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Sammanfattning

Denna delrapport redovisar resultat frdn en Delfistudie om kilometerskatt samt andra alternativa
styrmedel for ldtta fordon (personbilar och létta lastbilar). Undersokningen genomfordes inom
forskningsprojektet “Styrmedel for effektiva vagtransporter” med finansiering fran
Energimyndigheten. Studiens resultat ligger till underlag for projektets fortsatta arbete med att
studera hur en kilometerskatt for personbilar och litta fordon kan utformas.

I Delfistudien tillfragades 45 experter om en svensk kilometerskatt for latta fordon. Fragorna géllde
bade introduktionsdatum och utformning av en kilometerskatt, vilka andra skatter en
kilometerskatt kan tankas ersatta och fyra fragor om alternativa styrmedel.

De viktigaste slutsatserna fran Delfistudien ar:

¢ Kilometerskatten bedoms av en expertpanel att introduceras inom 10 &r.

e Inforandet kommer framst att drivas av skattebortfall fran drivmedelsskatter.

e Det rader oenighet kring vilka ovriga mal och effekter som motiverar en kilometerskatt. En
anledning kan vara en osakerhet i hur skatten skulle utformas. Osdkerhet kring
utformningen medfdr ocksa oenighet kring vilka andra skatter som kan ersédttas med en
kilometerskatt.

e En kilometerskatt for personbilar och latta fordon kan skilja sig fran en kilometerskatt for
tunga fordon och lastbilar, och bade kan och bor utformas for att uppna olika syften.

e Det finns ett stod for en teknikneutral utformning, dar exempelvis elfordon varken gynnas
eller missgynnas jamfort med fordon med férbranningsmotor.
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Forkortningar och begrepp

IOR - interkvartilavstand (avstandet mellan forsta och tredje kvartil)
SD - standardavvikelse
Q1 - forsta kvartil

Q3 - tredje kvartil

Kilometerskatt — en skatt pa (l4tta) fordon, baserat pa fordonets korstracka

GHG - Greenhouse Gases, anvands som forkortning for vaxthusgaser i diagram



Rapport C 356 — Hur kan framtida styrmedel for och beskattning av personbilar utformas? — Delrapport
fran en Delfistudie om kilometerskatt och alternativa styrmedel

1 Inledning

Végtrafiken star for merparten av transportsektorns utslipp av klimatgaser och luftféroreningar.
Nya styrmedel behdvs for att minska utslappen. Det Energimyndighetsfinansierade
forskningsprojektet “Styrmedel for effektiva vagtransporter” studerar en kilometerskatt for latta
fordon, vilka framst dr personbilar (4 800 000 st 2017) men &ven ldtta lastbilar (550 000 st 2017).
Studien sker huvudsakligen genom ekonometrisk modellering av ett kilometerbaserat
avgiftssystem fOr personbilar, som kompletteras med studier av svensk och europeisk
transportpolitik. For nya styrmedel &dr det ocksa intressant att studera vilka argument som kan
finnas for och emot och olika aktorers forhallningssatt. Denna rapport redovisar resultaten fran en
genomford delstudie.

2  Syfte

Syftet med delstudien kan delas upp i tre delar. Det forsta malet var att fa ett storre underlag till
den pagaende utformningen av en modell 6ver kilometerskatten. Det handlar bade om vilka mal
en kilometerskatt ska uppfylla och som bor utvirderas (exempelvis lagre utslapp av vaxthusgaser),
och hur den eventuellt ska differentieras efter olika parametrar (exempelvis fordonsvikt eller
deklarerade COz-utsldpp).

Det andra malet var att fa experters bedomningar om framtiden, bland annat om néar en
kilometerskatt skulle kunna inféras och hur sannolikt det &r att andra, alternativa styrmedel skulle
kunna inforas.

Det tredje malet var att ta in experters argument och stdndpunkter. Genom att tillfraga aktorer fran
olika delar av samhallet fas en forsta uppfattning om vad man dr 6verens om och vad det finns
olika asikter eller forhallningssatt till. Argument och stallningstaganden kan anvéandas i framtida
utredningar, workshops och analyser.

3 Metod

Delfimetoden anvands ofta for att fa indikativa svar pa framtida eller osédkra fragor. Metoden ar ett
alternativ till exempelvis workshops och enkiter. Till skillnad frdn en workshop &r deltagarna
anonyma medan de besvarar frigorna, men samtidigt far de tillgang till gruppens svar genom
(minst) en feedbackrunda och har darigenom mojlighet att dndra sina svar baserat pa gruppens
svar.

I en Delfistudie besvarar deltagarna ett antal fragor, och fér i ytterligare omgangar besvara samma
fragor igen samtidigt som de fér se svaren fran foregdende omgang. Delfistudier genomfors i minst
tva omgangar om frdgorna ar givna fran borjan och minst tre omgangar om forsta omgéngen
bestar av Oppna fragor dar deltagarna far ge forslag pa fragor. Ofta avslutas en Delfistudie efter tva
eller tre omgangar, men om malet dr att uppna konsensus i en fraga kan antalet omgangar fortsatta
tills deltagarna har natt en viss enighet. Denna studie bestar av tvd svarsomgangar och fasta fragor.
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Storleken pé en panel i Delfimetoden &r inte fast, men forslag pa 5-20 personer?, 15-35 personer?
och 10-50 personer?® férekommer i litteraturen. Linstone och Turoff? menar att en studie som
behandlar mer komplexa fragor som spanner 6ver flera discipliner bor ha minst 20 deltagare.
Representation fran olika discipliner ar viktigare dn antalet deltagare. Svarsfrekvensen kan
forvantas vara mellan 35-75 procent, dar personliga paminnelser och inbjudningar ar viktiga fér en
hogre svarsfrekvens. Det dr majligt att komplettera panelen med deltagare mellan rundorna,
genom att exempelvis ha reservlistor for att kompensera for ett visst bortfall. Deltagarnas svar ska
vara anonyma, vilket innebér att andra deltagare inte ska kunna se vem som svarat vad.

Panelen bestar av experter snarare an ett statistiskt representativt urval. Det innebér att metoden
inte anvands for att fa svar pa fragor om egenskaperna hos en stérre population, som exempelvis
hur svenska folket rostar. Standardavvikelsen visar hur spridda svaren ér i gruppen och kan inte
anvandas for att berdkna standardfelet (standardavvikelsen for ett medelvarde). Det ar inte heller
meningsfullt att tala om statistiskt signifikanta skillnader mellan svarsomgangarna.

3.1 Panelen

I studien tillfragades 45 personer i runda 1 och 45 personer i runda 2. De tillfragade valdes ut
genom att projektgruppen gav forslag, och utifran en bruttolista valdes en grupp ut bestdende av
politiker, forskare inom akademi, nédringsliv och fristaende institut, ndringslivsrepresentanter fran
foretag och branschorganisationer samt civilsamhallet i form av tjansteman inom kommuner,
landsting och myndigheter och representanter fran intresseorganisationer. Urvalet skedde for att fa
en sammanséattning av representanter fran olika sektorer, verksamhetsomraden, geografisk
hemvist samt kon.

De 45 tillfrdgade bestod av 15 forskare, 9 politiker, 9 naringslivsrepresentanter och 12
representanter fran civilsamhallet (tjansteman och ideella organisationer). Av de tillfragade var 21
personer kvinnor och 24 man.

Total svarade 23 (51 %) respondenter i runda 1 och 20 (44 %) i runda 2. I bdda rundorna svarande
en hogre andel mén an kvinnor (67 % i runda 1 och 70 % i runda 2). 16 av respondenterna deltog i
bade runda 1 och runda 2, och totalt svarade 27 unika individer. I resultaten redovisas endast
svaren fran hela gruppen och inte uppdelat pa sektor.

3.2 Enkat och utskick

Enkatfragorna togs fram av IVL. Darefter skickades de ut till projektgruppen pa remiss i
webbformat. Verktyget Qualtrics anvandes for enkéten. Efter denna feedbackloop skickades en
lank till enkaten ut via mail till de 45 deltagarna. Undersokningen genomfdrdes i april och maj
2018, och varje runda pagick under tva till tre veckor. Frageformuléaret kan ses i Bilaga 1.

I runda 2 presenterades som regel medianvardet samt forsta och tredje kvartil for respondenterna
for att sammanfatta svar samt spridning. Undantaget var fragor dar det inte fanns ett naturligt

1 Rowe, G., Wright, G, Expert opinions in forecasting: the role of the Delphi technique (2001)
2 Gordon, T.J, The Delphi method (1994)
3 Linstone, H., Turoff, M., The Delphi method: Techniques and Applications (2002)
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medianviérde (t.ex. dar deltagarna valde mellan tvé svarsalternativ). Da angavs exempelvis
andelen ”ja”- respektive “nej”-svar istéllet.

Mellan runda 1 och 2 behélls fragorna i stort sett ofdrdandrade for ett jamforbart resultat. Ett par
mindre stavfel korrigerades. Den storsta skillnaden var att i runda 2 var det mojligt att vélja att inte
svara pa alla fragor, medan svar var obligatoriskt pa alla fragor i runda 1. Detta da flera deltagare
papekat att man inte kunde eller ville svara pa alla fragor under runda 1. I de fall i runda 1 dar
deltagarna uttryckt i fritextkommentar att de exempelvis svarade ”0” pa en fraga i forsta rundan
eftersom de inte ville besvara fragan har manuell korrigering skett och svaret har inte raknats med
i analysen.

4 Resultat

Resultaten fran enkéten for var och en av de atta fragorna nedovisas i foljande avsnitt i form av
ldddiagram samt tabeller 6ver spridningsmaétt. Ldddiagrammet bestar av en midja (medianvardet),
ladans kanter (forsta respektive tredje kvartilen)4, morrhar (max-och min-véarde inom 1,5
interkvartilavstand (IQR) samt eventuella uteliggare (max- och minvéarden utanfor 1,5 IQR) i form
av cirklar. Pa det stora hela dr medianvardet mer intressant an medelvardet da svaren varken &r
normalférdelade eller undersokningen ett forsok att soka den genomsnittliga instdllningen hos
befolkningen. Bade spridningsmattet standardavvikelse (SD) och IQR redovisas ddremot, &ven om
IQOR mer naturligt hor ihop med medianvardet. Detta da IQR ar okéansligt for extremvérden och ett
par av frdgorna har en stor spridning, vilket syns tydligare genom standardavvikelsen.

4.1 Kilometerskatt

Enkaten inneholl fyra fragor om en kilometerskatt for personbilar. For fullstandiga fragor, se Bilaga
1. Fragorna stélldes i ett block.

4.1.1 Inforandetid

Fragan som stélldes var “Om, och i sa fall nér, infors en kilometerskatt i Sverige?”. Mojliga
svarsalternativ var en heltalskala fran och med “2019” till och med “2050 eller senare” samt
”Aldrig”. I forsta rundan svarade en respondent, och i andra rundan tva respondenter, att en
kilometerskatt for personbilar aldrig skulle inforas. De statistiska matten dr berdknade pa de
numeriska svaren och visar darfor inte de som svarat ” Aldrig”.

Respondenternas svar hade samma medianvarde (2026) och medelvarde (2027) i bada rundorna,
men spridningen var mindre i runda 2. Resultaten syns i Figur 1. I runda 2 sammanf6ll den tredje
kvartilen med maxvardet exklusive uteliggare (2028), varfor morrhéret inte syns. I bada fallen finns
uteliggare (2041) som ligger mer &n 1,5 génger interkvartilavstandet (IQR) 6ver tredje kvartilen.

# Kvartiler kan berdknas pa olika satt. I denna rapport anvands kvartilen som median for intervallet under respektive dver
medianen (Tukey) https://ww2.amst j
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Figur 1: Liddiagram &ver troligt inférandear for en kilometerskatt enligt respondenterna. Medianvarde ar
2026 och tredje kvartil dr 2028 i bada rundorna, medan forsta kvartilen var 2023 i forsta rundan och 2025 i
andra rundan.

Bada spridningsmatten standardavvikelse och interkvartilavstdnd minskade mellan omgangarna.
Standardavvikelsen &r 5,1 (16 %) i runda 1 jamfort med 4,1 (13 %) i runda 2. IQR &r 5 i runda 1 och
3irunda 2. Den relativa standardavikelsen anges i procent inom parentes.

4.1.2 Motiv och drivkrafter

Enkéatens andra frdga var ”I vilken utstrackning motiveras en kilometerskatt av foljande mal och
effekter:”. Atta olika svarsalternativ var mojliga och varje alternativ rankades pa en heltalsskala
mellan 0 och 10. Det fanns en stor spridning i svaren, bade i fdrsta och andra rundan, men i bada
rundorna ansag respondenterna att Bortfallet av skatteintikter frin drivmedelsforsiljning var det
starkaste motivet for ett inférande. Andra faktorer med hog motivationsfaktor var Ligre utslipp av
partiklar och kviveoxider samt Triingsel. Lagst motiv for inforande ansags Okad rérlighet pd
arbetsmarknad vara, vilket kanske inte &r sa forvanande eftersom en kilometerskatt paverkar
attraktiviteten att bosétta sig i olika regioner endast om den utformas sa att landsbygden har lagre
skatt. Ovriga svarsalternativ var Okad takt pi fornyelse av bilparken, Minskade utslipp av vixthusgaser,
Minskning av olyckor och slitage samt Fordelningspolitisk utjdmning mellan olika delar av landet.

For utdkad tolkning av svaren, se avsnitt 5 Diskussion och slutsatser. Resultaten for fraga 2 syns i
Figur 2
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Figur 2: Laddiagram fér mojliga motiv bakom inférandet av en kilometerskatt. Medianvirde visas som
midja, forsta och tredje kvartil som ladgrins och max- samt minvirden som morrhar.

Den stora spridningen bland svaren méarks genom de breda ladorna (stort interkvartilavstand) och
de langa morrharen (min- och maxvarden). Spridningsmatten SD och IQR kan ses i Tabell 1.

Tabell 1: Spridningsmatt for motiv bakom inférande av kilometerskatt. Spridningen minskade for fem
parametrar mellan rundorna, 6kade for tva parametrar och bade och 6kade och minskade (beroende pa
matt) fér parametern “Foérdelningspolitisk utjamning”.

Spridnings- [ Arbets- | Bilpark | Vixthus- | Intikter | Luftkvalitet | Olyckor | Politik | Tringsel

matt marknad och

slitage
SD1 1,9 2,8 3,7 2,9 2,7 2,7 2,8 2,5
SD2 1,5 2,3 2,6 3,1 2,7 2,6 34 2,9
IQR1 3 4 7 4 6 4 6 5
IQR2 2 3,5 3 4 5 4 4,5 5

4.1.3 Differentiering

Den tredje fragan var "Bor en kilometerskatt utformas sa att den ar differentierad utifran foljande
parametrar:”. Respondenterna fick svara ”Ja” eller “Nej”.

Resultaten syns i Figur 3, dér det alternativ som hade hogst andel ja-svar var att skatten skulle
differentieras efter Geografi, med lagre avgift pa landsbygden. Andra alternativ med hog andel ja-
svar var att differentiera skatten efter Tid pd dygnet och Miljoklass. Att differentiera skatten efter
fordonets vikt hade 86 % ja-svar i forsta rundan, men bara 53 % ja-svar i andra rundan. Resultaten
beror bade péa att knappt hélften av respondenterna som svarade i bada rundorna andrade sina
svar och dels pa att de som endast svarade i ena rundan svarade enbart “Ja” i runda ett, och till
storsta del ”"Nej” i runda tva.
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Det minst populéra svaret var ett differentiera skatten efter Drivlina eller motortyp. Mindre an en
tredjedel av respondenterna svarade att en differentiering efter drivlina eller motortyp bor ske.
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Figur 3: Andel respondenter som ansag att kilometerskatten ska differentieras efter olika typer av faktorer.

4.1.4 Ersatta styrmedel

Respondenterna ombads att rangordna styrmedel som skulle tas bort i och med inférandet av en
kilometerskatt. Fragan lydde ” Vilka styrmedel kan tas bort om en kilometerskatt inférs?
Rangordna frdn mest lamplig att ta bort (1) till minst lamplig (6)”. Som alternativ fanns de
vanligaste ekonomiska styrmedlen for personbilar: fordonsskatt, tréngselskatt, bonus,
drivmedelsskatter, reseavdrag och bilférman.

Rankingen berdknades genom att summera poang, dar varje 1:a placering gav 1 poéang, 2:a
placering gav 2 poang osv. Lagst podng ger 1:a plats, nést lagsta podng en andraplats osv. For att
jamfora poangen mellan de bdda rundorna (pga olika antal respondenter) skalas podngen sa att
skalan gar mellan 0 och 1. Rangordning och poéng for alla styrmedel kan ses i Tabell 2.

Den arliga fordonsskatten rangordnades hogst i bada rundorna, med en nagot hogre ranking sett
till poéang i forsta rundan. I andra rundan &r det nagot titare mellan positionerna 1 till 4 (en
skillnad pa 0,12 poédng) an i forsta rundan (0,26 podang mellan plats 1 och 4). Bilférmé&n kommer
Klart sist i bAda rundorna. Sistaplaceringen &r inte férvanande eftersom férmansbeskattningens
framsta syfte handlar om korrekt beskattning av férmaner fOr arbetstagare snarare an fordon.

Reseavdraget hamnade langt ner pa listan, men flera respondenter papekade i fritextsvar att det
borde tas bort oavsett inférandet av en kilometerskatt. Mojliga motiv till att ta bort reseavdraget i
samband med ett inférande av en kilometerskatt skulle vara om syftet med reseavdraget dr att
kompensera for arbetspendling 6ver langa strackor pa landsbygden, dér en kilometerskatt som &r
lagre pa landsbygden skulle ge liknande effekter.

11
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Tabell 2: Rangordning av styrmedel som kan tas bort om en kilometerskatt inférs, samt poang (skala 0-1).

Plats | Runda 1 Poing runda 1 | Runda 2 Podng runda 2
1 | Arlig fordonsskatt 0,26 Arlig fordonsskatt 0,32
2 Tréangselskatt 0,40 Bonus vid kép av fordon 0,39
3 Bonus vid kop av fordon 0,44 Drivmedelsskatter 0,40
4 Drivmedelsskatter 0,52 Trangselskatt 0,44
5 Reseavdrag 0,57 Reseavdrag 0,65
6 Bilférman 0,81 Bilforman 0,80

4.2 Alternativa styrmedel

Utover fragor om en kilometerskatt tillfragades respondenterna om fyra andra styrmedel for
personbilar. For varje fraga ombads deltagarna bedéma hur sannolikt det &r att styrmedlet skulle
inforas, hur onskvart det skulle vara och hur effektivt de bedomer att styrmedlet styr mot lagre
COz-utslapp. Varje fraga kunde besvaras med ett heltal mellan 0 och 100.

4.2.1 Kvotplikt forsaljning av nya fordon

I'bland annat Kina finns krav pa att en viss andel av de personbilar som séljs ska vara elfordon.
Deltagarna tillfragades att bedoma en kvotplikt {or forséljning av nya fordon som infors i Sverige
eller EU under de kommande 15 aren. Kvotplikten innebér att en viss andel av de personbilar som
fordonsforetagen séljer ska vara nollemissionsfordon.

I forsta rundan var medianen for alla variabler 40, medan den var 40 for sannolikhet, 50 for
onskvardhet och 30 for COz-effektivitet i andra rundan. Resultaten frdn runda 1 och 2 kan ses i
Figur 4 och Figur 5, dér figur 4 visar svaren grupperade efter runda och figur 5 visar svaren
grupperade efter storhet. Bade dnskvardhet och sannolikhet ligger i samma spann, med en nagot
hogre onskvardhet dn sannolikhet.

12
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Figur 5: COz-effektivitet, 6nskvirdhet och sannolikhet f6r en kvotplikt f6r nybilsforsidljning inom 15 ar

(sorterat per parameter).

I andra rundan var det nagot stdrre samstimmighet inom gruppen, men det var fortfarande ett
stort spann mellan forsta och tredje kvartilen samt max- och min-vérde. Spridningsmatten syns i
Tabell 3. Man ér i storre utstrackning 6verens om sannolikheten dn de dvriga variablerna.

Tabell 3: Spridningsmatt for bedomning av CO2-effektivitet, dnskvirdhet och sannolikhet for ett
inférande inom 15 ar av en kvotplikt fér nybilsforsiljning.

Onskvirdhet Sannolikhet

Rundal | Runda?2 | Rundal | Runda2 | Runda1 | Runda2
SD 30 28 32 31 27 24
IQR 43 44 64 48 40 38
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4.2.2 Registreringsskatt

Den sjitte fragan handlade om en skatt pa nybilsforsdljning, dven kallad bilaccis eller
registeringsskatt. Ordagrant ombads experterna beddma sannolikhet, 6nskvardhet och CO»-
effektivitet for att “En statlig skatt pa nybilsforsaljning (bilaccis) inférs under de kommande 15
aren. Skatten kan vara differentierad efter fordonets certifierade koldioxidutslapp.”

For alla tre skattade variabler sjonk medianvardet nagot mellan runda 1 och runda 2. I forsta
rundan var medianen 50, 50 samt 45 for COe-effektivitet, onskvardhet och sannolikhet. I andra
rundan var medianen 36, 36 och 35. Resultaten syns i Figur 6 och Figur 7. Aven hir ligger
onskvardhet och sannolikhet i samma spann, med en nagot hogre onskvardhet.

Registreringsskatt
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Figur 6: CO2-effektivitet, onskvirdhet och sannolikhet for en registreringsskatt inom 15 ar (sorterat per
runda).
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Figur 7: COz-effektivitet, onskvirdhet och sannolikhet att en registreringsskatt inférs inom 15 ar (sorterat
per parameter).

Spridningsmatt for svaren ses i Tabell 4. For CO:z dr IQR hogre i runda 2 dn i runda 1, men for de
andra tvd parametrarna dr IQR mindre i andra rundan. Om man endast tittar pa de deltagare som
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svarade i bada rundorna dr IQR samma for CO2 men mindre for de andra tva variablerna i runda 2
jamfort med runda 1. Den 6kade spridningen beror alltsa framst pa de respondenter som endast
svarade i ena rundan.

Tabell 4: Spridningsmatt f6r bedomning av COz-effektivitet, onskvardhet och sannolikhet for ett
inforande inom 15 ar av registreringsskatt.

Onskvirdhet Sannolikhet

Rundal | Runda?2 | Rundal | Runda2 | Runda1 | Runda2
SD 19 18 31 22 21 16
IQR 30 53 53 28 48 31

4.2.3 Parkeringsskatt

Parkeringsskatt dr en mojlighet for kommuner att ta ut en avgift/skatt av fastighetsdgare som har
parkeringar. Respondenterna tillfrdgades om mdajligheten till en kommunal parkeringsskatt infors
de kommande 15 aren. Den tas ut av fastighetsédgare som har parkeringar och beror av antalet
parkeringsplatser. Kommuner har mdjlighet att vilja om de vill infora skatten.

Parkeringsskatten bedomdes bade mindre sannolik, mindre 6nskvard och mindre effektiv mot CO2
i andra rundan jamf{ort med forsta rundan. Resultaten syns i Figur 8 och Figur 9. I férsta rundan
var medianvardet for COz, dnskvardhet och sannolikhet 21, 50 samt 30. I runda 2 var medianvardet
for COz, dnskvardhet och sannolikhet 10, 20 och 20. Parkeringsskatten bedoms alltsa som mindre
effektiv mot COz, mindre 6nskviard och mindre sannolik dn bade registreringsskatt och kvotplikt.

Parkeringsskatt
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Figur 8: COz-effektivitet, 6nskvirdhet och sannolikhet f6r en kommunal skatt pa parkeringsplatser inom
15 ar (sorterat per runda).
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Figur 9: COz-effektivitet, onskvardhet och sannolikhet f6r en kommunal skatt pa parkeringsplatser inom
15 ar (sorterat per parameter).

Spridningen bland svaren om parkeringsskatt ar ldgre &n for de tva tidigare styrmedlen. Den
minskade ocksa mellan forsta och andra rundan, oavsett matt.

Tabell 5: Spridningsmatt for parkeringsskatt.

Onskvirdhet Sannolikhet

Rundal | Runda?2 | Rundal | Runda2 | Runda1 | Runda2
SD 19 18 31 22 21 16
IQR 23 20 49 36 30 24

4.2.4 Elbilsenergiskatt

Drivmedel {or forbranningsmotorer &r belagt med energiskatt och COz-skatt (CO2-skatt pa den
fossila andelen). El for elbilar ar belagd med energiskatt, vilken d&r densamma som energiskatten pa
hushallsel. Om man véager samman de befintliga skattesatserna med genomsnittlig
energianvandning for olika personbilar innebér det att drivmedel (i form av el) for elbilar ar lagre
beskattat &n drivmedel forbilar med forbranningsmotor, sett till kr/mil. (Matt i kr/kWh ligger
energiskatten pa el nagot hogre an for diesel och nagot lagre an for bensin).

Fragan ar alltsd om det vore tankbart med en sarskild skatt pa el som anvands som drivmedel i
elbilar, utoéver den energiskatt som galler for hushall. Respondenterna var 6verens om att en sddan
skatt inte vore varken onskvard eller effektiv for att sanka koldioxidutslappen. Medianvirde pa
onskvardhet var 2 i runda 1 och 1,5 i runda 2, medianvardet for sannolikhet var 17 i bade runda 1
och 2. COz-effektiviteten bedomdes till 3 i bada rundorna. Detta var det enda styrmedel dar
experterna bedémde att sannolikheten att det skulle inféras var hogre dn énskvardheten.
Respondenterna papekade i fritext att risken for skattefusk dr mycket stort, om skatten debiteras
genom exempelvis matare pa laddbox. Detta eftersom det dr omgjligt att kontrollera hur fordonet
laddas, exempelvis genom ett vanligt eluttag. Resultaten i sin helhet kan ses i Figur 10 och Figur
11.
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Figur 10: CO2-effektivitet, nskvirdhet och sannolikhet for en sdrskild energiskatt pa el for elfordon inom
15 ar (sorterat per parameter).
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Figur 11: CO2-effektivitet, dnskvirdhet och sannolikhet for en sarskild skatt pa el for elfordon inom 15 ar
(sorterat per runda).

Bedémningarna av en skatt pa el som drivmedel hade ocksa lagre spridning an bedémningarna av
registreringsskatt och kvotplikt. Respondenterna tycks vara ense i fragan.

Tabell 6: Spridningsmatt for eldrivmedelsskatt

Onskvirdhet Sannolikhet

Rundal | Runda2 | Rundal | Runda2 | Runda1 | Runda 2

SD 9 16 18 24 17 14

IQR 11 18 24 29 17 25
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5 Diskussion och slutsatser

En Delfistudie ger ett underlag frén experter pa omradet, men dér det inte framkommer i vilken
utstrackning experternas svar &dr baserade pa egen eller annan befintlig forskning. Att en atgard
beddms som exempelvis effektiv eller ineffektiv for att sinka koldioxidutslapp bor séttas i relation
till andra studier och kvantitativa berakningar. Delfistudier ger daremot en bild 6ver om det finns
konsensus i vissa fragor och vilken den gemensamma uppfattningen i sa fall dr. Genom att fraga
experter istdllet for ett sSlumpmassigt urval fas mer initierade svar nédr det kommer till att bedoma
framtiden.

5.1 Diskussion

Nedan diskuteras fragor rorande metod och resultat som dykt upp under undersokningen.

5.1.1 Metod

En skillnad mellan en Delfistudie och en workshop &r fragornas utformning och eventuella
tolkningar av respondenterna. Pa fraga tva (motiv och drivkrafter) skrev flera respondenter att
frdgan kunde tolkas pa flera sitt: var det deras egen uppfattning om varfor kilometerskatten skulle
inforas eller var det de argument som man beddmer kommer att anvandas vid inférandet av en
kilometerskatt som efterfragades? Aven for den tredje fragan (differentiering) papekades att det
fanns en skillnad mellan hur experterna sjdlva anség att en kilometerskatt “bor” utformas och hur
man beddmde att samhallet anser att den "bor” utformas. I borjan av enkéten bad vi experterna
bidra med sina egna bedémningar, och de experterna som papekade skillnaderna i fritext angav
ocksa att de hade givit sin egen bedomning. Vi tror alltsa att svaren ska ses i ljuset av hur
experterna anser att skatten bor utformas.

For de alternativa styrmedlen kunde respondenterna tolka begreppet CO»-effektivitet pa olika satt,
dels i hur stor utstrackning det bidrar till lagre utslapp, dels hur kostnadseffektivt styrmedlet ar.
Till skillnad fran fraga tva och tre sa finns det anledning att tro att bada tolkningarna har
forekommit.

Flera av fragorna uppvisade stor spridning bland svaren. Det 4r mojligt att enigheten hade okat
med ytterligare en runda, men det &r langt ifran sdkert. Ju fler enkdtomgangar, desto mer brukar
svarsfrekvensen sjunka.

En svaghet i undersdkningen var att bortfallet var ojamnt fordelat mellan sektorerna.
Representanter fran bade akademi, néringsliv, politik och civilsamhallet har svarat pa enkaten,
men inte i den utstrackningen att det gar att dra nagra slutsatser om likheter och skillnader mellan
respondenter fran olika sektorer.

Slutligen sé& var det obligatoriskt att svara pa alla fragor. I de fall respondenterna uppgivit i fritext
att man uttryckligen inte ville ge ett svar pa fragan har dessa inte heller anvants for den statistiska
analysen. En béttre 16sning hade varit om det var frivilligt att besvara fragorna redan i forsta
rundan, eftersom det kan tdnkas att det fanns respondenter som inte ville svara men dnda gav ett
svar utifran basta formaga.
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5.1.2 Resultat

Under tiden for enkédtens genomforande pagick en medial debatt om utformningen av en ny
miljobilsdefinition, da den nuvarande definitionen férsvann i samband med inférandet av bonus-
malus 1 juli 2018. Den foéregédende miljobildsdefinitionen utgick fran vikten pa latta fordon, medan
bonus ges till fordon oberoende av deras vikt. Den pagaende samhallsdiskussionen skulle mojligen
kunna vara en anledning till att respondenterna ansag att vikt var mindre betydelsefullti andra
rundan, men det gar inte att avgora.

Vi tror att det laga stodet for att differentiera skatten efter motortyp framst har att géra med
principen for teknikneutralitet; att inte vélja en teknik framfor ndgon annan. Det kan handla om
principen att det &r samhallskostnader i form av miljopéverkan eller slitage som ska beskattas, dar
bésta teknik far 16sa problemet. Man ser olika mojliga tekniker och vill inte gynna eller missgynna
en teknik, som exempelvis bilar som drivs med 100 % fornybar diesel eller vatgasfordon. Det
uttalade stodet for teknikneutralitet kan ocksa vara en radsla 6ver att exempelvis elbilar skulle
kunna beskattas hardare (da de har en lagre beskattning per kilometer idag), vilket skulle kunna
forhindra eller skjuta upp en 6nskvérd introduktion av elbilar.

Experterna dr ense om att skatt pa el i drivmedelssyfte for personbilar varken ar onskvért eller
effektivt for att minska CO2-utsldppen. Det finns dven flera svarigheter med en sadan skatt. Om
skatten skulle utgd frdn uppmiitt el vid laddning av fordonet skulle den snarare uppmuntra
laddning i vanliga eluttag dn fran laddboxar med installerade métare. Skulle elanvandningen
istallet matas i varje fordon maste verklig anviandning bade métas och rapporteras in pa nagot vis.
Matning skulle exempelvis kunna ske om data finns tillganglig for avlasning via OBD, men om
den ska ligga till underlag for beskattning maste avlasningen vara kvalitetssdkrad och verifierad.
Dessutom behover avlasningen kommuniceras antingen genom en internt uppkopplad enhet eller
en extern ombordenhet om fordonet inte har funktionaliteten inbyggd. Det far ses som mindre
sannolikt att alla fordon som siljs pa den svenska marknaden i framtiden skulle ha en
standardiserad och kompatibel enhet inbyggd, sa det skulle med stor sannolikhet rora sig om en
extern enhet som da maste kunna kopplas sa att elanvandningen kan registreras.
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5.2 Slutsatser

Resultaten fran Delfistudien utgor ett bra material att utga ifran i framtida diskussioner och vid
utformning av exempelvis modeller och verktyg for att berdkna och simulera aspekter av en
kilometerskatt. Med ett stort antal mojligheter att styra eller differentiera en kilometerskatt blir
utformningen létt svaroverskadlig. En skatt som ar svar att forsta har lagre acceptans, vilket
motiverar en avvagning mellan en teoretiskt optimerad utformning och enkelhet. Fran svaren drar
vi slutsatsen att det finns ett behov av att diskutera vad malet dr med en kilometerskatt och vad
den ska uppna. Inférandet av nya skatter sker inte 6ver en natt, s &ven om det rader en enighet
om att en kilometerskatt kommer att introduceras sa ar det langt ifran sékert hur den kommer se
ut. I punktlistan nedan sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran Delfistudien:

¢ Kilometerskatten kommer enligt en expertpanel introduceras inom 10 &r.

e Framst drivs introduktionen av skattebortfall fran drivmedelsskatter.

e Det rader oenighet kring vilka 6vriga mal och effekter som motiverar en kilometerskatt. En
anledning kan vara en osdkerhet i hur skatten skulle utformas. Osékerhet kring
utformningen medfor ocksa oenighet kring vilka andra skatter som kan ersattas med en
kilometerskatt.

¢ En kilometerskatt for personbilar och latta fordon kan skilja sig fran en kilometerskatt for
tunga fordon och lastbilar, och bade kan och bor utformas for att uppna olika syften.

e Det finns ett stod for en teknikneutral utformning, dar exempelvis elfordon varken gynnas
eller missgynnas jamfort med fordon med forbranningsmotor.
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Bilaga 1: Frageformular

Delfistudie: kilometerskatt for latta
fordon

T1 Undersdékningen genomférs av IVL Svenska Miljdinstitutet inom forskningsprojektet
"Styrmedel fér energieffektiva vagtransporter" som finansieras av Energimyndigheten.
Som en del i projektet genomférs en Delfistudie. Studien genomférs i tva rundor. Detta ar
det forsta utskicket. | andra rundan kommer du att fa besvara samma fragor en gangtill,
samtidigt som du far se hur andra svarat i forsta rundan. Syftet ar fa 6kat underlag till
utformningen av och maéjligheten att inféra en kilometerskatt och andra styrmedel.
Forskarna pa IVL kommer att kunna koppla svar till person under studiens genomférande,
for att spara forandringar av svaren och for att se vilka som deltar. Efter enkatens avslut
kommer svaren att sparas i anonymiserad form. Resultaten kommer endast offentliggéras
i anonymiserad och aggregerad form. Besvara enkaten efter din basta férmaga och
kunskap. Du ar utvald da vi ar intresserade av just dina svar. Enkaten bestar av 8 fragor
pa 2 sidor och beraknas ta 5-6 minuter.

T2 Ett satt att beskatta latta fordon (personbil, latt lastbil) &r en kilometerskatt som tas ut
av fordonets &gare och baseras pa kord stracka. Skatten kan differentieras efter
exempelvis geografi, fordonstyp eller klockslag. Olika tekniska I6sningar for skatteuttaget
finns tillgangliga.

Q1 Om, och i sa fall nar, inférs en kilometerskatt i Sverige?
Aldrig

2019 2050

Valj ett ar. 2050 innebar 2050 eller senare '
()
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Q1a Mojlighet till fritextsvar (inférande)
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Q2 Det kan finns flera drivkrafter och motiv for att infora en kilometerskatt.
| vilken utstrackning motiveras en kilometerskatt av féljande mal och effekter:

0-
inte 1 2 3
alls (2) (3) 4)
(1)

Fordelningspolitisk
utjdmning mellan
olika delar av
landet (3)

Lagre utslapp av
partiklar och
kvaveoxider (7)

Lagre utslapp av
vaxthusgaser (1)

Minskad trangsel

(@)

Minskning av
olyckor och slitage

(4)

Okade intakter till
statskassan i takt
med minskade
intakter fran
drivmedelsskatter

(8)

Okad rorlighet pa
arbetsmarknaden

()

Okad takt pa
fornyelsen och
elektrifieringen av
bilparken (6)

Q2a Mojlighet till fritextsvar (drivkrafter)

10-|
4 5 6 7 8 9mr31’9ket
89
(5) ) ((7) (@B) (9 (10) grad
(11)
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Q3 En kilometerskatt kan differentieras utifran olika egenskaper hos fordonet eller
trafiken. Bor en kilometerskatt utformas sa att den ar differentierad utifran foljande

parametrar:

Certifierade koldioxidutslapp
enligt kércykel (1)

Miljdklass (Euro 6, m.m.) (3)

Drivlina och motortyp (8)

Fordonets vikt (5)

Tid pa dygnet (hogre avgift
under hdgtrafik) (2)

Geografi (lagre avgift pa
landsbygd) (4)

Efterlevnad av
hastighetsbegransningar (7)

Q3a Mgjlighet till fritextsvar (differentiering)

Ja (1) Nej (2)
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Q4 En kilometerskatt kan tankas ersatta ett eller flera existerande styrmedel. Vilka
styrmedel kan tas bort om en kilometerskatt inférs? Rangordna fran mest [amplig att ta
bort (1) till minst lamplig (6) genom att markera alternativ och dra.
Trangselskatt (1)
Arlig fordonsskatt (2)
Bonus (vid kdp av miljobil) (3)
Drivmedelsskatter (4)
Reseavdrag (5)
Skatt pa bilférman (6)

Q4a Mojlighet till fritextsvar (borttagna styrmedel)

T3 Nedan beskrivs fyra alternativa styrmedel for personbilar. Vi efterfragar din bedémning
av hur sannolikt det ar att de kommer att inféras, hur dnskvart det ar att de inférs i Sverige
och hur effektivt de styr mot lagre utslapp av vaxthusgaser och en mer energieffektiv
transportsektor. Forutsatt att de ar juridiskt méjliga att infora i Sverige.

Q5 En kvotplikt for forsaljning av nya fordon inférs i Sverige eller EU under kommande 15
aren. Kvotplikten innebar att en viss andel av de personbilar som fordonsféretagen saljer
ska vara nollemissionsfordon.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Hur sannolikt ar det? ()

Hur énskvart ar det? ()

Hur effektivt styr det mot lagre CO2-
utslapp? ()

Q5a Mgjlighet till fritextsvar (kvotplikt)
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Q6 En statlig skatt pa nybilsférsaljning (bilaccis) inférs under de kommande 15 aren.
Skatten kan vara differentierad efter fordonets certifierade koldioxidutslapp.
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Hur sannolikt ar det? ()

Hur énskvart ar det? ()

Hur effektivt styr det mot lagre CO2-
utslapp? ()

Q6a Mgjlighet till fritextsvar (bilaccis)

Q7 Majligheten till en kommunal parkeringsskatt inférs de kommande 15 aren. Den tas ut
av fastighetsagare som har parkeringar och beror av antalet parkeringsplatser. Kommuner
har méjlighet att valja om de vill inféra skatten.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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Hur sannolikt ar det? ()

Hur énskvart ar det? ()

Hur effektivt styr det mot lagre CO2-
utslapp? ()

Q7a Mojlighet till fritextsvar (parkeringsskatt)

Q8 En sarskild energiskatt for elektricitet som anvands i el- och hybridfordon inférs de
kommande 15 aren.
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Hur sannolikt ar det? ()

Hur 6nskvart ar det? ()

Hur effektivt styr det mot lagre CO2-
utslapp? ()

Q8a Mojlighet till fritextsvar (elenergiskatt for fordon)

Q21 Tack for din medverkan. Nar den férsta rundan ar avslutad kommer du bli inbjuden
av svara pa fragorna en andra gang, samtidigt som du far se hur andra har svarat.
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Q19 Onskar du att ta del av de slutgiltiga resultaten (genom utskick till din mail)? Du
kommer inte att fa nagra andra utskick fran projektet.

Ja (1)

Nej (2)

Q18 Om du onskar att resultaten skickas till en annan adress &n den som mottog
enkaten, vanligen ange nedan:

Q20 Finns det nagot 6vrigt du skulle vilja meddela projektet?
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@ Rapport C 356 — Hur kan framtida styrmedel for och beskattning av personbilar utformas? — Delrapport
fran en Delfistudie om kilometerskatt och alternativa styrmedel
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