminspris i skrivande stund) och eurokursen
som anvands &r 11 kronor. EU ETS II-tillagget har justerats ned med 10 procent pa grund av den radande
reduktionsplikten. EU:s miniminiva avser dagens miniminivaer enligt energiskattedirektivet. Vart indikativa
forslag &r tankt att trada i kraft samtidigt med EU ETS II. Férslaget innebar att indelningen i koldioxid-

och energiskatt upphor, att bensinskatten sanks till EU:s miniminiva och att dieselskatten hojs sé att
skattesatserna star i relation till energiinnehallet.

dieselskatten ligre dn bensinskatten. EU-kommissionen har foreslagit
att energiskattedirektivet ska skrivas om s att minimiskattesatserna
uttrycks per energienhet och ir desamma for bensin och diesel. Den
foreslagna nivin skulle innebira en betydlig hojning av dieselskatten,
men ingen forindring av bensinskatten.’® Om férslaget blir verklighet

16. I dag dr miniminivin 0,33 euro per liter diesel och 0,359 euro per liter bensin. Forsla-
get dr en gemensam nivd pa 10,75 euro per gigajoule, vilket for diesel (som innehiller 36
megajoule energi per liter) leder till en skatt om 0,39 euro per liter, medan skatten for
bensin (som innehdller 33 megajoule energi per liter) blir i princip oférindrad.
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—————

, h#@ 4

Figur 15. Bensinskatt i EU-landerna och Storbritannien, juli 2025.
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Figur 16. Dieselskatt i EU-landerna och Storbritannien, juli 2025.
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Anm.: Figuren visar de generella skattesatserna — en del Iander tillampar nedsatt skatt pa godstransporter.
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kommer Sverige alltsd att behova hoja dieselskatten. Men oavsett vad
som hinder pd EU-nivd dr principen rimlig, och Sverige bor justera
drivmedelsskatterna sd att brinslena beskattas lika i forhallande till sitt
energiinnehdll. Det innebir i praktiken att de ocksa beskattas i forhal-
lande till sina koldioxidutsldpp.

Ett sdtt att uppna paritet mellan bensin- och dieselskatten i relation
till energiinnehdllet dr att justera normalskatteskatterna: en sinkning
av bensinskatten till EU:s miniminiva, cirka 4 kronor med dagens
vixelkurs, och en hojning av dieselskatten med 50 6re till cirka 4,50
kronor, exklusive moms (se figur 14).”” De exakta nivderna dr i slut-
dndan en politisk bedomning och bor sittas med beaktande av priset
pd utsldppsritter inom EU ETS I och de klimatatgirder som vidtas i
ovrigt. I avsnitt 8.2 visar vi hur en sinkt fordonsskatt kan kompensera
tor hojda drivmedelspriser till f6ljd av EU ETS II. Eftersom fordons-
skatten dr forhojd for dieselbilar dr den ocksa ett bra instrument for att
kompensera for dieselskattehojningen.

HUR PAVERKAR DRIVMEDELSPRISERNA EFTERFRAGAN
PA VAGTRANSPORTER?

Hur vigtrafiken svarar pd forindringar av drivmedelspriserna — alltsa
priselasticiteten for drivmedel till biltrafik — dr en nyckelparameter for
hur verksam drivmedelsskatten dr som ett sitt att minska klimatutslip-
penoch eventuellaandra externa effekter. Sterner (2012 ) sammanfattar
den internationella litteraturen om pris- och inkomstelasticiteter for
brinsle och konstaterar att iven om skattningarna varierar en hel del,
dr konsensus att den lingsiktiga priselasticiteten ligger runt —0,8 och
inkomstelasticiteten runt 1.™8 Det ska tolkas som att efterfrigan minskar
med 0,8 procent om priset Okar med 1 procent, respektive att efter-

I7. Som nimnts ovan var avsikten fran borjan att koldioxidskatten skulle justeras for
reduktionsplikten, som fram till nyligen var betydligt hogre for diesel dn for bensin. S&
skedde ocksa vid ett par tillfillen. Sedan 2024 idr dock reduktionsplikten lika hog for
bensin och diesel, sa det finns inte lingre anledning att ha nedsatt dieselskatt.

18. For riktigt stora brinsleprishojningar kan man forvinta sig en priselasticitet pa I eller
hogre. Detta foljer logiskt av definitionen av elasticitet. Om elasticiteten dr ligre dn 1
kommer konsumenten att ligga mer pengar pd produkten ju hogre priset blir. Det idr
dock inte hallbart att spendera mer och mer pengar i takt med att priset stiger — vid na-
gon punkt kommer konsumentens totala utgift att vara konstant (elasticiteten dr 1) och
formodligen sedan minska (en elasticitet 6ver 1). Elasticiteten bor alltsa rent teoretiskt
oka med priset — sd dr exempelvis fallet vid en linjir efterfrigekurva.
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frigan okar med 1 procent om inkomsten 6kar med I procent. Detta
ir hogre dn exempelvis pris- och inkomstelasticiteterna for livsmedel,
som i hoginkomstlinder ligger pa —0,6 respektive 0,3 (Clements & Si,
2016; Green m.fl., 2013).

Efterfragan pa korstrickor dr relativt okinslig tor prisforindringar,
sdrskilt pd kort sikt, eftersom bilresande for méinga hushill dr funda-
mentalt i vardagen. Pa lingre sikt blir efterfrigan nagot mer elastisk,
eftersom hushill med tiden kan dndra resvanor, flytta, byta till snalare
bil, minska bilinnehavet och sa vidare. Men tér minga ir det kost-
samt att minska bilkérandet substantiellt. De flesta dldre studier finner
en lingsiktig korstrickeelasticitet inom intervallet —0,3 till —0,5 — det
vill siga att korstrickan minskar med mellan 0,3 och 0,5 procent om
brinslepriset 6kar med I procent — dir elasticiteten i USA ligger i den
ligre delen av intervallet och den i Europa i den hogre (Goodwin
m.fl., 2004 ; Graham & Glaister, 2002). Nyare studier som anvinder
europeisk och bittre data (mikropaneldata) har funnit elasticiteter for
privatresande pd ling sikt om ungetir—o,5 (Berry & Borjesson, 2024
De Borger m fl., 2016; Frondel m fl.,; 2012; Tilov & Weber, 2023). P4
kortsiktidr dock elasticiteterna betydligt ligre. Dessa elasticiteter giller
alltsa privatbilister. For bilar som dgs av juridisk person och for lastbilar
ir elasticiteten nira noll.

Intressant nog ir korstrickeelasticiteterna ligre for storstadsbor
(Berry & Borjesson, 2024.). Det stimmer alltsd inte att landsbygds-
befolkningen har svirare att anpassa sig till hogre drivmedelspriser —i
stillet verkar det vara storstadsbefolkningen som har det. Det kan bero
pdattstorstadsbor, oavsett brinslepriser, sedan ling tid tillbaka har haft
starka incitament att minska bilresandet, sisom tringsel och linga res-
tider, parkeringsavgifter, tringselskatter (i Stockholm och Go6teborg)
samt vil utbyggd kollektivtrafik."

Existerande forskning visar pa relativt stabila elasticiteter i Sverige
och 6vriga vistvirlden. Efter pandemin tycks forindringar ha intriffat
som indikerar ligre elasticiteter, men detta dr dnnu outforskat.

Sammanfattningsvis bidrar en hojning av drivmedelsskatterna

19. Denna hypotes stods ocksa av att elasticiteten var ligre nir tringselskatten hojdes

in nir den forst infordes, i bide Stockholm och Goteborg (Borjesson & Kristoffersson,
2018), och sd var ocksa fallet i stider i andra linder (Evans, 2008; Foreman, 2016; Jan-
son & Levinson, 2014; Olszewski & Xie, 2002). Detsamma verkar gilla parkeringsavgif-
ter (Nissan m.fl., 2020; Eliasson & Borjesson, 2022, Cats m.fl., 2016).
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endast marginellt till minskade utslipp. Det beror pa att vigtrafiken
generellt dr relativt okinslig for prisforandringar. Visserligen dr pris-
elasticiteten pa ling sikt runt —o,5 for privat biltrafik med icke-elektri-
fierade fordon. Men nirmare 25 procentav biltrafikeniSverige genom-
tors med bilar som dgs av juridiska personer (ddribland férmansbilar),
och dessa dr nistan helt okinsliga for drivmedelspriset. Runt 30 till 35
procent av utslippen kommer dessutom fran lastbilar, som ocksa ir
relativt okdnsliga for brinslepriser. Mer dn hilften av utslippen hirror
alltsa fran trafik med mycket lig priselasticitet.

Trafikens kostnadskinslighet minskar dessutom med tiden i takt
med att de litta fordonen elektrifieras och en allt storre andel av utslidp-
pen dirmed kommer frin lastbilstrafiken, som har ligre elasticitet.
Eftersom regleringarna for koldioxidutslipp frin nya fordon ir bin-
dande i EU kan inte heller hogre drivmedelspriser paskynda elektrifie-
ringen i EU som helhet. For ett enskilt land som Sverige skulle hojda
brinslepriser paskynda elektrifieringen, men den effekten skulle bli
mycket liten jamfort med andra anpassningsmekanismer (Borjesson
& Eliasson, 2026).

DEN OPTIMALA DRIVMEDELSSKATTEN

Som vi sdg i kapitel 6 dr vigtrafiken underinternaliserad, vilket till stor
del beror pd att den inte betalar sina klimatkostnader. Dessa kostnader
beriknas utifrdn det pris pa koldioxidutslipp (skuggpris pd utslipp)
som foljer av kravet att Sverige ska nd nettonollutslipp till ar 2045. 1
denna berikning antas biodrivmedel utgora den marginella dtgirden—
detvill siga den dyraste atgirden per utslippsminskning som behover
vidtas for att malet ska nds. (Elektrifiering dr sannolikt ett billigare sitt,
men kan inte ge nettonollutsldpp till 2045 eftersom hela fordonsflottan
da behover elektrifieras, vilket tar lingre tid.) Eftersom utslippspriset
ir beriknat utifrin klimatmalet ir en full internalisering av vigtrafikens
klimatkostnader ekvivalent med ett uppfyllande av transportsektorns
klimatmal till 4r 204s.

Utgangspunkten att klimatmélet ska nas kan alltsa anvindas for att
berikna den optimala drivmedelsskatten. Eftersom den externa margi-
nalkostnaden for vigtrafik som drivs med fossila drivmedel i stort sett
bestims av utsldppspriset, och detta i sin tur beror pé vilket klimatmal
som ska nds och hur malet uppnis pa marginalen, blir den optimala
drivmedelsskatten beroende av dessa faktorer. Dirfor gor vi hir en
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kort utvikning om sambandet mellan den optimala drivmedelsskatten
och klimatmalen.

I Sverige stir vigtransporterna for 31 procent av de territoriella
utslippen. I EU som helhet dr andelen 25 procent, och den hogre
siffran 1 Sverige beror frimst pd att utslippen i andra sektorer ar ligre
i Sverige dn i andra europeiska linder. EU har ett mal om att minska
utslippen inom de sektorer som omfattas av ansvarsfordelningsfor-
ordningen (ESR) med 40 procent till 2030 jaimfort med 2005 (se
avsnitt 3.3). Dessutom dr EU:s méil nettonollutslipp till &r 2050, medan
Sverige har ett nationellt mal om nettonollutslipp redan till 2045. Tra-
fikverket tolkar detta som att transportsektorn ska ha nollutslipp till
2045 nir de hirleder skuggpriset pa koldioxidutslipp. Sverige idr dess-
utom speciellt genom att ha ett specifikt nationellt mal for utslipps-
minskningari transportsektorn, nimligen 70 procent till &r 2030. Det
beror delvis pa att Sverige har ett tuffare ESR-mal for 2030 in EU som
helhet och pé att utslippen i andra sektorer dn transport och jordbruk
hade minskat till Iaga nivder redan fére 2005. Det innebir att det krivs
en betydligt storre minskning av utslippen i transportsektorni Sverige
iniEU som helhet.

Minskningar av koldioxidutslippen inom vigtransportsektorn kan
uppnds pé flera sitt: minskad trafik, en 6kad andel biodrivmedel och fler
fordon med lidgre brinsleforbrukning (inklusive elfordon). Borjesson
och Eliasson (2026) analyserar vilken kombination av dessa sitt som
ir mest kostnadseffektiv for att nd transportsektorns klimatmal i bade
Sverige och EU som helhet.?° De beriknar vilken skatt pa fossila brins-
len och andel biodrivmedel som krivs for att klimatmalet ska uppnds,
och hur en sidan samhillsekonomiskt optimal skatt skulle paverka
trafikvolymerna, elektrifieringstakten och biodrivmedelsvolymerna.
De visar att det storsta bidraget till minskade utslipp pa sikt kommer

20. Medan Sverige har ett specifikt mal for transportsektorn, giller EU:s méil som sagt
hela ESR-sektorn. Dirfor undersoker forfattarna vad som krivs for att transporterna i
EU ska minska i proportion till ESR-malet. Resultatet dr en storre transportminskning
in vad Europeiska miljobyrin (EEA) (2023) bedomer dr nodvindigt for att EU ska na
ESR-mailet. EEA bedémer nimligen att potentialen for utslippsminskningar ir storre for
bostider, arbetsmaskiner och avfall dn for transportsektorn och jordbruket, och att det
kan ricka med att vigtransportsektorn minskar sina utslipp med 25 procent till 2030 f6r
att ESR-malet ska nas. Sedan 2005 har utslippen minskat mer i de tre nimnda sektorer-
na (20 procent) in i transportsektorn (11 procent) (Europeiska miljobyrin, 2023).
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frin elektrifiering. De nya EU-regleringarna for koldioxidutsldpp fran
nya fordon, som beslutades dren 2023-2024, dr avgorande for att EU
ska kunna n4 sitt mal om nettonollutslipp till ar 2050. Med dessa reg-
leringar pd plats dr det mojligt att nd malet till mattliga samhillskost-
nader, dven om brinslepriserna ser ut att behova nira nog férdubblas
till 2050 jamfort med 2019. Under de antagna fordonsregleringarna i
forfattarnas huvudscenario kommer 90 procent av koldioxidutslippen
1 EU att elimineras till 2050, och dnnu mer i Sverige.

Det krivs dock betydande mingder biodrivmedel for att Sverige
ska uppnd mélet om 70 procents minskade utslipp till 2030. Sverige
beriknas behova anvinda ungefir dubbelt sd mycket biodrivmedel
som i dag for att nd mélet, nigot som ungefir motsvarar den volym
som landet anvinde 2023, fore sinkningen av reduktionsplikten. I
Sverige kommer de nédvindiga biodrivmedelsvolymerna att minska
snabbt efter 2030, trots mélet om nettonollutslipp 2045. Det beror pa
att elektrifieringen gor att andelen brinsledriven trafik sjunker snabbt.
Kravet pd anvindning av biodrivmedel for att nd malen 4r ocksa det
antagande som ligger bakom det hoga priset tor koldioxidutslipp i
de svenska marginalkostnadsberikningarna (se kapitel 6). Om mélen
nds senare, till foljd av elektrifiering i stillet for biodrivmedel, dr mar-
ginalkostnaderna sannolikt 6verskattade. Det skulle i sin tur innebira
att internaliseringsgraden enligt Trafikanalys berikningar dr under-
skattad.

Om man med olika styrmedel underlittar elektrifieringen pa ling
sikt, hur ska man dé gora en avvigning mellan drivmedelsskatter som
minskar vigtrafiken och en 6kad anvindning av biodrivmedel pa kor-
tare sikt? Och hur ska anvindningen av biodrivmedel styras?

Det finns tva huvudsakliga styrmedelsstrategier for biodrivmedel.
Antingen sdtter man ett pris pd fossila utslipp via en skatt eller ett han-
delssystem och liter marknaden avgora hur mycket biodrivmedel som
ska blandas in, eller ocksd infér man en reduktionsplikt med en forut-
bestimd inblandningsniva, oavsett pris. Om marknadsstrategin rdder
avgor marginalkostnaden for utslippsminskningar anvindningen av
biodrivmedel, baserat pa koldioxidskatten. D behovs ingen reduk-
tionsplikt, och biodrivmedel kan blandas in sd linge det dr billigare dn
att betala for utslippsminskningarna. Detta dr optimalt.

Svensk drivmedelsbeskattning utgick frin marknadsstrategin fram
till2018. Men detdretinfordes reduktionsplikten, och direfter fasades
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marknadsstrategin ut, eftersom EU inte tilliter att drivmedel med lig
inblandning av biodrivmedel befrias fran koldioxidskatt.?' Sedan 2018
giller att skatten ir lika hog oavsett biobrinsleinblandning, samtidigt
som reduktionsplikten tvingar fram en viss inblandning.

Nackdelen med reduktionsplikten dr att den dr ett kvantitetsinstru-
ment som kriver att politikerna har god information om marknaden,
till exempel hur den utvecklas 6ver tid och péaverkar efterfrigan. Den
marginella produktionskostnaden kan inte heller observeras pa en
marknad som ir hart reglerad. Vidare begrinsar reduktionsplikten
mojligheten att agera pa forindringar av priset pd fossila eller biogena
brinslen. EU ETS II kommer ocksd att ge incitament till biobrins-
leinblandning eftersom endast fossila utslipp omfattas av systemet.

Med tanke pa det hoga priset pa biodrivmedel i dag tyder mycket
pd att man snarare borde hoja skatten dn 6ka reduktionsplikten. I dag
ir en liter biodiesel (HVO) ungetir 10 kronor dyrare, exklusive skatt,
in fossil diesel. Eftersom en liter diesel ger upphov till utsldpp av cirka
2,6 kilo koldioxid kostar det omkring 4 kronor att minska utslippen
med ett kilo genom att byta ut fossil diesel mot biobrinsle. Upp till
4 kronor per kilo ir trafikminskning den samhillsekonomiskt billi-
gaste atgirden, men dirutover sker en utslippsminskning mest eftek-
tivt genom okad inblandning av biobrinsle. Drivmedelsskatten bor
dirfor ha natt 10 kronor per liter eller 4 kronor per kilo koldioxid
innan reduktionsplikten aktiveras. Reduktionsplikten bor siledes ini-
tialt vara noll (eller ligga pa den ligsta niva som krivs for att uppfylla
kraven i fornybartdirektivet). Drivmedelsskatten bor gradvis hojas for

21. I teorin dr det en rimlig ordning att sitta ett pris pa utslipp och lata marknaden
skota resten. Det kan dock finnas fler skil dn EU:s regelverk att ha en reduktionsplikt
som extra styrmedel utover priset pé koldioxid. For det forsta dr det en gigantisk koor-
dinationsutmaning att férindra transportsystemet i grunden. En stor mingd aktorer dr
inblandade pa marknader som utmirks av bade skaleffekter, nitverkseffekter och ling-
siktiga investeringar som i hog grad styrs av det framtida priset pa utslipp: infrastruk-
turforvaltare, drivmedelsproducenter, dgare av bensinstationer och laddinfrastruktur,
forvaltare av distributionssystem, fordonsproducenter och konsumenter. Hir finns flera
potentiella marknadsmisslyckanden. For det andra beror l6nsamheten av stora investe-
ringar pa framtidens klimatpolitik och dirmed pé priset pa utslippsritter. I teorin fun-
gerar ett utsldppspris vil om marknaden med rimlig sikerhet kinner till férutsittning-
arna for framtidens klimatpolitik och utslippspriser. I praktiken dr denna forutsigbarhet
emellertid begrinsad. Det dr formodligen ocksa ett skil till att EU tillimpar nagon form
av reduktionsplikt dven i andra sektorer, till exempel sjofarten.
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att utslippen gradvis ska minska. Det leder till hogre pris vid pump,
vilket dimpar trafiken och dirmed utslippen. Reduktionsplikten bor
aktiveras forst nir skatten har nitt den niva dir fossila brinslen kostar
lika mycket som biobrinslen vid pump. Efter att detta har skett sker
ytterligare utslippsminskningar genom att reduktionsplikten skruvas
upp, medan skatten ir konstant per kilo koldioxid men minskande per
liter drivmedel eftersom de fossila utslippen minskar.

Detskanoterasatt nir skatten anvinds som instrument faller bérdan
for klimatomstillningen pa bilisterna. Nir reduktionsplikten anvinds
faller den i stillet pa statskassan genom minskade skatteintikter. Om
utslippsmilet fortfarande inte dr uppnatt nir skatten hojts till 10 kro-
nor per liter kan reduktionsplikten hojas, samtidigt som skattesatsen
per liter borjar sinkas sd att pumppriset blir oforindrat —lika hogt som
for rena biobrinslen — vilket haller bilisterna skadeslosa (om inte en
Okad efterfrigan pa biobrinslen driver upp priset). For att nettonoll
ska uppnas krivs 100 procents reduktionsplikt, vilket innebir att skat-
teintikterna uteblir helt. En sd hog inblandning dr med dagens teknik
bara mojlig tor dieselfordon.

Huruvida Sverige kommer att nd sina klimatmal just till 2030 och
2045 dr osdkert. Men oavsett de exakta dren dd mélen kan uppnds ar
var rekommendation att hojda drivmedelsskatter (dit vi dven riknar
in utsldppsritterna inom EU ETS IT) bor vara det primira styrmedlet
1 nirtid for att minska utslippen (och ddrmed 6ka internaliserings-
graden). Forst nir drivmedelsskatten har nitt den merkostnad som
biodrivmedel medfor bor reduktionsplikten hojas till den nivd ddr mer-
kostnaden sammantaller med den marginella kostnaden for utslipps-
minskningar. Om den marginella kostnaden for utslipp beriknas som
ett skuggpris som krivs for att ett givet mal ska nds, innebir detta att
milet da ocksa dr uppnitt.

Eftersom vigtrafiken — framfor allt yrkestrafiken och trafiken med
fordon dgda av juridiska personer — har en relativt lag priskinslighet,
som vi sdg ovan, kommer skatten dock att behova hojas ganska snabbt
sd linge den marginella kostnaden for utslippsminskningar hirleds
utifridn att Sverige ska nd nettonollutslipp ar 2045 med hjilp av biodriv-
medel pd marginalen. Nackdelen med detta idr forstds relativt stora
omfordelningseffekter, som det egentligen inte gar att kompensera
fori efterhand (se avsnitt 8.4.).
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INTERNALISERINGSGRADEN AV KLIMATKOSTNADER

OCH ANDRA EXTERNA EFFEKTER

Kan man da internalisera dven andra externa effekter med hjilp av
drivmedelsskatter, for att 6ka internaliseringsgraden? Egentligen inte,
eftersom de externa kostnaderna for buller, hilsofarliga utslipp och
olyckor frimst uppstdr i titorter, dir endast omkring 30 procent av
trafiken sker. Dirfor dr drivmedelsskatter inte sidrskilt triffsikra for
att internalisera dessa effekter. I storstider dr dessutom tringsel den
helt dominerande externa kostnaden for personbilar, sirskilt under
rusningstid, medan tringseln dr mer begrinsad utanfor centrala Stock-
holm och andra storre stider. Och eftersom tringseln varierar sa starkt
i tid och rum kan den inte internaliseras med drivmedelsskatter pa
ndgot triffsikert sitt.

For tung trafik dr vigslitage en stor del av de externa kostnaderna,
och dessa internaliseras relativt vil genom drivmedelsskatter, efter-
som skatten dtminstone samvarierar med korstrickan. Problemet dr
dock att man maste ha samma drivmedelsskatt for person- och gods-
transporter, eftersom bada till stor del anvinder diesel. Det gor att
skatten dnda blir mindre triffsiker.

For tung trafik finns ddrfor eurovinjetter, som i Sverige dock dr
tidsbaserade i stillet for distansbaserade, vilket gor att avgiften blir
mindre triffsiker. Frin och med 2030 ska de vara distansbaserade dven
1Sverige, vilket skapar forutsdttningar att 6ka graden avinternalisering
av den tunga trafikens vigslitage (se vidare avsnitt 8.4.).

REFORMFORSLAG

» Hoj dieselskatten i relation till bensinskatten, s att brinslena
beskattas lika i forhéllande till energiinnehdll och koldioxidut-
slipp.

> Avskaffa drivmedelsskatternas indelning i koldioxid- och energi-
skatt och ersitt denna med en mer enhetlig struktur.

> Hoj drivmedelsskatterna, dir EU ETS Il ingdr, i stillet for reduk-
tionsplikten, si att de bittre speglar vigtrafikens samhillskostna-

der.
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8.2 Fordonsskatt

Fordonsskatten inférdes ar 1922 med syftet att bilisterna skulle bidra
till kostnaderna for vignitet. Tidigare var fordonsskatten viktbase-
rad, men for personbilar och litta lastbilar med drsmodell 2006 och
senare beror den p4 bilens koldioxidutslipp per kilometer — det vill
sdga brinsleforbrukningen (se figur 17). Tunga fordon beskattas fort-
farande efter vikt.

For en bensindriven bil beriknas den arliga skatten enligt foljande:

Fordonsskatt =360 kr (grundbelopp) + 22 kr x koldioxidutsldpp per kilometer

over III gram

En liter bensin genererar cirka 2,3 kilo koldioxidutslipp, och en bil
som drar en liter bensin per mil slipper siledes ut 230 gram koldioxid
per kilometer. For en sadan bil blir fordonsskatten ddrmed strax under
3000 kronor per r, alltsd 360 + 22 x (230 —111). For dieseldrivna bilar
ir fordonsskatten ungefir 2,5 ginger hogre, som en kompensation for
att dieselskatten ir ligre dn bensinskatten. Fordonsskatten dr ocksé
torhojd under de tre forsta aren for nya bilar, i relation till koldioxid-
utslippen. Denna forhojda fordonsskatt kallas malus.

For bilar med laga utslidpp, exempelvis elbilar, betalas endast grund-
beloppet om 360 kronor per dr, och dessa bilar stiar dirmed for bara
en liten del av de totala fordonsskatteintikterna. I takt med elektri-
fieringen kommer dirfor fordonsskatten att i princip férsvinna som
intiktskilla.

En drlig, koldioxiddifferentierad fordonsskatt hojer i forsta hand
den fasta kostnaden for att 4ga bil, inte den rorliga kostnaden per kord
kilometer. Det innebir att skatten frimst paverkar beslutet om man
ska dga bil eller inte och hur manga bilar ett hushéll har. En fordons-
skatt kan inte fullt ut internalisera de externa effekter som varierar
med korstrickan, dven om den i viss man kan paverka korstrickan och
dirigenom externaliteterna genom biligandet. Likt fastighetsskatten
kan man forvinta sig att fordonsskatten kapitaliseras i form av ligre
virde pd begagnade bilar.

Mot denna bakgrund har vi tre reformforslag gillande fordons-
skatten. For det forsta foreslir vi att fordonsskatten generellt sinks
tor det befintliga bestindet, som en kompensation for de dyrare driv-

91



SKATTER PA TRANSPORTER

Figur 17. Fordonsskatt.
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Anm.: Fordonsskatten ar betydligt hogre an diagrammet visar under de forsta tre aren for nya bilar med
hoga utslapp, som omfattas av malus.

medlen. For det andra foresprakar vi att extrabeskattningen av die-
selbilar avskattas. For det tredje foresprikar vi att malus for nya bilar
kvarstr. Syftet dr att uppnd en mer triffsiker och likformig beskattning
och samtidigt 6ka legitimiteten for hojda klimatskatter.

Drivmedelspriserna kommer att 6ka framéver till foljd av EU ETS
11, och EU-kommissionen foresldr att minimiskatten for diesel ska
hojas. Erfarenheten visar dock att sidana prisokningar ir politiskt kins-
liga ochimpopulira. Dirfor dr en sinkt fordonsskatt nog det nirmaste
man kan komma en reform som kompenserar de berérda grupperna.
Tabell 7 visar hur hog kompensationen potentiellt skulle kunna bli f6r
olika kategorier om fordonsskatten avskaftades helt. Som framgar av
tabellen skulle kompensationen bli mer 4n hundraprocentig for kor-
strickor om drygt tusen mil per ar for bade diesel- och bensindrivna
personbilar.
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Tabell 7. Avskaffad fordonsskatt som potentiell kompensation for 0kade branslepriser.

Diesel,
Bensin, Bensin, Diesel, SUV/latt
smabil Suv smabil lastbil Tung lastbil**
Fordonsskattidag, kr/ar 448 2978 2094 8872 9491
Bransleférbrukning, I/mil 0,5 1 0,6 1 3
Hojd literkostnad i kronor 0,80 0,80 2,68 2,68 2,15

pga EU ETS Il och vart
forslag till bransleskatte-
justering*

Kostnadsokning per ar i kronor pga 6kade branslepriser, beroende pa korstracka:***

1000 mil/ar 399 799 1341 2682 6437
2000 mil/ar 799 1598 2682 5364 12874
5000 mil/ar 1997 3994 6705 13410 32185

Graden av kompensation for kostnadsdkningen som en helt avskaffad fordonsskatt skulle innebara:****

1000 mil/ar 112% 373 % 156 % 331 % 147 %
2000 mil/ar 56 % 186 % 78 % 165 % 74 %
5000 mil/ar 22% 75 % 31% 66 % 29%

Anm.: Bensinbilarna antas ha arsmodell 2006-2023 (och alltsa inte omfattas av malus), dieselbilarna antas ha arsmodell
2006-2017.

* EU ETS Il antas héja bensinpriset med 1,48 kr och dieselpriset med 1,67 kr. Vart forslag till bransleskattejustering ar en

energiparitet (se figur 14, s. 81). | tabellen ar moms inréknad for alla kategorier utom lastbil.

** Dragbil, tre axlar, 6ver 20 ton, vagavgiftspliktig, euro VI. Vagavgiften enligt eurovinjettdirektivet paverkas inte av férandringen.
*** Beraknat som korstracka x brénsleférbrukning x hojd literkostnad.

*++* Berdknat som fordonsskatt i dag / kostnadsokning per ar.
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Den forhojda fordonsskatten for dieselbilar har sin bakgrund i att
dieselskatten under ling tid varit ligre dn bensinskatten. Vi foresldr
att denna skillnad avskaffas genom hojd dieselskatt (se avsnitt 8.1). D4
finns inte heller nagon anledning till f6rho6jd fordonsskatt for diesel-
bilar. En sddan skattevixling gor skattesystemet mindre snedvridande
och hojer kostnaden for koldioxidutslipp pd marginalen.

Det finns ockséd klimatskil att ifrigasitta paslaget pd dieselbilar.
Det krivs betydande mingder biodrivmedel for att Sverige ska kunna
uppna sina klimatmal, och det gar att blanda in upp till 100 procent
biodrivmedel i dieselfordon, men endast en mycket begrinsad mingd
i bensinfordon.

Pa en perfekt fungerande marknad hade det rickt att prissitta kol-
dioxid, och instrument som malus hade inte behovts. Vi ser danda en
roll for malus, av tva skil.

For det forsta finns indikationer pa att vissa bilkopare vid inkopstill-
fillet inte fullt ut beaktar de framtida driftskostnaderna, utan ligger
storre vikt vid inkopspriset. En del studier finner att bilkdpare i viss
utstrickning undervirderar de framtida brinslekostnaderna, vilket kan
leda till att mer brinslesnila fordon kops i mindre omfattning dn vad
som vore optimalt om hushallen fullt ut internaliserade de framtida
kostnaderna (Allcott & Wozny, 2014.). Samtidigt 4r forskningen inte
entydig. Andra studier finner att bilkGpare i stor utstrickning viger
samman inkopspris och framtida brinslekostnader pa ett rationellt sitt
(Busse m.fl., 2013; Grigolon m.fl., 2018). Osikerhet om framtida driv-
medelspriser och forindringari politiska styrmedel kan dessutom gora
detsvdrare for hushill att bedoma fordonens totala livscykelkostnader.
ICCT (2021) och OECD /ITF (2023) pekar dessutom pa att osidkerhet
kring batteriers livslingd och bristen pa standardiserad information
om batterihilsa kan forsvaga begagnatmarknadens funktion. Och om
andrahandsmarknaden for elbilar fungerar svagt kan spridningen av ny
teknik till hushdll med ligre inkomster gd langsammare, vilket riskerar
att bade fordroja omstillningen och forstirka de fordelningsettekter
som hogre drivmedelspriser kan ge upphov till.

For det andra priglas bilmarknaden av tydliga nitverks- och koor-
dinationsproblem: efterfrigan pa elbilar 6kar forst nir laddinfrastruk-
turen ir utbyggd, samtidigt som investeringar i laddning blir [6n-
samma forst ndr manga elbilar finns i trafik. Detta skapar en potentiell
inlasning i ett fossilt jimviktslige som enbart hoga drivmedelsskatter
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inte ndodvindigtvis bryter. Direkta incitament till elbilar kan darfor
hjilpa marknaden att korrigera for detta.

Var reform av fordons- och drivmedelsbeskattningen leder sam-
mantaget till hojd skatt pa fossila drivmedel och dirmed ligre utslipp,
samtidigt som bilisterna som helhet kompenseras genom ligre for-
donsskatt. Man kan se det som en klumpsummedverforing som okar
den politiska acceptansen for dyrare brinslen. Med var reform avskattas
dagens ordning med lag dieselskatt och hog fordonsskatt pa dieselbilar
till forman for en likformig skattestruktur dir fordelningen mellan
diesel- och bensinbilar avgors av marknaden och dir koldioxidutslipp
beskattas lika hogt oavsett brinsle. Samtidigt behalls incitamenten f6r
miljovinliga nya bilar, med hinvisning till marknadsmisslyckanden pa
fordonsmarknaden.

REFORMFORSLAG
> Sink fordonsskatten som kompensation for de hogre drivmedels-
skatterna, men behall malus pa nya bilar.
> Avskafta dieseltilligget i fordonsskatten.

8.3 Tringselskatter

Eftersom tringsel inte kan internaliseras genom drivmedelsskatter
har transportekonomer i decennier foresprikat tringselavgifter som
styrmedel for att internalisera vigtrafikens externa effekter. Utgdngs-
punkten dr att nir tringsel rader leder varje tillkommande bil till 6kad
restid for alla andra. Och ju storre tringseln dr, desto mer 6kar restiden
normalt for varje tillkommande bil. Med andra ord 6kar den marginella
externa kostnaden med okad tringsel.

Trots enigheten bland transportekonomer har dock tringselskatter
inforts i endast ett fital stider virlden over, eftersom de ir eller antas
haldgt folkligt stod. Sverige (tillsammans med Singapore) sticker dock
ut och har infort ett av virldens mest triffsikra tringselskattesystem,
i bade Stockholm och Goteborg. I bida stiderna ir betalstationerna
frimst placerade vid centrala flaskhalsar, vilket innebir att man betalar
just ndr man orsakar som mest tringsel.>* Avgiftens storlek varierar
dessutom med tid pd dygnet, veckodag och sisong, i takt med tring-

22. Syftet med en del av betalstationerna dr dock att undvika att smitvigar uppstér.
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selnivan och dirmed de externa effekterna.

Tringselskatter kommer dessutom formodligen att vara det centrala
styrmedletivigtransportsystemet om vi blickar framat. For personbilar
ir tringsel sannolikt den enda externa kostnaden som pa sikt kommer
att 6ka, medan utslippen och olycksriskerna minskar med tiden, inte
minst i takt med att fordonsflottan elektrifieras och si sminingom
automatiseras. For tung trafik kan dock idven slitaget pd infrastruk-
turen komma att 6ka, dels for att lasterna blir allt storre, dels for att
batterier ir tunga. Samtidigt ir tringsel den externalitet som ir svarast
att prissitta, eftersom den varierar si kraftigt 6ver tid och rum. Vid
vissa tider och pd vissa platser kan tringselkostnaden dessutom vara
betydligt storre dn Gvriga externa kostnader. Det gor utformningen
av styrmedlet sirskilt komplex.

I dettaavsnitt gar vidarfor torstigenom effekterna av tringselskatten
pd tringseln och trafikvolymen, liksom hur det folkliga och politiska
stodet for skatten har forindrats 6ver tid. Syftet dr att redovisa bade
for- och nackdelarna med en eventuell utvidgning av tringselskatte-
systemen. Det ger ocksi en indikation pa hur politikerna och allmin-
heten kan tinkas stilla sig till en statlig kilometerskatt, som diskuteras
1 nista avsnitt. Ddrefter gar vi kort igenom lagen om tringselskatt for
att klargora de juridiska forutsittningarna. Slutligen diskuterar vi om
tringselskatterna i dag ligger pd en optimal nivd, eller om de bor for-
idndras, till exempel genom att utvidgas eller hojas.

EFFEKTER AV TRANGSELSKATTERNA I SVERIGE

Stockholms tringselskatt infordes pd forsok 2006, pa vardagar mel-
lan 06.30 och 18.30, for fordon som dkte in i eller ut fran innerstaden.
Resultatet blev att trafiken minskade med mellan 20 och 25 procent
(Borjessonm.fl.,2012), vilket ledde till minskade restiderivigtrafiken.
Utvirderingar visar att systemet skapade en samhillsekonomisk vinst
(Eliasson, 2009). Tringselskatten i Stockholm gjordes permanent dr
2007.

Ar2016 hojdes maxavgiften frin 20 till 35 kronor per passage, medan
minimiavgiften steg marginellt frin 10 till 11 kronor och dven Essinge-
leden avgittsbelades, med en maxavgift om 30 kronor. Efter denna
hojning och utvidgning minskade trafiken i innerstaden under max-
timmarna bara méttligt, omkring § procent, och priselasticiteten var
betydligt ligre dn vid inférandet 2006, sannolikt eftersom den mest
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priskinsliga trafiken redan hade forsvunnit. Samtidigt 6kade andelen
juridiskt dgda bilar, bland annat férmdns- och tjinstebilar, vilket tro-
ligen beror pa att arbetsgivaren ofta star for kostnaden for dessa och
tidsvirdetdr hogt for saidana resor. Litta lastbilar visade lig priselastici-
tet, och tunga lastbilar paverkades ndstan inte alls. Den I januari 2020
tridde ytterligare hojningar i kraft, och dven de hade bara marginella
effekter pa trafiken (Trafikverket, 2020).

I Goteborg infordes ett liknande system dr 2013. Ddr minskade tra-
fiken med cirka 10 procent, och restiderna sjonk, men effekterna blev
mer geografiskt begrinsade dn i Stockholm. Nir maxavgiften hojdes
dr 2015 blev effekten liten, med lig priselasticitet och endast marginella
forindringar i trafikutfallet.

Figur 18 visar utvecklingen av trafiken som passerar betalstationerna
1 Stockholm och Goteborg samt hur denna forhaller sig till befolk-
ningsutvecklingen. Intressant ir att trafiken i Stockholms tringsel-
skatteomraden har minskat sedan 2020, trots en nominellt oforindrad
tringselskatt och trots att bade befolkningen och biltrafiken i Stor-
stockholm som helhet har 6kat. Och detta dringet nytt: trafiken genom
betalstationerna minskade under flera perioder dven fore 2020, trots
att tringselskatten inte hade hojts. Trafiken till och frin innerstaden
ligger i dag lingt under 2005 ars nivéer, trots en stadig befolknings-
okning sedan dess. I Goteborg idr antalet passager 1 dag ungefir lika
stort som strax efter inférandet av tringselskatten, om man endast
riknar de passager som faktiskt dr avgiftsbelagda, trots en betydande
befolkningsokning, ekonomisk tillvixt och inflation som har urhol-
kat skattens reala nivd. Det finns mdnga potentiella forklaringar till
detta. En ir att kapaciteten for biltrafik har minskat i takt med att mer
utrymme allokerats till andra firdslag och aktiviteter. En annan ér att
anpassningsformagan ¢kar 6ver tid, till exempel till f6ljd av en geo-
grafisk sjilvsortering av individer utifran efterfrigan pd bilresande. En
tredje dr att allt fler jobbar mer hemma.

Befolkningens stod for tringselskatt har varierat over tid. I Stock-
holm var stodet strax under 4.0 procent precis fore inforandet 2006.
Nir avgiften vil var pa plats vinde dock opinionen, och i folkom-
rostningen hosten 2006 rostade 53 procent av stockholmarna for att
behilla tringselskatten. Direfter steg stodet successivt till Gver 70
procent dr 2013. Efter hojningen av avgifterna och utvidgningen till
Essingeleden dr 2016 brots dock trenden, och stodet £oll till omkring
60 procent.
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Figur 18. Trafikutvecklingen i Stockholm och Géteborg.

Stockholm
1200 3000
g 1000 2500
o e — e s
2 800 | L Liaeeemmmmmmtnl 2000 §
g |77 3
T 600 1500 4
& g
S 400 T~ 1000 -G
o >
© £
L 200 500
0 0
2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023
—— Regioncentrumsnittet fére 2015 —— Trangselskattsnittet utan trangselskatt
Regioncentrumsnittet efter 2015  —— Trangselskattsnittet med trangselskatt
---- Befolkning Storstockholm Trangselskattsnittet efter Norra lanken
Goteborg
700 1100
i) 600
= 1050 _
@©
3 500 %
%- 400 1000 3
o [}
g 300 950 &
c °@©
] 200 E
(S 900
i 100
0 850
2013 2015 2017 2019 2021 2023

—— Passager totalt
Avgiftsbelagda passager
--=-- Befolkning Storgoteborg

Anm.: Den morkblaa kurvan i diagrammet for Goteborg visar samtliga registrerade passager genom
betalstationerna per avgiftsbelagd dag, medan den ljusbléa visar endast de passager som faktiskt blir
belagda med trangselskatt. Skillnaden mellan serierna beror framst pé flerpassageregeln (endast en skatt
per fordon och 60-minutersperiod), men ocksa pa Backaundantaget, som inférdes 2018 och som innebar
att lokala resor inom Backaomradet inte beskattas utan endast genomfartstrafik, liksom pé att vissa fordon
ar skattebefriade och pa dygnstaket for trangselskatten.

Kallor: Transportstyrelsen och Stockholms stad. Befolkningen i Storstockholm och Storgoteborg fran SCB
(Stockholms lan respektive 13 kommuner i Géteborgsomradet).
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1 Goteborg var stodetiutgangsliget ldgre: drygt 30 procent dr 2011
och 27 procent precis fore starten dr 2013. Liksom i Stockholm 6kade
stodet efter inférandet, men i folkomrostningen i september 2014
rostade 55 procent for att avskaffa tringselskatten, och stodet har fort-
satt nedat, sirskilt efter hojningen av avgifterna ar 2015, 1 takt med att
avgiftten alltmer uppfattas som ett skatte- eller finansieringsinstrument
och inte ett styrmedel for framkomlighet. Trots detta ir tringselskat-
ten i Goteborg kvar.

Det politiska stodet for tringselskatter har varierat 4annu mer over
tid. Innan tringselskatterna inférdes i Stockholm fanns ett kompakt
politiskt motstind mot dem i bade Stockholms och Goteborgs stad.
Ingen av stiderna ville riskera att forlora statliga pengar till infrastruk-
tur, vilket de misstinkte kunde bli foljden om de inforde tringselskat-
ter. Endast Miljopartiet foresprakade tringselskatter. Nyckeln till ett
stort politiskt stod 1 bada stiderna blev att intikterna frin tringsel-
skatterna skulle 6Gronmirkas som medfinansiering till stora infrastruk-
turpaket som till stora delar var finansierade av staten: Stockholms-
forhandlingen respektive Vistsvenska paketet.?? Detta innebar dock
att dven investeringspaket med delvis mycket svag lénsamhet, sirskilt
Vistlinken, kopplades till avgifterna.

LAGEN OM TRANGSELSKATTER

Iforarbetena till lagen om tringselskatt (prop. 2003,/04:145) framgar
att syftet med tringselskatter i forsta hand dr att minska tringseln i
vigtrafiken, i andra hand att minska miljobelastningen. Det star ing-
enting om fiskala syften. Som vi sdg i avsnitt 3.1 dr det ocksa dyrt med
tringselskatter rent administrativt. Eftersom kommuner enligt rege-
ringsformen endast far ta ut avgifter nir det finns en direkt motpresta-
tion — vilket inte anses vara fallet med redan existerande infrastruktur
— valdes statlig skatt som konstruktion (se avsnitt 3.2). Att tringsel-
skatten dr en skatt innebir att intdkterna tillfaller staten via statskassan.
I borjan anvindes benimningen tringsel- eller miljoavgift, just for att
visa att man faktiskt fir vigutrymme och kortare restid for pengarna,

23. Nir tringselskatten i Stockholm gjordes permanent beslutades att intikterna skulle
oronmarkas till infrastruktursatsningar i linet (prop. 2006,/07:109, s. 26). Redovisning-
en sker genom ett sirskilt anslag pa statsbudgetens utgiftssida. Vilka investeringar det
skulle handla om beslutades senare inom ramen f6r Stockholmstérhandlingen.
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pd samma sitt som med parkeringsavgifter. Att den blev en statlig
skatt beror till stor del pa att staten ville forsikra sig om att kommuner
inte tar ut tringselavgifter var som helst och p4 sé sitt avgiftsbeligger
andrakommunersinvinare (till exempel att Nacka kommun sitter upp
betalstationer vid grinsen till Virmdo).

DEN OPTIMALA TRANGSELSKATTEN
Men vilken ér da den samhillsekonomiskt optimala tringselskatten 1
Stockholm och Goteborg? Man kan litt fi intrycket att eftersom tring-
seln dr stor bor tringselskatten hojas ytterligare. Alltannatlika stimmer
det att den samhillsekonomiska nyttan av en hojd tringselskatt okar
med tringselnivan, och att en hogre tringselskatt reducerar trafikflo-
det si att genomsnittshastigheten 6kar. Men det ir inte optimalt att
hoja tringselskatten sd mycket att ingen tringsel alls finns kvar (sa som
fallet dr nattetid). Att minska trafiken sd kraftigt skulle innebira ett
ineffektivt utnyttjande av vigarna.

Formeln t6r en optimal tringselskatt (se hirledningiappendix B) r:

Tringselskatt = tidsvirdering x optimal trafikvolym x okad restid orsakad av

ett extra fordon

Antaexempelvis att bilisterna virderar sin tid till 100 kronor per timme
och att trafikflodet uppgiar till 1 000 fordon per timme, givet att tring-
selskatten dr optimalt satt. Anta vidare att en ytterligare bilist 6kar den
genomsnittliga restiden med I sekund (1/3 600 av en timme). Den
optimala tringselskatten dr dd 100 x I 000 x 1,/3 600 = 30 kronor.
Under normala foérhéllanden dr sambandet mellan hastighet och
trafikflode negativt: restiden sjunker nir trafikflodet minskar, till exem-
pel pd grund av en Okad tringselskatt.>+ Det finns alltsd normalt en
avvigning mellan hur ménga som kan anvinda vigen och hur snabbt
det gdr att kora. Hur hog den optimala tringselskatten dr beror dirfor
pa hur mycket restiden pa marginalen minskar nir en bil faller ifrin,
samt hur hogt bilisterna virderar sin tid. Om tidsvirderingen ir lag ir

24.. P4 vissa strickor och vid vissa tider ir tringseln sd stor att vigens kapacitet minskar,
vilket innebir att ett ligre trafikflode kan ge kortare restider och samtidigt ett hogre
genomflode. I sé fall kan det finnas ett positivt samband mellan hastighet och trafikflode,
och det finns ingen avvigning utan en tringselskatt skulle bidde 6ka trafikflodet och hoja
snitthastigheten. Det kan hinda i exempelvis storstider i utvecklingslinder.
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den optimala tringselskatten ocksa lig eller noll — det samhillsekono-
miska virdet av vigen dr dd att minga kan utnyttja den, inte att det gir
fort. Samtidigt giller att om restiden minskar mycket pd marginalen
for varje bil som faller ifrn dr den optimala tringselskatten hog — det
samhillsekonomiska virdet for alla som dr kvar pa vigen blir da stortav
att en bil forsvinner. Ofta dr denna marginella effekt pé restiden storre
juhogre tringseln ir. Vid ligre tringselnivder paverkas restiderna inte
lika starkt av flodet, och det samhillsekonomiska virdet av minskad
trafik 4r da ligre.

Figur 20 i appendix B visar tringselskattens samhillsekonomiska
nyttor och kostnader, samt hur dessa fordelar sig mellan bilkollektivet
och skatteintikterna. En viktig lirdom ir att den fOrsta tringselskat-
tekronan gor betydligt storre nytta dn den sista kronan som krivs for
att tringselskatten ska bli optimal. Det innebir att det édr viktigare
att det 6ver huvud taget finns en tringselskatt in att den 4r optimal.
Figuren visar ocksd att tringselskatten, utdver att den kan ge en stor
samhillsekonomisk nytta, innebir att bilkollektivet totalt sett forlorar
och att stora summor omfordelas fran bilisterna till staten. Ju mindre
tringseln ir, desto storre blir omfordelningen av resurser i relation
till nyttan. Omvint giller att ju storre tringseln dr, desto mindre blir
omfordelningen av resurser i forhallande till nyttan.

MOJLIGA REFORMER AV TRANGSELSKATTEN

Utokningar av tringselskatten har analyserats av Trafikverket, men
inte genom berikningar av den samhillsekonomiskt optimala nivan
eller utformningen. Den samhillsekonomiska vinsten dr inte heller
satt i relation till den omfordelande effekten. Bist effekt pd framkom-
ligheten i Stockholm skulle en tringselskatt i S6dra linken ha, enligt
Trafikverkets analys. Denna tunnel séder om S6dermalm dr i dag hért
drabbad av trafikstockningar, och méste ofta stingas av trafiksiker-
hetsskil. Tringseln sprider sig ocksa ofta frin Sodra linken till E4 och
Nynisvigen. Trafikverket (2017a) bedomde dirforatt en tringselskatt
dir skulle vara samhillsekonomiskt l6nsam, dven efter 6ppnandet av
Forbifart Stockholm och en eventuell Ostlig forbindelse. Aven ett
inforande av tringselskatt pd Visterbron, Centralbron och Slussen
bedomdes ge en samhillsekonomisk vinst, men inte i Forbifart Stock-
holm, enligt preliminira kalkyler. Trafikverket (2017b) beriknar ocksa
att ett tringselskattesystem som omfattar nirférorterna, till exempel
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Bromma och Solna, potentiellt kan ge en samhillsekonomisk vinst.

I Goteborg édr nyttan av en hogre eller utvidgad tringselskatt san-
nolikt ligre, eftersom tringselnivierna dir dr ligre och mindre spridda.
Tabell 111 appendix Cvisar ett tringselindex for fyra svenska stider och
nagra utlindska stider som jaimforelse. I det perspektivet dr tringseln
i svenska stider forhdllandevis lig, sirskilt i Goteborg.

Eftersom effekten pa restiderna av det forindrade trafikflodet inte
har t6ljts upp sedan inférandet av tringselskatterna i Stockholm och
Goteborg kinner vi inte till hur ett tillkommande fordon péverkar res-
tiden, och dirmed kan vi inte berikna den optimala nivan i dagsliget.
Men det finns ett par studier (utover Trafikverkets utvirdering som
nimndes ovan) som har forsokt simulera den. Berikningarna av Bor-
jesson med flera (2023) som vi dtergav i kapitel 6 visar att den optimala
tringselskatteniMilardalen varierar starktibade tid och rum: de flesta
vigavsnitt har en mycket lig optimal skatt, medan en liten del av nitet
—framforallti Stockholmsregionen men dveni Uppsala—har hoga vir-
den under rusningstid. Den genomsnittliga pigouvianska skatten blir
dirmed lag nir man viger in hela regionen, men vilfirdspotentialen
ir inda betydande om skatten utformas tids- och platsdiftferentierat.

Iendldre studie beriknar ocksd Ekstrom med flera (2014.) den opti-
mala nivin och utformningen av tringselskattesystemet i Stockholm.
Resultaten visar att de optimala avgifterna for det nuvarande systemet
inklusive Essingeleden lag mellan 8,70 och 47,90 kronor dr2012. Aven
om det har gatt en tid sedan dess visar figur 18 att trafiken i dag inte ir
nimnvirt hogre dn da. Ekstrom med flera visar alltsd att dven om man
inte ndr ett fullt samhillsekonomiskt optimalt system pd alla linkar 1
systemet kan man i praktiken, med dagens systemstruktur, komma
nira optimala nivier med avgifter som utifrin plats och tid pa dygnet
varierar mellan 8,70 och 47,90 kronor.

SLUTSATSER
Vi drar ett antal slutsatser gillande tringselskatten. Tringselskattens
inférande i Goteborg och sirskilt Stockholm var lyckosamt. Framkom-
ligheten har forbittrats, vilket har inneburit en samhillsekonomisk
vinst.

Det ir inte sjilvklart att tringselskatten bor hojas eller utokas.
Tringselskatten bor sittas sd att en tillkommande bilist betalar for
restidsforseningen som hen orsakar andra, varken mer eller mindre.
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Befintliga metoder och kunskapsunderlag ir inte tillrickligt utveck-
lade for att man ska kunna dra slutsatsen att dagens tringselskatter
tydligt avviker frin den optimala nivin. Resurser bor dirtor liggas pa
forfinade berikningar avisynnerhet hur restiderna paverkas av ett for-
dndrat trafikflode. Det dr mojligt att slutsatsen av saidana beridkningar
blir att tringselskatten bor hojas eller utokas, sirskilt i en framtid dir
elektrifiering och automatisering leder till 6kad trafik. Men det dr ocksd
mojligt att berikningarna visar att tringselskatten bor sinkas pd vissa
platser och tider.

Slutligen bor tringselskatten utformas med hinsyn till just tring-
seln, inte i syfte att finansiera infrastruktursatsningar. Risken dr annars
att tringselskatten anvinds som finansieringsinstrument for samhills-
ekonomiskt olonsamma projekt.

REFORMFORSLAG
> Utforma tringselskatten mer triffsikert med bittre metoder.

8.4 Kilometerskatter

KILOMETERSKATTER FOR LATT TRAFIK

Det argumenteras ofta for behovet att i en nira framtid infora en
kilometerskatt, som skulle betalas av alla fordon oavsett brinsle. Ett
exempel dr Hennlock med flera (2020), som redovisar resultaten fran
en Delfistudie dir experter fran niringsliv, akademi, politik och intres-
seorganisationer deltog. Studien visade att en majoritet foresprakade
inforandet av en kilometerskatt omkring dr 2030 (Hult, 2018).

Som vi sig i kapitel 6 utgors externaliteter frin bilar korda utanfor
titort frimst av koldioxidutslipp, dir cirka 70 procent av kilometerna
kors (se avsnitt 4.I). Dessutom sjunker risken for trafikolyckor 6ver
tid, vilket dven minskar den externa kostnaden for bilar i titort. Det
innebir att elbilars externa marginalkostnader bortsett fran tringsel
dr mattliga. En eventuell kilometerskatt for att internalisera framst
tringselproblem pa specifika tider och platser miste dessutom vigas
mot de hoga administrationskostnader den medfor (se avsnitt 3.1).

Skilen till att en kilometerskatt skulle vara fordelaktig ér sillan tyd-
liga, men det verkar ofta delvis handla om fiskala motiv: nir intikterna
frin drivmedelsskatter minskar i takt med att elbilarna blir fler, tycks
mdnga mena att nagot annat behover inféras. Men som vi visat 1 tidi-
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gare kapitel dr fiskal beskattning av trafik, utéver marginalkostnaden,
ineffektiv i den meningen att den leder till att transportinfrastruktu-
ren inte utnyttjas maximalt. Fiskal beskattning av vigtrafik, annat dn
genom drivmedelsskatter, drinte heller tillaten enligt EU:s lagstiftning.
Ytterligare argument mot en sidan beskattning dr negativa fordel-
ningseftekter och bristande horisontell rittvisa.

I stort sett alla politiska partier framhdller att det dr centralt att
bide transport- och klimatpolitiken genomtors pd ett rittvist sitt. I
debatten diskuteras dirfor ofta vilka grupper som drabbas hirdast
och om och i sd fall hur dessa kan kompenseras. Vi argumenterar for
att marginalkostnadsprissittning dnda bor gilla, just eftersom det ror
sig om en priskorrigering: det rittvisa ir att de som orsakar utslipp far
betala for dem. Kompensation till utsatta grupper ges bdst i form av
riktade stod. Det dr dirfor relevant att undersoka hur forindringar av
drivmedelspriser paverkar olika grupper, inte minst eftersom frigan
ofta dterkommer i debatten. Vir genomgang i detta avsnitt visar att
det vore timligen 16nlost att forsoka kompensera drabbade grupper
genom generella dtgirder, inte minst eftersom de drabbade grupperna
dr svdra att identifiera.

Tabell 8 visar korstrickorna for olika grupper som medelvirden,
medianer och 9o-percentiler. I de flesta grupper ir det mindre 4n
hilften av de vuxna som inte dger nagon bil (det giller dven om man
tittar pd hushallsnivd), 4ven om det inte explicit framgdr av tabellen:
alla vuxna ir med, oavsett bilinnehav (medianen ir 0). Samtidigt visar
tabellen att inkomstgrupperna i genomsnittbetalar en ungefir lika stor
andel av sin inkomst i drivmedelsskatt (om vi bortser fran skillnader i
brinsleeffektivitet). Eliasson med flera (2018) visar i en mer detaljerad
analys att drivmedelsskatten i Sverige dr progressiv 6ver storre delen
av inkomstfordelningen, men svagt regressiv i de ligsta och hogsta
inkomstgrupperna.

Tabellen visar ocksd att personer med barn kor i genomsnitt drygt
30 procent mer bil 4n personer utan barn. Boende i de tre storstads-
kommunerna kor betydligt mindre dn andra grupper — med en medel-
korstricka pa under 400 mil per &r — men detta giller inte storstads-
férorterna, som i genomsnitt har liknande korstrickor som boende
i andra titorter. De lingsta korstrickorna dterfinns bland boende i
landsbygdsomraden, dir medelvirdet 6verstiger 1 000 mil per dr.
Landsbygd finns dockinte barai Norrland med sina storre avstind utan
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Tabell 8. Korstracka i mil per person och ar.

8. ANALYS AV SKATTER OCH AVGIFTER INOM VAGTRAFIKEN

Region/grupp Medel  Median P90 Lan Medel  Median P90
Landsbygd 1076 888 2680 Stockholm 483 0 1690
Blandad bebyggelse 917 604 2431 Uppsala 689 0 2077
Tatort 675 0 1999 Sédermanland 761 234 2139
Storstadsforort 593 0 1936 Ostergétland 717 0 2063
Storstad 385 0 1469 Jonkoping 818 321 2274
Inga barn (<18 ar) 632 0 1948 Kronoberg 817 360 2257
Barnihushallet (<18 ar) 828 0 2333 Kalmar 831 453 2255
Inkomstdecil 1 322 0 1296 Gotland 786 515 2044
Inkomstdecil 2 372 0 1325 Blekinge 803 405 2190
Inkomstdecil 3 505 0 1588 Skane 677 0 1999
Inkomstdecil 4 597 0 1825 Halland 815 400 2231
Inkomstdecil 5 725 109 2018 Vastra Gotaland 697 0 2043
Inkomstdecil 6 866 585 2267 Varmland 846 451 2292
Inkomstdecil 7 981 818 2437  Orebro 754 1568 2132
Inkomstdecil 8 1053 927 2556 Véstmanland 751 194 2111
Inkomstdecil 9 1001 798 2522 Dalarna 871 562 2291
Inkomstdecil 10 564 0 1999 Gavleborg 795 373 2175

Véasternorrland 819 438 2212

Jamtland 859 474 2329

Vasterbotten 746 204 2092

Norrbotten 822 412 2256

Anm.: Alla kérstrackor ar beréknade per capita i den vuxna befolkningen (20-84 ar). Bostadens plats baseras pa DeSO-
klassningen och ett storstadsindex. Landsbygd avser DeSO-omraden med suffix “A”, blandad bebyggelse avser DeSO-

omraden med suffix “B”, dar bade t&tort och landsbygd forekommer i betydande omfattning, och tétort avser DeSO-omraden
med suffix “C", med hogre befolkningstathet och urban karaktéar. Storstadsforort avser hela Stockholms lan. Storstad avser de
tre kommunerna Stockholm, Goteborg och Malmé.

Kalla: Egna berakningar utifran SCB:s individdata.
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over hela landet — bland kommunerna med hogst genomsnittlig kor-
stricka aterfinns manga i de vistra delarna avlandet, ofta med sma och
relativt svaga centralorter. Umed 4 sin sida dr en av kommunerna med
ligst medelkorstrickor. Pa linsniva dr skillnaderna i medelkorstricka
forhallandevis smd, och variationen mellan linen dr mycket mindre dn
variationen inom dem, dven om Stockholm ligger ligre in 6vriga lin.
Detir alltsd inte sd enkelt att invanarna i norra Sverige generellt skulle
drabbas hardare av drivmedelsskatter. Den individuella variationen dr
stor, och pd aggregerad niva beror korstrickorna frimst pA om man bor
i titort eller inte, snarare dn vilken del av landet man bor i.

Att medianen dr nolli de flesta grupper, medan 9o-percentilen ofta
ligger runt 2 000 mil, visar hur starkt hogerskev fordelningen ar. I
mdnga grupper dr det fler dn hilften sominte kor alls, medan en mindre
andel kor mycket och dirmed dominerar medelvirdet. Det giller bide
storstadsbor och liginkomsttagare.

Den stora variationen inom grupperna ir central for frigan om kom-
pensation. Tvd personer med samma inkomstnivd, boendekategori och
familjesituation kan ha helt olika korstrickor och dirmed helt olika
skattebordor. Om kompensationsitgirderna utformas si att de riktas
till breda grupper — exempelvis allaien viss inkomstdecil, alla pa lands-
bygden ellerallainorra Sverige —kommer en stor del av bidragen att gd
till personer som paverkas relativtlite av hogre drivmedelsskatter, sam-
tidigt som vissa med mycket stora korstrickor inom samma grupp dndd
inte blir fullt kompenserade. Den storainomgruppsliga variationen gor
det dirfor mycket svirt att utforma triftsikra kompensationssystem
baserade pa breda socioekonomiska eller geografiska kategorier.

VAGAVGIFTER FOR TUNGA LASTBILAR

Ar 1998 infordes i Sverige en vigavgift for tunga fordon, inom ramen
for det europeiska eurovinjettsystemet. Avgiften ir tidsbaserad och
betalas per dag, vecka, manad eller dr. Siledes fungerar den pa ett
liknande sitt som fordonsskatten, men med skillnaden att den dven
betalas av utlindska fordon (se avsnitt 3.3).

Enligt EU-direktiv maste dock vigavgiften frin dr 2030 vara distans-
baserad, vilket innebir att den da bittre kan internalisera den tunga
trafikens externa marginalkostnader i form av vigslitage och olycks-
risker, som dr betydligt hogre dn for ldtt trafik. Detta dr ett bra tillfille
att styra mot en avgift som i hogre grad dn i dag ticker den tunga
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trafikens externa marginalkostnader. En sidan avgift kan med fordel
differentieras beroende pa var fordonet kor, eftersom slitageskostna-
derna varierar mellan olika typer av vigar (ligre pd motorvig, hogre
pd mindre vigar). En distansbaserad avgift kan dirmed bdde forbittra
kostnadstickningen och bidra till en mer samhillsekonomiskt eftektiv
anvindning av vignitet. En viktig skillnad jamfort med litt trafik dr
att den tunga trafikens externa marginalkostnader, utover tringsel, ir
betydligt hogre och inte kommer att minska med en avgift pd samma
siatt som kostnaderna for litt trafik, eftersom slitaget pé infrastrukturen
ir storre for den tunga trafiken. Administrationskostnaderna for en
kilometerskatt pa tung trafik bor dessutom vara ligre dn for litt trafik
—det ror sig om betydligt firre fordon, som ocksa har mer att férlora
pa att forsoka fuska.

REFORMFORSLAG
> Infor en distansbaserad eurovinjettavgift for tung trafik som mot-
svarar dess samhillsekonomiska marginalkostnad.

8.5 Parkeringsavgifter

Alla bilresor borjar och slutar med parkering. Tillgangen till lediga
parkeringsplatser och prissittningen pa dessa dr dirfor viktiga for till-
gingligheten. I detta avsnitt beror vii forsta hand kommunala parke-
ringsavgifter som tas ut for gatuparkering, eftersom denna kategori
utgor en betydande del av parkeringsplatserna och reglerasien sirskild
lag (se avsnitt3.2). Principerna som diskuterasiavsnittet kan dock dven
tillimpas pd andra offentliga parkeringsplatser, till exempel kommu-
nala garage (som ofta dgs av sirskilda parkeringsbolag) och flygplatser.

Man kan skilja pa optimal parkeringsprissittning pé kort och laing
sikt, ddr kort sikt definieras som att antalet parkeringsplatser 4r kon-
stant. Pd kort sikt bor alltsa avgifterna sittas sd att vakansgraden blir
lagom hog. Om avgifterna sitts tor hogt stir parkeringsplatser tomma
i onddan. Om avgifterna sitts for ligt blir det brist pé lediga platser,
och den som behover parkera tillfilligt maste ligga onodig tid pé att
kora runt och leta efter en ledig plats. Hur hog vakansgrad som ar
optimal beror pd omsittningen av parkeringar. En vanlig tumregel
1 stadskirnor dr att en vakansgrad pa 10 till 15 procent dr optimal. I
omraden med mest bostider och lingtidsparkering dr den optimala
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vakansgraden ligre dn sa (Eliasson & Borjesson, 2022). Om vakans-
graden dr hogre 4n den optimala nivan dven i frinvaro av avgift bor
parkeringen vara gratis.

Parkeringsprissittningen i stider avviker ofta frin principen om
samhillsekonomisk marginalkostnad. For det forsta sitter kommuner
oftaavgifterna for hogt pd platser dir detinte rader platsbrist, sannolikt
i syfte att Oka intdkterna, trots att lagstiftningen stipulerar att parke-
ringsavgifter endast fir tas ut i syfte att ordna trafiken. Lagstiftningen
behover dirfor stirkas. Men & andra sidan sitts avgifterna ofta for lagt
dir platsbrist faktiskt rader.

Paldngre sikt dr bade parkeringsavgifter och antalet parkeringsplat-
ser styrmedel som politikerna kan anvinda. Optimalt 4r da att justera
antalet parkeringsplatser sd att virdet av en ytterligare parkeringsplats
blir lika stort som virdet av alternativa anvindningsomrdden f6r mar-
ken. Virdet av parkeringsplatsen framgdr av hur mycket bilisten ir
beredd att betala for den.

Som ett exempel kan vi rikna pa S6dermalm i Stockholm, dir tax-
eringsvirdena for marken (exklusive byggnader) ligger pd omkring
50 000 kronor per kvadratmeter mark, vilket motsvarar ett marknads-
virde om cirka 70 000 kronor, eftersom taxeringsvirdet ska vara tre
fjardedelar av marknadsvirdet. En normal parkeringsplats ir 12,5 kva-
dratmeter stor, vilket ger ett marknadsvirde om strax under en miljon
kronor. Riknar vi med en kapitalkostnad pa 3 procent blir kostnaden
30 000 kronor per ér eller 2 500 kronor per manad. Det dr klart hogre
in taxan for boendeparkering pa S6dermalm, men lidgre dn taxan for
besoksparkering.

En annan indikation kan ges av att gatuparkering i storstidernas
stadskirnor ofta dr billigare dn parkering i garage. I Goteborg exem-
pelvis kostar gatuparkering upp till 30 kronor per timme, vilket dr
att jimfora med kostnaden for garageparkering, som ofta ligger pd
mellan 40 och 100 kronor per timme. Aven om garageparkering ir
en delvis annan produkt dr det en indikation pd underprissittning pa
gatuparkering.

Enligt lag har kommunerna mojlighet att ta ut en ligre parkerings-
avgift av boende. Tabell 9 visar skillnaden i taxa mellan besoks- och
boendeparkering i de tre storstiderna. Taxeomradenai tabellen ligger
iinnerstaden, till exempel Kungsholmen och Sédermalmi Stockholm,
men inte i den absoluta stadskirnan. Tabellen visar att den som parke-
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Tabell 9. Parkeringsavgifter i kronor i de tre storstaderna.

Besoksparkering

Boendeparkering

Hogsta Manads- Manads- Boende-
timavgift kostnad* kostnad rabatt
Stockholm, taxa 3 20 5160 1600 69 %
Goteborg, taxa 5 15 4984 805 84 %
Malmé, taxa D 15 5088 750 85 %

* Beraknad utifran kontinuerlig parkering i fyra veckor, med hansyn tagen till att avgiften ar lagre eller
parkeringen gratis pa natter och helger.

Kalla: Egen sammanstéllning utifran kommunernas hemsidor, september 2025.

rar kontinuerligt i fyra veckor som besokande betalar omkring § 000
kronor, medan de boende betalar mellan 69 och 85 procent mindre.
Aven om man beaktar att de boende knappast har bilen parkerad under
dygnets alla timmar dr subventionen kraftig.

I ljuset av lagens syfte att prioritera besoksparkering framfor ling-
tidsuppstillning framstir systemet med subventionerad boendeparke-
ring som paradoxalt. Att systemet med boendeparkering 6ver huvud
taget existerar har historiska orsaker (Eliasson, 2023): méinga stadsom-
riden har planerats sd att de boende ska ha tillging till gatuparkering
for sina fordon, sirskilt omraden som tillkom innan bestimmelserna
i plan- och bygglagen (PBL) gav kommunerna mojlighet att stilla
krav pa parkering vid nybyggnation. Men oavsett bakgrund innebir
systemet med boendeparkering tveklost en snedvridning av parke-
ringsprissittningen.

Mojligheten till boendeparkering bor tas bort ur lagen. Fran kom-
munpolitikernas perspektiv dr det fullt rationellt att lita de egna
viljarna parkera billigare och ta ut hogre avgifter av boende i andra
kommuner, men fran ett nationellt perspektiv dr det inte effektivt att
tillita den typen av diskriminering. I stillet for boendeparkering skulle
kommunerna kunna erbjuda periodbiljetter, dir taxan dock inte bor
tillatas att avvika allt for mycket frin taxan for kortare besoksparkering.

Effekten av avskaffad boendeparkering skulle bli dyrare parkering
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tor boende och billigare parkering for besokande, men samtidigt skulle
det bli ldttare for alla att hitta en ledig plats, och anvindningen av all-
min gatumark skulle bli effektivare.

Ett annat exempel pa prissittning som inte speglar marginalkost-
naderna dr att arbetsgivare ofta tillhandahaller fri eller subventionerad
parkering. I Sverige ska detta formansbeskattas for privatigda bilar,
meninte for formansbilar, vilketinnebir en skattemissig snedvridning
som gynnar bilpendling med férmansbil.

Forskningen visar att efterfrigan pa parkering ir mattligt priselas-
tisk. Enligt Litman (2024 ) ligger priselasticiteten for parkering oftast
mellan —0,1 och —0,6, vilket innebir att en hojning av avgiften med
10 procent skulle minska efterfrigan med mellan 1 och 6 procent. Hoj-
ningarna av parkeringsavgifterna i Stockholms innerstad dren 2017-
2018 gav dock inga effekter pd efterfragan alls (Eliasson & Borjesson,
2022), vilket kan bero pa att avgifterna redan lig pa en relativt hog
niva. Detta kan jimforas med inférandet av tringselskatt, dir priselas-
ticiteten initialt var betydligt hogre dn vid senare hojningar (se avsnitt
8.3 ovan). Generellt tenderar besoksparkering att vara mer priskinslig
in boendeparkering (Eliasson & Borjesson, 2022; Nissanm.fl.,2020).

REFORMFORSLAG
> Avskafta boendeparkeringen.
» Stirk lagstiftningen for att tydliggora att parkeringsavgifternainte
far vara hogre in vad som motiveras av platsbrist.
> Hoj parkeringsavgifterna pd gatumark i centrala ligen och sink
dem dir det inte rader platsbrist.

8.6 Formansbilar

Formansbilar — det vill siga bilar som igs av arbetsgivaren men far
anvindas privatav anstillda—utgor en vanlig loneformani Sverige och
stora delarav Europa. Den anstillde beskattas enligt ett schablonvirde
som enligt lagstiftarens avsikt ska motsvara det faktiska marknadsvir-
det av formédnen. Formansvirdet for bilar med drsmodell 2021 eller
senare beriknas enligt foljande formel:
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Formansvirde = 0,29 prisbasbelopp + (0,7 x statsldnerintan + 1 %) x nybilspriset

+ 13 % x nybilspriset + fordonsskatten®

Pa dettadrliga belopp betalar den anstillde inkomstskatt och arbetsgi-
varen arbetsgivaravgifter. Den forsta termen ska motsvara driftskostna-
derna, den andra kapitalkostnaden, den tredje virdeminskningen och
den fjirde faktumetatt arbetsgivaren betalar fordonsskatten. Avsikten
med lagstiftningen dr att beskattningen ska vara neutral, sa att beslutet
om att dga en bil privat eller ha en bil som 16neférman inte styrs av
skatteskal.

For el- och gasbilar dr formansvirdet nedsatt med hilften, men
maximalt med 350 000 kronor for rena elbilar och maximalt med
14.0 000 kronor for laddhybrider. Dirmed ligger formansvirdet for
sddana bilar, framfor allt rena elbilar, avsevirt under bilens faktiska
marknadsvirde. Syftet ir att fi till en snabbare omstillning av for-
donsflottan, men inkomstskatten ir ett daligt instrument for detta
dndamal (Riksrevisionen, 2020). Subventionen gir i princip uteslu-
tande till hoginkomsttagare och innebir en snedvridning till férman
tor arbetsgivarigda bilar, nir det mest eftektiva ofta hade varit privat
dgande av fordonet. Berry och Borjesson (2026) visar att formansbilar
som nyregistrerades dren 2019—2020 i genomsnitt forbrukade nigot
mindre brinsle dn privatkopta bilar, och att andelen el- och hybrid-
bilar var hogre. Dessa miljovinster kan dock inte kompensera for den
vilfirdstorlust som uppstér till £f6ljd av 6kat bilinnehav — sdvida inte
koldioxidpriset verstiger 2 kronor per kilo koldioxid, vilket dr lingt
over dagens koldioxidskatt.

Ett annat problem ir att dagens system inte tar hinsyn till bilens
dlder. Detinnebir en 6verbeskattning av idldre forménsbilar. Som for-
meln ovan visar dr det nybilspriset som avgor formansvirdet, oavsett
hur gammal bilen dr. Formeln ir framtagen for att passa nya bilar, dir 13
procentav nybilsprisetiarlig virdeminskning kan vara ett rimligt anta-
gande. Mendetiruppenbartatt detdr for hogt sett 6ver en lingre tids-
period, eftersom detinnebir att bilen blir virdelds pd mindre dn dtta dr.
Kapitalkostnaden beriknas ocksa utifran nybilspriset. En invindning
kan vara att de flesta formansbilar dr nyproducerade, men det drinte sa
konstigt med tanke pi att skattelagstiftningen dr anpassad efter sidana.

25. 61 kap. 5 § inkomstskattelagen.
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En del av forklaringen till systemets utbredning i frimst Europa
ir troligen att formansbilar fungerar som ett alternativ till 16n for att
minska den effektiva marginalskatten i inder med hoga marginalskat-
ter pa arbetsinkomster, som Sverige. Berry med flera (2026) visar att
en sinkning av marginalskatten pa inkomster med 10 procent leder till
att det totala formansvirdet minskar med 13 procent — vilket tyder pa
att marginalskatten paverkar bade forekomsten av férmansbilar och
virdet per bil. Systemet dimpar pa sd sitt den negativa effekt som
hoga marginalskatter har pd arbetsutbudet. Att direkt sinka margi-
nalskatterna for hoginkomsttagare hade dock varit ett bittre sitt att
astadkomma samma effekt.

REFORMFORSLAG
> Avskaffa nedsittningen av férmdnsvirden for miljobilar.
> Sank formansvirdena for dldre formansbilar.

8.7 Skatt pa trafikforsikringspremier

Nir alliansregeringen tilltridde &r 2006 hade den for avsikt att sta-
tens kostnader for sjukpenning till trafikskadade skulle 6verforas
till trafikforsikringen och dirmed belasta fordonsigarna i stillet for
skattebetalarkollektivet. Som en 6vergangslosning i vintan pa denna
overforing infordes ar 2007 en sirskild skatt pa den obligatoriska tra-
fikforsikringen (prop. 2006,/07:96). Skatten sattes till 32 procent
av forsikringspremien. Procentsatsen riknades fram med syftet att
skatteintikterna skulle bli lika stora som de statliga kostnaderna for
trafikskadade var dr 2004.

Enutredning (SOU 2009:96) foreslog sedan att kostnaderna direkt
skulle tickas av trafikforsikringen genom att Forsikringskassan skulle
fa ersittning av forsikringsbolagen for trafikskadade. Forslaget blev
dockinte verklighet, och skatten blev permanent. Sedan dess har skat-
tesatsen varit oforindrad, trots att antalet trafikskadade har minskat.

REFORMFORSLAG
» Utred trafikforsikringsskattens syfte och niva.
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9. Analys av avgifter pa
jarnvagstransporter

Enligt EU-lagstiftning ska jirnvigen i princip vara marginalkostnads-
prissatt. Det innebdr att minimiavgiften for att anvinda jirnvigs-
infrastrukturen ska baseras pd de direkta marginella kostnader som
tigtrafiken ger upphov till, iven om medlemsstaterna fir ta ut vissa
paslag tor kostnadstickning. Marginalkostnadsprissittning dr ocksa
den princip som vi anser mest limplig for jirnvigen, eftersom den
maximerar den samhillsekonomiska effektiviteten, men ocksa dirfor
att jirnvigsmarknaden utgor ett naturligt monopol som annars litt
kan tillgodogora sig en underprissittning av jirnvigens anvindning i
form av vinster till jirnvigsoperatorerna.

Som vi konstaterade i kapitel § spenderade staten drygt 37 miljarder
kronor pé jarnvigsnitet ar 2024 samtidigt som intikterna fran banav-
gifter bara uppgick till 2,5 miljarder kronor. Ett inférande av sjilvkost-
nadsprincipen pa jirnvigsomridet skulle innebira sd hoga banavgitter
attenstor del av trafiken skulle slds ut. Liksom vignitet dr jarnvigsnitet
en kollektiv vara, dir den samhillsekonomiska marginalkostnaden dr
ligre 4n genomsnittskostnaden, och en viss grad av offentlig subven-
tion dr dirfor samhillsekonomiskt effektiv. Banavgifter ir de avgifter
som tdgoperatorer betalar for att fi anvinda jarnvigsinfrastrukturen,
sdsom spdr, vixlar och stationer. Avgitterna tas ut av infrastrukturfor-
valtaren (i Sverige Trafikverket) och ska enligt EU-regler (se avsnitt
3.3) atminstone ticka den direkta marginalkostnad som uppstir genom
slitaget frin trafiken.

Sverige har under ling tid haft banavgifter som varit ligre in den
externa marginalkostnaden for slitage (Riksrevisionen, 2013) och har
fatt kritik for att inte uppfylla intentionerna i EU:s lagstiftning. Kon-
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sekvensen har sannolikt blivit att det kors manga tag, men att tigen
ir kortare dn vad som vore samhillsekonomiskt optimalt (Borjesson
m.fl.; 2021). Med en prissittning som bittre speglade den verkliga
externa marginalkostnaden skulle tringseln pd banan troligen bli ligre
och forutsittningarna fér punktlighet bittre (Odolinski, 2020).

Ienrapportskrev Trafikverket (2014 ) att man avsag att hoja banav-
gifterna successivt under planperioden 2014—2025 till den nivd som
jirnvigslagen forutsitter. S sent som 2025 publicerade Trafikverket
(2025) en ny banavgiftsstrategi efter uppdrag frin regeringen att se
over banavgifterna och foresld eventuella forindringar av nivderna.
Dir skriver Trafikverket:

Historiskt sett har Sveriges banavgifter varit visentligt ligre dn de direkta kost-
naderna,istrid med jirnvigsmarknadslag och EU-férordning. Trafikverket har
dirfor under flera dr gradvis 6kat banavgifterna for att de ska hamna i nivd med
de direkta kostnaderna, och frin och med dr 2025 6verensstimmer banavgif-

terna med de beriknade direkta kostnaderna.

Trafikverkets principiella stindpunkt dr att banavgifterna ska motsvara
de direkta marginalkostnader som tagtrafiken ger upphov till, sisom
underhall och reinvesteringar, i enlighet med EU:s jirnvigsdirektiv
och svensk jirnvigsmarknadslag. Myndigheten anser i dagslidget att
det saknas tillrickligt underlag tor att differentiera avgifterna utifran
miljopaverkan, och dven om man ser en stor potential i kapacitets-
avgifter for att hantera tringsel, krivs ytterligare utredningar innan
sddana kan inforas.

Trafikverket (2025) forordar banavgifter som enbart ticker margi-
nalkostnaderna for slitage, det vill siga avgifter pd EU:s miniminiva.
Detta motiveras med att sidana avgifter ger det mest samhillseko-
nomiskt effektiva utnyttjandet av sparen. Det skulle stimma om alla
externa marginalkostnader inkluderades i banavgiften — men sa dr inte
fallet. Kostnaderna for tringsel (vilka kan vara avsevirda, se Ait Ali
m.fl.,2020) och bulleririnte inkluderade. Det motiverar Trafikverket
medattdetidaginte finns tillrdckliga analyser av marginalkostnaderna
for tringsel och buller. Trots detta visar Trafikverkets utredning att
marginalkostnaderna enbart for det slitage som jiarnvigstrafiken orsa-
kar sannolikt dr hogre dn dagens banavgifter, och att banavgifterna
dirfor sannolikt behover hojas.
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REFORMFORSLAG
> Hoj banavgifterna och differentierademihogre grad med hinsyn
till bade slitage pa banan och tringsel.
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10. Analys av avgifter pd
sjofartstransporter

Sjofartsverket dr ett av tre statliga aftirsverk, vid sidan av Luftfartsver-
ket och Svenska kraftnit. Verket finansieras till storsta delen genom
avgitter, med vissa statliga anslag som tilligg, och har ett resultatkrav.

Hamn- och sjofartsavgifterna, till exempel farledsavgifterna och
lotsavgifterna, dr i forsta hand finansierande avgifter. De tas alltsa ut
framst for att ticka kostnaderna f6r hamnarnas och farledernas infra-
struktur, drift och service. Ibland kan de dock @ven ha internaliserande
inslag, exempelvis miljodifterentierade hamnavgifter dir fartyg med
renare brinslen betalar en ligre avgift och fartyg med storre utslipp
belastas hardare.

I en utvirdering av Sjofartsverkets verksamhets- och finansierings-
form visar Statskontoret att denna modell har lett till en anstringd
ekonomisk situation, med betydande underskott, eftersatta investe-
ringar och oklar ansvarsférdelning mellan staten och handelssjofarten
(Statskontoret, 2023; Regeringen, 2023). [ arsredovisningen f6r 2023
beskriver Sjofartsverket dret som ekonomiskt utmanande, bland annat
till f6ljd av minskade godsvolymer. Det ekonomiska resultatet ar 2023
var betydligt simre dn under foregdende ar (Sjofartsverket, 2023; Sjo-
fartsverket, 2024).

Transportekonomer (Vierth,2016; Vierth & Merkel,2020; Merkel,
2022) har térordat en 6verging till farledsavgifter som bittre ticker
marginalkostnaderna. Det dr ocksa en forutsittning for en mer kon-
kurrensneutral godstransportpolitik. Om vig- och jirnvigstranspor-
terna ska betala sina externa marginalkostnader bor ocksa sjofarten
gora det, sd att vi far en konkurrensneutral beskattning och dessutom
enoptimal fordelning av godstransporter mellan firdmedel. Detligger
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ocksi ilinje med sjofartens intride i EU ETS, som marginalkostnads-
prissitter koldioxidutslipp.

Samtidigt finns det skil att problematisera en renodlad marginal-
kostnadsprissittning inom sjofarten. Till skillnad fran vigtrafiken
utgors sjofartstrafiken till stor del av utlindska aktorer, som i begrin-
sad utstrickning bidrar via det svenska skattesystemet. Om avgifterna
enbart utformas utifrdn externa marginalkostnader riskerar dirfor
finansieringen av de betydande fasta kostnader som kinnetecknar
farleder och sjofartsservice att bli otillricklig, vilket i praktiken kan
innebira att kostnaderna viltras 6ver pa svenska skattebetalare. Detta
dr ocksd ett skil till att Sjofartsverkets verksamhetihog grad finansieras
av avgifter: de tjanster som sjofarten nyttjar ska i huvudsak betalas av
sektorn sjdlv, inte minst for att svenska skattebetalare inte ska behova
subventionerainfrastruktur och tjinster som1istor utstrickning nyttjas
av utlindska aktorer.

Fragan blir sirskilt tydlig for kapacitets- och beredskapsresurser med
stora fasta kostnader, saisom isbrytning, dir marginalkostnaden for
ytterligare kapacitet dr svdr att berikna och dir en enskild investering
kan vara mycket kostsam. I dessa fall kan en mer sjilvkostnadsinriktad
utformning, dir de fasta kostnaderna birs av nyttjarna pa ett systema-
tiskt sitt, framstd som mer rimlig, iven om rorliga delar av avgiften
samtidigt kan utformas i linje med marginalkostnadsprincipen.

Vi foresprakar dirfor en utveckling mot en mer marginalkostnads-
baserad struktur, sd linge intikterna kan ticka kostnaderna. Detinne-
bir att vi forordar skatter och avgifter som bittre ticker kostnaderna
for slitage, olycksrisker, utslipp och andra externa effekter, och som
kan differentieras mellan fartygstyper, brinslen och farleder. Eftersom
sjofartens externa kostnader i dag dr kraftigt underinternaliserade (se
figur 11, 5. 70) skulle detta leda till hogre avgitter, och det dr darfor
inte troligt att reformen skulle innebira en ligre grad av sjilvkostnads-
tickning.

Berikningsmetoderna bor utvecklas for att kunna prissitta de
externa kostnaderna bittre. Skulle intidkterna inte ticka de fasta kost-
naderna kan avgifterna justeras sd att de dven fortsittningsvis ticker
de fasta kostnaderna, i stillet for att detta sker genom statliga anslag.

REFORMFORSLAG
> Styrihogre grad mot marginalkostnadsprissittning inom sjofarten.
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I1. Analys av skatter och
avgifter pa flygtransporter

Liksom sjofarten ir dven flyget till storsta delen sjilvfinansierande.
Luftfartsverket ansvarar tor flygledning och liknande tjidnster och tar ut
avgitter frin flygbolagen tor detta. Avgifterna ir reglerade pd EU-niva.
Swedavia dr ett statligt bolag som driver de statliga flygplatserna och
finansierar sin verksamhet med landningsavgitter och andra intikter.

Flygplansoperatorer betalar skatter och avgifter framfor allt i sam-
band med start och landning samt undervigsavgifter under sjilva
flygningen. Den startavgift som flygplatserna debiterar baseras pa
flygplanets maximala vikt och ofta dven pa dess utslipps- och buller-
nivd, och avgiften varierar mellan flygplatser. Landningsavgiften, som
ocksa beror pa vikten, tas ut for att finansiera olika flygtrafiktjanster.
Undervigsavgiften i sin tur, som beror pd flygplanets vikt och flyg-
strickan, beslutas av den internationella organisationen Eurocontrol
och anvinds framfor allt for att ticka kostnaden for flygtrafikledning.
Dirutover tas passageraravgifter och andra avgifter ut per passagerare
tor olika syften pa flygplatsen: dels gar intikterna till Transportstyrel-
sen, bland annat for sikerhetskontroller, dels ticker de flygplatskost-
naderna. Liksom for 6vriga trafikslag betalas dven vissa avgifter for
tillstdnd och tillsyn till Transportstyrelsen.

Sedan borjan av 2000-talet dr flera av flygets avgifter miljodifteren-
tierade. Det sker dock ingen differentiering med avseende pé tringsel.
Transportstyrelsen (2022) konstaterar att det sillan rider kapacitets-
brist pa svenska flygplatser, inklusive Arlanda som foére pandemin var
den svenska flygplats som lig nirmast sin maxkapacitet. Detta gor det
for nirvarande svirt att for Sveriges del motivera tringselbaserade
flygplatsavgifter som en marginalkostnadsbaserad avgitt.
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En flygskattvarikraftdren 2018 till 2025. Flygskatten utgick per pas-
sagerare och var differentierad i tre olika nivaer beroende pa flygresans
lingd, men tog inte hinsyn till brinsleforbrukning, beliggningsgrad
eller utslidpp.

Allt flygbrinsle for kommersiell trafik dr befriat frin skatt, eftersom
Chicagokonventionen forbjuder beskattning av brinsle for internatio-
nellt flyg. I dag dr emellertid koldioxidutslippen frin flyget inom EU
internaliserade eftersom de ir integrerade 1 EU:s utslippshandel EU
ETS, vilket innebir att koldioxidutslippen prissitts.

Mot denna bakgrund drar Trafikanalys (2025¢) slutsatsen att de
inbetalade skatterna och avgifternai dag 6verstiger den monetira vir-
deringen av flygets buller, koldioxidutslipp och olyckor (se kapitel 6),
vilket gor flyget till det enda trafikslag som sammantaget betalar sina
samhillsekonomiska marginalkostnader.

Avdessaskil, och eftersom flygbranschen drinternationellt konkur-
rensutsatt, foresprakar viinte ett aterinforande av flygskatten. Pd lingre
sikt kommer dessutom flygets klimatkostnader att 6ka i takt med de
stigande priserna i EU ETS. Klimatatgirderna for flyg till destinatio-
ner utanfér EU bor dock koordineras pd EU-nivé eller pa en bredare
internationell niva.

Det kan vara motiverat att regelbundet se 6ver flygets avgifter och
deras utformning, med malet att de bittre ska ticka marginalkostna-
derna. Ett marginalkostnadsresonemang dr da att avgifterna bor vara
baserade pa vikt, bullerklass, utslippsklass och tid pa dygnet, sd att de
i storre utstrickning ticker de externa kostnader som faktiskt uppstar
lokalt, framfor allt buller och luftféroreningar och i férekommande
fall tringsel.
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12. Budget- och
tordelningseftekter

I denna rapport presenteras ett stort antal reformforslag for en mer
effektiv transportbeskattning. En uppskattning av de olika reformfor-
slagens pdverkan pa statsfinanserna redovisas i tabell 10. Vi bedémer
attvarareformforslag sammantagnainnebir ett nigot hojt skatteuttag
fran transportsektorn. For att uppviga vart forslag till h6jd moms pa
persontransporter finns utrymme for kompenserande atgirder i form
av exempelvis sinkt inkomstskatt eller hojda subventioner till kollek-
tivtrafiken, om det bedoms motiverat. De tillkommande intikterna
bor dock inte automatiskt Gronmirkas till nya infrastruktursatsningar
— sddana bor endast genomforas om de dr samhillsekonomiskt 16n-
samma.

Om samtliga dessa reformer genomférdes — vem skulle vinna och
vem skulle forlora? Fordelningsettekterna skulle bli spretiga. Hogre
drivmedelspriser skulle i genomsnitt paverka hushall utanfor titorter
mer in hushall i storre titorter och stider, och i hdgre utstrickning
min och barnfamiljer. Men som framgatt i rapporten ir variationerna
dven inom dessa grupper mycket stora. Vidare skulle hojda parke-
ringsavgifteriinnerstider och avskaffad boendeparkering innebira att
boende i attraktiva centrala ligen paverkas negativt. A andra sidan kan
detta gynna besokare och niringsverksamheter, som i dag missgynnas
av de liga parkeringsavgifterna i centrala ligen. Det kan ocksd gynna
trafikanter och boende som i dag betalar parkeringsavgifter dven vid
franvaro av tringsel, exempelvis i forortsomriden eller under tider pa
dygnet med lag beliggning.

Det ir saledes inte enkelt att identifiera och kategorisera vilka som
skulle vinna och forlora pa reformerna. Overgripande skulle refor-
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Tabell 10. Uppskattning av reformférslagens statsfinansiella paverkan, 2026.

Reform

Offentligfinansiell effekt
i kronor

Hojd dieselskatt

+2,5 miljarder?

Sankt bensinskatt

-2,2miljarder?

EUETSII

+cirka 5 miljarder®

Lagre fordonsskatt pa befintliga bilar och avskaffat dieseltillagg

-5-10 miljarder®

Distansbaserad eurovinjettavgift for tung trafik som motsvarar

dess externa marginalkostnader positiv
Mer traffsaker trangselskatt oklar
Mer traffsakra parkeringsavgifter oklar

Avskaffad nedséattning av formansvarden for miljobilar

+5,5 miljarder d

Lagre formansvarden for aldre formansbilar negativ
Hogre banavgifter positiv
Marginalkostnadsprissattning inom sjofarten oklar

HOjd moms pa persontransporter till 25 procent

+10,2 miljarderd

Moms pa internationella persontransporter (EU-beslut)

+1,4 miljarder 9

Fullt momsavdrag for inkdp av bilar

-7 miljarder®

Sammanlagd nettoeffekt

+ca 10-20 miljarder

a Enligt vart indikativa reformforslag for att uppna energiparitet mellan bensin och diesel (se avsnitt 8.1).
De exakta skattesatserna bor sattas med hansyn till drivmedelspriserna, klimatatgarderna i 6vrigt med
mera. Kalla: Egna berakningar utifran Finansdepartementets berakningskonventioner.

b Arligt snitt 2028-2030. Killa: Prop. 2023/24:142, s. 43.

c | slutdndan en politisk bedémning som bland annat beror pa hur mycket drivmedelspriserna hojs. De

totala intakterna fran fordonsskatten uppgar ar 2026 till 14,3 miljarder kronor.
d Kalla: Regeringens skrivelse 2024/25:98.
e Kalla: Lundberg (2019).
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merna gynna dem som inte ger upphov till nigra storre externa kost-
nader i form av tringsel, utslipp och olyckor, medan de som orsakar
sddanakostnaderihogre grad skulle fi bira dem sjilva. Detta dr kirnan
i marginalkostnadsprincipen.

Pa lang sikt dr dock den samhillsekonomiska eftektiviteten avgo-
rande. En konsekvent marginalkostnadsprissittning innebir att de
omfattande resurser som skattebetalarna ligger pd transportsystemet
anvinds sa effektivt som mojligt och att den befintliga infrastrukturen
utnyttjas optimalt. D4 maximeras tillgingligheten for bade niringsliv
och medborgare.
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13. Slutsatser

Syftet med denna rapport ir att analysera hur optimala skatter och
avgifter kan utformas i transportsystemet, i enlighet med marginal-
kostnadsprincipen. Med optimala skatter och avgifter skapas en si hog
tillginglighet for medborgare och foretag som mojligt i forhillande
till de negativa effekter som transporter ger upphov till, sisom utslipp,
tringsel, olyckor, buller och slitage. En sirskild utmaning ir att stora
delar av transportsystemet priglas av hoga fasta kostnader, vilket gor
att intikterna fran en optimal prissittning inte alltid ticker de fasta
kostnaderna.

Genomgdngarna i rapporten visar att dagens system for skatter
och avgifter avviker frin marginalkostnadsprincipen pa flera centrala
punkter. Det finns betydande variationer i internaliseringsgrad mellan
transportslag och miljéer. Mot denna bakgrund foreslir vi ett antal
reformer som sammantaget syftar till att stirka styrningen och oka
den totala samhillsekonomiska nytta som transportsystemet levererar.

Reformforslagen ér:

> H6j momsen pa persontransporter till 25 procent.

> Verka for en EU-6verenskommelse som momsbeligger interna-
tionella persontransporter.

> Medge tullt momsavdrag for inkop av bilar.

> Hoj dieselskatten i relation till bensinskatten, sa att brinslena
beskattas lika i forhédllande till energiinnehdll och koldioxidut-
slipp.

> Avskaffa drivmedelsskatternas indelning i koldioxid- och energi-
skatt och ersitt denna med en mer enhetlig struktur.
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v

v

v

v

v

v

v

v

v

v

v

v

v

Hoj drivmedelsskatterna, dir EU ETS Il ingdr, i stillet for reduk-
tionsplikten, sa att de bittre speglar vigtrafikens samhillskostna-
der.

Sink fordonsskatten som kompensation for de hogre drivmedels-
skatterna, men behdll malus pd nya bilar.

Avskafta dieseltilligget i fordonsskatten.

Utforma tringselskatten mer triftsikert med bittre metoder.
Intor en distansbaserad eurovinjettavgift for tung trafik som mot-
svarar dess samhillsekonomiska marginalkostnad.

Avskaffa boendeparkeringen.

Stirk lagstiftningen foratt tydliggora att parkeringsavgitternainte
far vara hogre in vad som motiveras av platsbrist.

Hoj parkeringsavgifterna pd gatumark i centrala ligen och sink
dem dir det inte rader platsbrist.

Avskaffa nedsittningen av formansvirden for miljobilar.

Sink formansvirdena for dldre formansbilar.

Utred trafikforsikringsskattens syfte och niva.

Hoj banavgifterna och differentierademihogre grad med hinsyn
till bade slitage pa banan och tringsel.

Styr i hogre grad mot marginalkostnadsprissittning inom sjofar-
ten.

Sammantagna skulle dessa reformer innebira en tydligare koppling
mellan anvindningen av transportsystemet och de externa kostnader
som anvindningen ger upphov till.
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Appendix A. Korrigerande
skatt och trafikmingd

I figur 19 visar panel A hur en for hog beskattning leder till en for liten
trafikmingd och en for lag beskattning leder till en tor stor trafik-
mingd. Panel Billustrerar varfor stora fasta infrastrukturkostnader ofta
innebir ett finansieringsgap: dven om prissittningen sker enligt margi-
nalkostnadsprincipen ticker intikterna inte de totala kostnaderna, sa
linge de externa marginalkostnaderna inte ir mycket stora.

Om trafiken beskattas hdrdare in vad som motiveras av dess externa
effekter (en skatt hogre dn den optimala nivén, T"%) uppstér for lite
trafik (D"), eftersom de uteblivna nyttorna da 6verstiger de minskade
kostnaderna. Detta kan exempelvis intrifta nir skatter eller avgifter
infors i finansierande eller rent fiskala syften. Beskattas trafiken dir-
emot for lite, till exempel genom for liga banavgifter eller genom att
ingen avgift tas ut alls, leder det till for mycket trafik (D*), alltsé fler
resor eller transporter dn vad som dr samhillsekonomiskt optimalt. Det
ger upphov till hogre slitage och mer tringsel in vad nyttan av resan
eller transporten motiverar. Se till exempel Small och Verhoef (2007)
samt Button (2010).
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Figur 19. lllustration av hur en korrigerande skatt paverkar trafikmangden.
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Appendix B. Optimal

tringselskatt

Figur 20 visar tringselskattens samhillsekonomiska nyttor och kost-
nader, samt hur dessa fordelar sig mellan bilkollektivet och skattein-
tikterna. Den ljusa linjen visar efterfrigan pé resor som funktion av
den generaliserade reskostnaden, det vill siga resmotstandet, vilket
hir definieras som restiden t multiplicerad med virdetav tid fikronor
per timme (till exempel 100 kronor per timme), plus tringselskatten 7.
Ju ldgre restiden och tringselskatten ir, desto fler vill resa. Den undre
morka linjen visar den genomsnittliga restiden pa vigen (multiplicerad
med tidsvirdet 8 for att fa ritt enhet). Den 6vre morka linjen visar den
marginella 6kningen av restiden om ytterligare en bil reser pd vigen.
Avstandet mellan de bada morka linjerna 6kar med trafikflodet D,
eftersom tringselfenomenet typiskt dr icke-linjirt: varje extra bil okar
restiden mer ju storre tringseln dr (den marginella restidsokningen till
foljd av en extra bil blir alltsa hogre med storre tringsel).

Om ingen tringselskatt tas ut blir trafikflodet i jimvikt Do och
restiden to. D4 dr resans virde lika med genomsnittskostnaden (den
genomsnittliga restiden virderad med tidsvirdet) for den sist tillkom-
mande bilisten. Men denna tillkommande bil gor att alla andras restid
Okar (den 6vre morka kurvan), vilket dr en samhillsekonomisk kostnad
som den extra bilisten inte sjdlv fir bira—hon upplever endast den egna
kostnaden i form av den genomsnittliga restiden. Det gor att det blir
fler resor dnvad som ir effektivt, eftersom de sist tillkommande bilister-
nasnyttaavresornadr ligre dn den totala kostnaden de ger upphov till.

Den optimala tringselskatten T motsvarar skillnaden mellan margi-
nalkostnad och genomsnittskostnad i den punkt dir marginalnyttan
och marginalkostnaden skir varandra. Den speglar den kostnad som
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Figur 20. Den optimala tradngselskatten.

Kronor per resa

.......................................... 4
[ -~
" -~ -
Marginell férandring i Sa
=1 av restid ' Sy
© [ .~
~ H .
2 i 1
8 1 Forlorad nytta |
2 ' fordemsom !
:g ! prissatts bort !
h '
+ I '
' '
2 , Samhills- : :
— e . L — L]
G PEI+T hameeaccceaccceaccceanocaanmcaanmmannnmann ekonomisk o
o .‘.\ nettovinst Genlomsnlttllg
‘S ! . restid
? T |
° i
= H
. ﬂto e " ~ A i r
kel | Kortare restid fér dem som &r kvar pa vagen Ll 1
b Y 27 N L A 1 '
@ Bta / “Tnbesparad  :
o t restid och 1 Efterfragan
+ resekostnad ]
+ fordemsom
! prissitts bort 1
L * D resor

=]
Py
S
S

Trafikflode

Anm.: De fargade ytorna visar valfardseffekterna av en optimal trangselskatt 7. Lila rektangel | visar besparingar i form av

kortare restid for de som fortsatt reser. Lila rektangel Il visar inbesparad restid och reskostnad for de som prissatts bort.

Den rosa ytan visar den totala nyttominskningen for de resenarer som prissatts bort. Den vita triangeln i mitten visar
nettoforlusten for de som prissatts bort, det vill sdga den rosa ytan minus lila rektangel Il. Den aprikosfargade triangeln visar den
samhallsekonomiska nettovinsten (total lila yta minus rosa yta). Den grona rektangeln visar den betalda skatten (skatteintakter
plus administrationskostnader), vilket &r en omférdelning och inte en valfardsvinst i sig. Statens nettointakter utgdrs av betalad
skatt minus administrationskostnaden.

varje tillkommande bilist orsakar fér alla andra bilister. Med en optimal
tringselskatt blir flodet D1 och restiden kortas till ¢1.

I figuren framgir storleksordningarna pa effekterna av ettinférande
av en optimal tringselskatt T grafiskt. De lila rektanglarna visar bespa-
ringar: dels tidsbesparingen f6r dem som ir kvar pa vigen (den ling-
smala rektangeln), dels de inbesparade reskostnaderna for dem som
inte lingre gor resan (den andra lila ytan). Detta ska vigas mot den
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forlorade nyttan for dem som prissitts bort frin vigen och inte lingre
tycker att det dr virt att gora resan (den rosa ytan). Skillnaden mellan
den totala lila ytan (vinsten) och den rosa ytan (forlusten) blir den
aprikosfirgade trekantiga ytan, vilket alltsd dr den samhillsekonomiska
nettovinsten.

Det ska noteras att bilistkollektivet som helhet forlorar pa tringsel-
skatten (men att bilisterna kan kompenseras mer dn vil om skattein-
tikterna anvinds fOr att 6ka deras nytta, sd linge inte administrations-
kostnaderna ir for stora). Det ir inte bara de som prissitts bort frin
vigen som forlorar (den vita triangeln i figuren). Aven de som stannar
kvar forlorar ytan inom de randiga linjerna, eftersom virdet av den
inbesparade restiden idr ligre dn den inbetalda skatten. En nyckelfriga
dr dirfor hur intikterna fran tringselskatten avvinds. Den stora grona
rektangeln visar de pengar som omférdelas frin resendrerna till staten:
det idr varken en vinst eller en forlust utan bara en omfordelning av
pengar fran bilkollektivet till staten (om man bortser fran administra-
tionskostnaderna). Ju ligre tringseln dr frin borjan, desto storre blir
denna omfordelning i relation till den aprikosfirgade samhillsekono-
miska nyttan. Den totala samhillsekonomiska vinsten av tringselskat-
ter hinger dérfor pa att intikterna anvinds for att skapa nytta —annars
kan den aprikosfirgade vinsten itas upp.

Figuren visar ocksd att tringselskatten inte behover vara optimal for
att generera en samhillsekonomisk vinst. Det faktum att den aprikos-
firgade ytan ir bredast lingst till hoger betyder att den forsta kronan
i tringselskatt ger en storre vinst dn den sista, som nistan inte ger
nagon vinst alls. Sitts tringselskatten for hogt skapar den i stillet en
samhillsekonomisk forlust. Kurvorna i diagrammet ir i princip obser-
verbara, sd det gir att hirleda den optimala tringselskatten relativt vil
om man kontinuerligt foljer upp och miter trafiknivaer och restider.
Men om osikerheten ir stor dr det bittre att sitta tringselskatten nigot
tor lagt dn nigot for hogt. Och ju nirmare det optimala flodet man
kommer, desto mindre blir nyttan av en hojd tringselskatt i relation
till omfordelningen av resurser fran bilistkollektivet till staten samt till
administrationskostnaderna.

Tringselskatten internaliserar i praktiken tringseln mindre triftsa-
kert dn optimalt dven eftersom bilister som reser privat men i juridiskt
dgda bilar i praktiken inte betalar tringselskatten sjilva (dtminstone
inte fullt ut).
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MATEMATISK HARLEDNING AV OPTIMAL TRANGSELSKATT
Anta en efterfraigefunktion p(D) (marginell betalningsvilja per resa)
och enrestidsfunktion t(D) som 6kar med trafikflodet D. Generaliserad
reskostnad for reseniren édr ft(D) + T dér T dr tringselskatten och f dr
resenirernas betalningsvilja for kortare restid.

Det samhillsekonomiska 6verskottet (nyttan minus tidskostna-
derna) kan skrivas som

B = po(x)dx — (D) +1t)D +1D = po(x)dx —t(D)D
0 0

Skatteintikten 7D dr en transferering och paverkar inte B (om vi som
hir bortser frain administrationskostnaderna), och dirfor forsvinner
den i uttrycket.

Nu ska vivilja D (ekvivalent med att vilja ) for att maximera B(D).
Forsta ordningens villkor blir

4B _ D "(D)D D) =
5= P(D) = ¢'(D)D — £(D) = 0

Ijamvikt giller att resendren moter priset p(D) = t(D) + t. Sétt in detta
i villkoret ovan och 16s f6r den optimala tringselskatten

*=t'(D)D

Tolkning: t ir skillnaden mellan marginalkostnad och genomsnitts-
kostnad vid optimalt flode D*.

For att visa detta, ansitt total samhillskostnad:
TS=t(D)D
Det ger marginell samhillskostnad:

MS =25 = ¢(D) + t'(D)D

dp
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Genomsnittlig samhillskostnad idr

GS=t(D)

™*=MS-GS

Den optimala skatten motsvarar den externa tringselkostnad som en
tillkommande resenir orsakar alla andra resenidrer. Med 7 minskar
flodet till D1 (=D*) och restiden sjunker till t1(= ¢(D*)).
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Appendix C. Tringselindex

Tabell 11. Trangsel i nagra europeiska stader.

Trangselniva
(restidsforlangning

under maxtimmen Forlorad tid

Genomsnittlig restid jamfort med restiden i rusningstrafik
Stad iminuter per 10 km vid fritt flode) itimmar per ar
London 37 52 % 141
Edinburgh 32 58 % 127
Képenhamn 27 40 % 103
Belfast 21 58 % 102
Amsterdam 26 46 % 97
Stockholm 21 43 % 92
Arhus 23 45% 86
Alborg 23 38% 76
Odense 23 1% 75
Goteborg 19 34 % 71
Malmo 24 31% 70
Uppsala 20 28% 54
Helsingborg 18 28% 42

Kalla: TomTom, https://www.tomtom.com/.
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Hur transportsystemet anvinds paverkas i hog grad av de
skatter och avgifter som betalas av anvindarna. Prissittningen
har dirfor stor betydelse for savil tillgingligheten som den
samhillsekonomiska effektiviteten.

I denna rapport analyserar nationalekonomerna Maria
Borjesson och Jacob Lundberg hur skatter och avgifter i
transportsektorn kan utformas for att bittre spegla de
kostnader som transporter ger upphov till. Syftet ir att ge
ett samlat kunskapsunderlag om transportbeskattningen i
Sverige, att sitta in de nuvarande reglernai ett bredare
institutionellt och nationalekonomiskt sammanhang samt
att — med stod i forskning och ekonomisk teori — diskutera
mojliga reformer.

Analysen bygger pd en genomgang av vetenskaplig
litteratur samt pa offentlig statistik 6ver transporter, skatte-
intikter och offentliga utgifter. Utifran detta presenterar
forfattarna ett stort antal konkreta reformforslag.

Maria Borjesson dr professor i nationalekonomi vid Statens
vig- och transportforskningsinstitut och adjungerad profes-
sor vid Linkopings universitet. Jacob Lundbery ir doktor i
nationalekonomi och verksam inom forskningsprogrammet
Skatter och samhalle vid Institutet for Néringslivsforskning.

Rapporten dr en del i SNS forskningsprojekt SNS Infra.
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