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FORORD

Detta ar den forsta underlagsrapporten i Arbetarrorelsens skattepolitiska
skuggutredning. Rapporten ar skriven av LO-ekonomen Torbjérn Hallo.

Skuggutredningen tillsattes hosten 2019 for att bidra med nya skatteforslag
och 16sningar som minskar klyftorna och som ger en hallbar finansiering av
valfarden. En utgangspunkt dr de férslag som presenterades i LOs jamlikhets-
utredning. Ambitionen ar att fora in kunskap och konkret policy i den nya
stora skatteutredning som Januaripartierna har utlovat.

Under varen 2020 kommer flera underlagsrapporter att publiceras bland annat
om famansbolagsbeskattning, kommunalskatter och kapitalskatter. En slut-
rapport kommer att presenteras i sommar.

Syftet med denna rapport ar att ge en tankeram for skattesystemets roll for
klimatomstéllningen. En central utgdngspunkt ar att fordelningseffekter battre
behover beaktas ndr ekonomiska styrmedel anvidnds inom klimatpolitiken.
Ekonomiska styrmedel som uppfattas som rattvisa har storre mojlighet att
politiskt forverkligas samtidigt som de kan bidra till att forbattra den generella
fordelningsprofilen pa skattesystemet.

Industrins utslapp styrs i dag av det europeiska systemet med utsldppsritter.
Det ar lampligt att industrins utslédpp dven framgent regleras pa europeisk
niva. Den stora utmaningen for svensk klimatpolitik &r att kraftigt minska
utslépp av vaxthusgaser fran inrikes transportsektorn som star for halften av
Sveriges utslapp utanfor industrin.

Koldioxidskatten har varit och ar ett avgorande verktyg for klimatomstallningen
i Sverige. Men skatten har en férdelningsprofil som framférallt slar snett mellan
landsbygd och storstad. For att minska koldioxidskatten, och dylika styrmedels,

fordelningspolitiska slagsida finns en tilltagande internationell diskussion om

behovet av kompensatoriska insatser.
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Klimataterbaring, dar intédkterna fran koldioxidskatten delas till befolkningen,
ar en metod som provas i Kanada och 6vervags i andra lander.

Idéen om gron skattevaxling har ateruppvackts i och med det sa kallade Januari-
avtalet. Men gron skattevaxling ar i praktiken omojlig om skatteintdkternas
reala varde ska bibehallas. Man kan inte permanent véxla en stabil skattebas
(arbete) mot en minskande skattebas (utslapp). Den grona skattevaxlingen
riskera dartill att forstarka klimatskatternas daliga férdelningsprofil i den
utstrackning inkomstskatterna sédnks mest fér hoginkomsttagare.

Koldioxidskatten kommer vara fortsatt central for omstéllningen i Sverige.
Men rapporten foresprakar att koldioxidskatten kompletteras med en klimat-
vaxling dar negativa ekonomiska incitament fér héginkomsttagare i storstdder
finansierar positiva ekonomiska incitament for 1dg- och medelinkomsttagare
utanfor storstaderna.

Torbjérn Hallo Asa-Pia Jirliden Bergstrém Daniel Firm
LO-ekonom LO-ekonom Tankesmedjan Tidens chef
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KLIMATOMSTALLNINGEN
OCH FORDELNINGEN

Klimatomstéllningen &r var tids odesfraga. Senast ar 2045 ska Sverige inte
ha nagra nettoutslapp av viaxthusgaser till atmosféren, for att darefter uppna
negativa utsldpp. Mélet innebar att utsldppen av vixthusgaser fran svenskt
territorium ska vara minst 85 procent lagre ar 2045 &n utsldppen ar 1990.
Etappmalen ar:

@ Utsldppen ar 2020 ska vara 40 procent ldgre 4n utsldppen ar 1990

@ Utslippen ar 2030 ska vara 63 procent ligre 4n utslidppen ar 1990

@ Utsldppen ar 2040 ska vara 75 procent lagre &n utsldppen ar 1990!

I dag uppgér de svenska klimatutslappen till cirka 52 miljoner ton ar, statistik
for ar 2018. Industrin respektive inrikes transporter star for cirka en tredjedel
vardera av Sveriges totala utsldpp och all annan verksamhet star tillsammans
for den sista tredjedelen.

FIGUR 1: FORDELNING UTSLAPP AV INHEMSKA UTSLAPP AV VAXTHUSGASER

||,‘
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UPPVARMNING AV BOSTADER
Kélla: SCB OCH LOKALER

1 Beskrivningen foljer beskrivningen pa Naturvardsverket hemsida (2019)
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Utslappen av viaxthusgaser har en tydlig férdelningsaspekt dar rika lander
historiskt har byggt delar av sitt ekonomiska vélstand pa en ohdllbar anvand-
ning av naturresurser. For fattiga lander kan klimatataganden uppfattas som
ett hinder for att ge fler lainder mojlighet att dtnjuta samma vilstand som de

rika ldnderna.

Men samma klyfta som finns mellan lédnder finns ocksé inom lander. Aven i
Sverige. Lag- och normalinkomsttagare pa landsbygden tvingas ofta till rela-
tivt storre uppoffringar via till exempel héjd bensinskatt medan hoginkomst-
tagare har fatt ta del av betydande subventioner via till exempel sa kallad

"supermiljobilspremie”.

I en sammanstallning fran Konjunkturinstitutet (2019) beskrivs forskningsléget
kring vad som krévs for att skapa en folklig legitimitet for klimatpolitiken. Tre
faktorer lyfts fram som vasentliga for att politiken ska fa stod och né framgang:

@ Upplevas som verksam
@ Inte medfora stora kostnadsdkningar fér individen

@ Upplevs ha progressiv fordelningsprofil

Lucas Chancel och Thomas Piketty har i rapporten Carbon and inequality: from
Kyoto to Paris (2015) berdknat olika inkomstgruppers klimatutslédpp baserat pa
deras konsumtion av varor och tjanster. Den overgripande bilden &r att skill-
naden i klimatutslapp mellan lander minskar medan skillnaden inom lander
okar. 10 procent av varldens befolkning orsakar genom sin konsumtion ndrmare
halften av varldens utslapp. Dessa 10 procent finns framforallt allt i rika ldnder,
men 1/3 av personerna bor i utvecklingslédnder.

Chancel och Piketty Chancel och Piketty berdknar att den rikaste procentenheten i
berdknar att den rikaste USA, Luxemburg, Singapore och Saudiarabien slédpper ut 6ver
procentenheten i USA, 200 ton vaxthusgaser per person, vilket ar mest av alla grupper
Luxemburg, Singapore och ivarlden. Det kan jamforas med en global genomsnittsniva om
Saudiarabien sldpper ut sex ton per person.

over 200 ton viaxthusgaser

per person, vilket dr mest Klimatomstéllningen dr nédvandig. Men omstéllningen maste
av alla grupper i virlden. vara rattvis for att fa folkligt och demokratiskt stéd. De med

goda inkomster och stora utsldpp maste bara en storre borda.
Om omstéllningen sarskilt hart drabbar enskilda ldnder, yrken eller naringar
ar risken 6verhdngande att méanniskor helt enkelt inte accepterar férandring-
en. Foljden blir att vi inte klarar att genomfdra de atgérder som ar nédvéandiga.
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SVENSKA SKATTER
OCH KLIMATUTSLAPP

2.1 KLIMATBESKATTNING

Styrmedel i klimatpolitiken kan utformas pa flera olika satt, men tre huvud-
typer kan identifieras:

Administrativa styrmedel &r olika former av regler som definierar hur och nér
utslépp far goras. Ett tydligt exempel pa administrativt styrmedel dr en utslédpps-
grans fran en viss aktivitet, till exempel koldioxidutslapp per kilometer fran
en bil. Nackdelen med administrativa regler ar att de inte tar hansyn till vilket
som ar det mest kostnadseffektiva sittet att minska ett utslapp och inte heller
beaktar vilka valfardsforluster som uppstar. Fordelen ar att man med stor exakt-
het kan bestdmma vilka nivaer pa utslapp som man kan acceptera.

Informationsstyrmedel &r metoder for att genom kunskap f& ménniskor att &ndra
sina beteenden. Ett exempel ar den obligatoriska energideklarationen vid hus-

forsaljning som ger koparen information om vilka energieffektiviseringar som

bor genomforas.

Ekonomiska styrmedel ar verktyg som styr genom ekonomiska incitament.
Exempel pa ekonomiska styrmedel dr avgifter, subventioner och skatter. Incita-
menten kan saledes vara bade negativa (piska) och positiva (morot). Traffsdker-
heten fran ett klimatperspektiv varierar patagligt mellan olika typer av skatte-
baser. En bred skattebas som till exempel energiskatt har lag traffsédkerhet da
den beskattar badde energiproduktion som genererar och inte generar klimatut-
slapp. Utslappsratter kan beskrivas som en hybrid mellan administrativt och
ekonomiskt styrmedel. Fordelen med ekonomiska styrmedel &r att de inte kraver
detaljerade kunskaper om potentiell teknologi utan styr beteende mot minsta
mojliga valfardsforlust. En nackdel &r att det ar svart att forutséga hur stor
beteendeeffekten kommer att bli pd grund av det ekonomiska incitamentet.
En annan nackdel ar att ekonomiska styrmedel kan skapa betydande negativa
fordelningseffekter.

[ 11



RAPPORT NR 1[2020 < > KLIMATVAXLING

Miljo- och klimatskatter kan bdde motiveras utifran fiskala och/eller miljosty-
rande motiv. Om beskattningen utformas utifran ett fiskalt mal, det vill séga
maximera intakterna, s kommer detta sannolikt att sta i konflikt med att
utforma samhallsekonomiskt effektiva miljo- och klimatstyrmedel. Omvant
kommer de mest effektiva skattebaserna eller skattenivaerna for att minska
miljopaverkan sallan eller aldrig vara det som langsiktigt maximerar skatte-
intdkterna.

Utgangspunkten for denna rapport ar att miljé- och klimatskatter bor betrak-
tas som ekonomiska styrmedel i miljopolitiken och att de fiskala intdkterna bor
anses vara en positiv bieffekt av ekonomiska styrmedel. Men samtidigt bor man
bejaka mojligheterna att utforma ekonomiska styrmedel utifran ett férdelnings-
perspektiv sa att ldg- och medelinkomsttagare inte béar en orimligt stor borda.

2.2 KOLDIOXIDSKATT

Sverige var vid inférandet ar 1991 ett av varldens forsta lander att inféra en
koldioxidskatt. Koldioxidskatten har sedan 1994 arligen justerats med konsu-

mentprisindex for att upprétthalla det reala vérdet. Sammanlagt har skatten
okat fran 0,25 kronor per kilo koldioxid vid inférandet till att i dag uppga till

1,18 kronor per kilo. Sverige anses i dag ha den hégsta normalskattenivan i

vérlden pa koldioxid. Men "normalskattenivan” dr missvisande da endast en

begransad del av den svenska ekonomin ar féremal for normalskatteniva.

Det betyder att beskattningen inte star i proportion till utslapp och ddrmed

knappast kan beskrivas som en fullgod internalisering av de negativa externa
effekter koldioxidutslappen orsakar (Fridahl och Martinsson 2018).

Orsaken till att nivan pa koldioxidbeskattningen inte foljer nivan pa utslappen

ar flera. En ar att berdkningarna ar férenklade och inte fangar upp faktiska ut-

I dag star hushallssektorn
tillsammans med nagra
sektorer som star utanfor
utslappshandeln fér nastan
80 procent av den inbetalda
koldioxidskatten.
Samtidigt ansvarar dessa
sektorer enbart for 35
procent av de samlade

koldioxidutsléppen (ibid).

slapp. Ett annan forklaring ar att ett antal sektorer dr helt undan-
tagna fran skatten, det géller i synnerhet flyget. En tredje forkla-
ring dr att de industrianldggningar som técks av EU:s system for
handel med utslédppsréitter sedan ar 2011 inte betalar koldioxid-
skatt och d& utslappsritternas pris har varit 1agt har systemet i
praktiken gett ett vasentligt lagre pris for koldioxidutslapp innan-
for dn utanfor den handlande sektorn. I dag star hushallssektorn
tillsammans med négra sektorer som star utanfor utslapps-
handeln foér ndstan 80 procent av den inbetalda koldioxidskatten.
Samtidigt ansvarar dessa sektorer enbart for 35 procent av de
samlade koldioxidutslappen (ibid).

I dag ger de totala miljo- och klimatskatterna cirka 100 miljarder i intakter.

Huvuddelen kommer fran energiskatt, koldioxidskatt samt fordonsskatt.

12 |
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Av figuren nedan framgar att intdkterna nominellt fran de skatter som brukar
definieras som miljo- och klimatskatter har varit stabilt. Det betyder att intdk-
terna fran miljo- och energiskatter har minskat under 2000-talet mé&tt som andel
av BNP. Samma monster finns i flera andra OECD-ldnder. Utvecklingen dr en
avspegling av att skattebaserna har utvecklats svagt, vilket &dr i linje med poli-
tiska mal att minska milj6- och klimatpaverkan.

FIGUR 2: EKONOMISKA INTAKTER FRAN MILJO OCH KLIMATSKATTER, LOPANDE PRISER
MILJARDER KRONOR
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I Konjunkturinstitutets (2019) arliga miljéekonomiska rapport konstateras att
koldioxidskatten som styrmedel f6r personbilstransporter dr svagt regressiv
matt som andel av inkomsten. Men monstret blir annorlunda och skatten blir
progressiv om man exkluderar grupper med lagst och hogre inkomster.?

Ett mer komplext monster upptrader om man inkluderar regiontyper —
storstdder, mindre stdder och landsbygd. Landsbygdsbor paverkas i storre
utstrackning &n personer i mindre stéder, vilka i sin tur paverkas mer dn
personer i storstiader. En laginkomsttagare pa landsbygden paverkas mer én
en hoginkomsttagare i storstaden av en hojd koldioxidskatt.

2 Anledningen till att det kan finnas skal att exkludera de med lagst inkomst &r att denna grupp inkluderar
grupper som sannolik har finansiering som inte fangas upp, till exempel via sin partner. Fér grupper med
hogre inkomster sa dr inkomsterna sa pass hoga att andelen konsumtion kopplad till personbilstransport
kommer vara begriansad.

|13
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FIGUR 3: VALFARDSPAVERKAN AV HOJD KOLDIOXIDSKATT SOM PROCENT AV OLIKA
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Killa: Konjunkturinstitutet 2019

Ett annat satt att mata fordelningseffekten ar att studera hur stor andel - ut-
ifran dimensionerna inkomst och region - som skulle drabbas av hog valfards-
forlust vid en hojd koldioxidskatt. Konjunkturinstitutet (ibid) redogor for berak-
ningar som visar att andelen med hog valfardsfoérlust ar vasentligt storre pa
landsbygden och sarskilt bland lag- och medelinkomsttagare pa landsbygden.

FIGUR 4: ANDEL MED HOG VALFARDSPAVERKAN AV HOJD KOLDIOXIDSKATT I OLIKA GRUPPER
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Kalla: Konjunkturinstitutet 2019, hog véalfardsforlust definieras som att kostnaden 6kar med 6ver
tva procent av inkomsten vid hjning av koldioxidskatten
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2.3 KLIMATATERBARING

I flera lander fors en diskussion om hur milj6- och klimatskatter kan kombine-
ras med fordelningspolitiska ambitioner. I Frankrike har protester fran de gula
vastarna stimulerat diskussioner om hur ekonomiska incitament kan bli mer
fordelningspolitiskt acceptabla. En modell som lyfts fram &r en klimataterbaring
(se till exempel Bureau med flera 2019) dar hela skatteintdkten

fran en koldioxidskatt delas ut till befolkningen med fokus pa lag- I Frankrike har protester
inkomsttagare och landsbygd. Berdkningar indikerar att en sddan fran de gula vistarna
klimataterbaring skulle kunna fa en positiv férdelningsprofil. stimulerat diskussioner om

hur ekonomiska incitament
Kanada har som forsta land paborjat arbetet med att infora en kan bli mer férdelnings-
klimataterbédring. Systemet ser olika ut i landets delstater men politiskt acceptabla

ska ha det gemensamma att 90 procent av intdkterna fran den av-

gift pa koldioxid som infors ska delas ut. Denna aterbaring ska betalas ut en
gang om dret genom att den arliga summan dras av vid skattedeklarationen.
Aterbdringen ska vara lika fér alla medan avgiften pa koldioxid avspeglar ut-
slappen. Men problemet kvarstar att ekonomiskt svagare grupper pa landsbyg-
den kan behova béra en storre bérda dn urbana invanare. Reformen har ocksa
mott kritik fran miljdorganisationer som menar att intdkterna i stéllet for att
delas ut borde ga till klimatinsatser (Goldman och McVeigh 2019).

2.4 TRADITIONELL GRON SKATTEVAXLING - EN OMOJLIG IDE

Gron skattevaxling var en idé som ronte betydande uppmaéarksamhet kring
millennieskiftet. Modellen diskuterades politiskt och utreddes av bland andra
Skattevaxlingskommittén (1997). Kommittén visade att skattevaxling inte var
samhallsekonomiskt lonsam och dartill behédftad med férdelningspolitiska
problem med negativa effekter for laginkomsttagare och landsbygd. Trots detta
landade majoriteten av politikerna i kommittén i en vagt positiv syn pa grén
skattevaxling.

Gron skattevaxling kom sedan att bli en viktig del av det rodgrona samarbetet
2000-2006 och totalt "vaxlades” cirka 15 miljarder under dessa ar genom hdjda
miljoskatter och sidnkta skatter pa arbete.

Gron skattevaxling avslutades i och med Alliansens budgetproposition 2007.
Dar man lakoniskt konstaterade att "Miljovinsterna av den grona skattevax-
lingen har i den utformning den getts varit begrdnsade och har sammantaget
givit valfardsforluster for samhélle och hushall. Den har ocksa inneburit en
kraftig hojning av bland annat elpriserna for hushéallen. De sdnkningar av
skatten pa arbete som skett har ocksa varit ineffektiva vad giller effekter pa
drivkrafterna att arbeta. Mot denna bakgrund anser regeringen att den grona
skattevéxlingen bor avbrytas.” Men i det sa kallade Januariavtalet aterupp-
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vacktes modellen och i avtalet slas det fast att en "kraftfull grén skattevaxling
ska genomforas”.

Huvudinvandningarna mot gron skattevaxling ar och har varit att det inte ar
mojligt att langsiktigt sdnka skatten pa en stabil skattebas (arbete) och ersétta
detta med hojd skatt pa en instabil skattebas (utsldapp) utan att férsvaga skatte-
intdkterna. Denna grundlaggande invdndning kan illustreras med figur 5 som
visar att skattebasen arbete kraftigt ckat samtidigt som skattebasen klimat-
utslapp kraftigt har minskat under 2000-talet. Utvecklingen av skattebaserna
indikerar hur kraftigt den skattevéaxling som skedde i borjan pa 2000-talet har
urholkats och i realiteten blivit en skattesédnkning.

FIGUR 5: UNDERLAGET FOR SKATT PA ARBETE RESPEKTIVE KLIMATUTSLAPP
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Kalla: SCB och egna berdkningar

Givet utvecklingen av skattebaserna ar gron skattevaxling inte en fungerade
langsiktig metod for att na hoga klimatmal. Men ddremot ar skatter ett viktigt
instrument for att fortsétta och snabba pa minskningen av klimatutslapp. Om
en skatteviaxling ska ske, fran en minskande bas, s& bor den i stéllet ske till en
bas som ocksa ar tillfallig och/eller minskande.

Klimatskatter som medverkar till att forbattra fordelningsprofilen pa finans-
politiken torde vara i linje med den uttalade ambitionen i Januariavtalet om
en skattereform som medverkar till att "utjamna dagens vidxande ekonomiska
klyftor”. Aven om klimatskatter naturligtvis endast pa marginalen kan utjam-
na de ekonomiska skillnaderna.
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2.5 SVERIGES KLIMATUTSLAPP

Ar 2018 uppgick de svenska inhemska klimatutsldppen till cirka 52 miljoner ton.
Utsldppen har minskat med mer &n 1/4 mellan &ren 1990 och 2018. Men redan
innan hade viktiga insatser genomforts for att minska klimatutsldppen, inte
minst genom utbyggnaden av vattenkraft och kdrnkraft.

Industrin star for cirka en tredjedel av Sveriges totala utslédpp av vaxthusgaser.
Nagra enskilda foretag inom stalindustrin, cementtillverkning och raffinaderi
star for en mycket hog andel av industrins totala utslépp i dagsldget. SSAB ar den
aktor som star for de storsta utsldppen och producerar ungefar 1/10 av Sveriges
totala utslapp. Nagra industrisektorer har genomfort atgdrder som medfort
betydande minskade utsldpp, inte minst pappers- och massaindustrin.

Industrins utslapp ar endast mycket begransat beskattade da utslippen i stillet
i huvudsak styrs via sa kallade utsldppsratter. Systemet med utsléppsratter ar
numera europeiska European Union Emissions Trading System — EU ETS. Ett utslapps-
tak sétts for hur stora de totala utsldppen fran foretagen i systemet. Handel med
utslappsrétter fran foretag som har lagre kostnader. Taket sdnks successivt med
cirka tva procent per ar for att pa sa satt minska utsldppen. Nér systemet med
utsldppsratter introducerades blev tillgdngen for stor och utslappen darmed
alldeles for billiga.

LO har i sitt miljo- och klimatpolitiska program (2018) lyft fram behovet av olika
former av offentliga "klimatinvesteringar” for att skynda pa omstéllningen inom

industrin, till exempel genom offentlig upphandling av "gron cement”.

Aven utslapp fran transporter svarar i dag for ungefir en tredjedel

av Sveriges totala utslapp. Huvuddelen av de vaxthusgaser som
slapps ut fran transportsektorn kommer fran personbilar och tunga
fordon inom végtrafiken.

Fran mitten av 1990 och fram till finanskrisen lag de samlade
utsldppen fran personbilar ganska konstant, trots ckande trafik.
Déarefter har de samlade utsldppen fran persontrafiken minskat
varje ar utom ett. Men den genomsnittliga bransleférbrukningen
bland personbilar som registrerades i Sverige under 2017 och
2018 var hogre an féregdende ar. Det visar att omstéllningen av
fordonsflottan gar ar fel hall och speglar bland annat hog forsalj-
ning av SUVar, att diesel ersétts av bensin samt att utvecklingen
och tillverkningen av elbilar har otillracklig fart.

Samtidigt som transportsektorns utslapp ar fortsatt stora, aven
om en minskning skett de senaste tio &ren, sa kan man konstatera

Men den genomsnittliga
bransleforbrukningen
bland personbilar som
registrerades i Sverige
under 2017 och 2018 var
hogre dn foregaende ar.
Det visar att omstéllningen
av fordonsflottan gar ar
fel hall och speglar bland
annat hog forsiljning av
SUVar, att diesel ersitts
av bensin samt att
utvecklingen och
tillverkningen av elbilar

har otillracklig fart.
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att Sverige har haft en fantastisk utveckling for utsldppen fran uppvirmning
av bostédder och lokaler. Sedan mitten pa 1990-talet har utsldppen av véaxthus-
gaser fran uppvarmning minskat med nidrmare 90 procent.

FIGUR 6: TRANSPORTER OCH UPPVARMNING, TOTALA VAXTHUSGASER

B Inrikes transporter, totalt Bl Uppviarmning bostédder och lokaler, totalt

Kalla: SCB

Enligt Naturvardsverket (2019) sa dr det 6vergangen fran oljeeldning for upp-
varmning av bostader och lokaler till biobranslebaserad fjarrviarme som ligger
bakom mycket av denna utveckling. Aven battre tillgang till andra alternativ
till fossila branslen, via virmepumpar och pelletspannor, har paverkat utveck-
lingen samt olika atgérder for 6kad energieffektivitet har bidragit till utslépps-
minskningen.

2.6 HUR BOR EKONOMISKA INCITAMENT ANVANDAS FOR OKAD
KLIMATOMSTALLNING?

Sveriges klimatutsldpp dr med 1/3 vardera koncentrerad till industrin och inrikes
transporter. Det dr séledes dessa tva omraden som behdver sté i centrum om
Sverige ska klara av att na sina hoga klimatmal.

Industrins utslapp styrs sannolikt fortsatt bast genom att utveckla programmet
med utslappsratter, i kombination med betydande offentliga investeringar i
infrastruktur, forskning och innovativ upphandling. Det finns anledning att
overviaga metoder for att 6ka klimatbeskattningen av varor som konsumeras i
Sverige och EU men som produceras i andra delar av varlden. Klimattullar skulle
kunna ha flera potentiella positiva effekter. Den viktigaste effekten ar att det
skulle oka trycket pa lander utanfor Europa att 6ka sina klimatambitioner.
Men klimattullar skulle ocksa kunna bidra till att forbéttra férdelningsprofilen
da mycket av de utslapp som hoginkomsttagare orsakar inte i dag belastas med
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skatter. Dessutom skulle klimattullar 6ka mojligheten att stdlla om europeisk
industri utan att minska konkurrenskraften mot omvérlden.

Den nya EU-kommissionen har utlovat en europeisk gron giv som ocksa inne-
haller forslag om klimattullar. Enligt Harry Flam (2019) sa ar det mojligt men
osdkert om att ett sddant system &r férenligt med nuvarande internationella
handelsregler. Flam menar att mojligheterna for att lyckas infora ett effektivt
system med klimattullar skulle kunna 6ka om det (i) gérs avdrag-

bart mot betald koldioxidskatt i produktionsland samt att (ii) EU For att uppna klimatmalen
har farre egna undantag inom regleringen av koldioxidintensiv inom transportsektorn via
industri.? ekonomiska incitament

for drivmedlet kravs en

Det ar tydligt att transportsektorn behover oka takten i omstall- mycket betydande héjning
ningen. For att lyckas med detta behover 6kade ekonomiska inci- av pumppriserna.
tament riktas mot sektorn. I det klimatpolitiska ramverket framgar Konjunkturinstitutet (2019)
att ar 2030 ska utsldppen fran inrikes transporter ha minskat med beridknar att pumppriserna
70 procent jamfort med 2010. For att uppna klimatmaélen inom behover tre till fyrdubblas

transportsektorn via ekonomiska incitament for drivmedlet kravs

en mycket betydande héjning av pumppriserna. Konjunkturinsti-

tutet (2019)* berdknar att pumppriserna behover tre till fyrdubblas fram till
2030. En prisckning av denna storlek skulle fa stora férdelningspoliska konse-
kvenser, vilket redovisas i kapitel 2.2. Att genomfora koldioxidskattehojningar
av den omfattning som kréavs for att na klimatmalen inom transportsektorn
skulle mota stort politiskt motstand.

Branslebeskattning dr redan i dag det framsta ekonomiska styrmedlet for om-
stallningen av transportsektorn. Men kompletteras med bland annat reduktions-
plikt, vilket &r ett krav pa inblandning av biobrénsle i bensin och diesel, och
bonus-malus-systemet som ger en forhdjd skatt for nya bilar med storre utslapp
medan bilar med mindre utslapp far en bonus.

Klimataterbaring dr en modell som har lyfts fram for att 6ka stodet for koldiox-
idskatt och dylika negativa ekonomiska incitament. Men det &r svart att se att
detta skulle vara en lamplig metod for Sverige da det i stor utstrackning skulle
bli en 6verforing fran landsbygd, som bar en hogre skatteborda, till storstaden.
Den grona skatteviaxlingen kommer inte heller att forbattra fordelningsprofilen.
Tvartom kan den forsdmra profilen i den utstrickning 6kade intdkter fran kol-
dioxidskatt anvands for att finansiera det skattebortfall som uppkommer av
avskaffad varnskatt och nya sdnkta marginalskatter.

3 Aven om klimattullar skulle anses std i strid med nuvarande handelsregler sa finns internationella
undantagsklausuler som ldnder eventuellt skulle kunna dberopa med hénvisning till klimatférandringarnas
stora negativa effekter.

4 Konjunkturinstitutets (2019) rapport vilar tungt pa berdkningar fran en artikel i Economics of Transpor-
tation fran Eliasson och Swérdh

fram till 2030.
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Min slutsats ar att hojd koldioxidskatt behover kompletteras med andra ekono-
miska incitament som har god traffsakerhet men en béattre fordelningsprofil.

En mojlig modell &r att inféra en klimatvéxling dar hojd skatt och avgifter pa
klimatpaverkan finansierar ekonomiska subventioner som minskar utsldppen
pa andra klimatomraden. En sddan véxling inom klimatskatteomradet bor kom-
bineras med en fordelningspolitisk analys dar nya skatter och avgifter riktas mot
hoéginkomsttagares beteende. Den tillfédlliga intdkt som uppstar anvands for
att finansiera tillfalliga bidrag eller skattereduktioner for att mojliggéra nya
beteenden och konsumtionsmonster hos lag- och normalinkomsttagare.
Forslaget redovisas mer ingdende i kapitel 3.
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NY MODELL FOR KLIMATVAXLING

3.1 TEORETISK TANKERAM FOR EN HALLBAR KLIMATVAXLING
Tankeramen &r att vixla intdkter fran ett negativt skatteincitament (piska) till
ett positivt skatteincitament (morot).

Piskan bestar av en 6kad beskattning och andra ekonomiska avgifter for att
minska anvandandet av en transportprodukt med betydande negativa klimat-
utsldpp. Transportprodukten identifieras utifran en fordelningspolitisk analys
dar personer med goda inkomster i urban milj6é ska beskattas hardare.

De intdkter som uppstar tillfélligt pa grund av den 6kade beskattningen ska
anvandas for att finansiera en morot i form av minskad beskattning eller andra
subventioner i syfte att minska anvandandet av en transportprodukt med
betydande negativa klimatutslapp. Transportprodukten identifieras utifran
en férdelningspolitisk analys dér personer med laga eller normala inkomster
utanfor storstdderna ska fa en 6kad kopkraft via hojda skatteavdrag/bidrag.

Skattevéxlingen har en permanent positiv klimateffekt men endast en tem-
porér positiv fordelningseffekt da skatten kommer att medfora ett permanent
andrat beteende.

Denna teoretiska tankeram kan anvédndas pa flera omraden. Har véljer jag att
satta fokus pa en mojlighet: att kraftigt minska antalet dldre bilar med bety-
dande klimatutslapp och finansiera denna utfasning med en ny beskattning av
bilkdrning i storstadernas innerstadsmiljo.

Men tankeramen skulle dven kunna appliceras pa andra omraden sasom
beskattningen av kollektiva transportslagen som flyg och buss/tag.
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3.2 EXEMPEL KLIMATVAXLING: NY SKROTNINGSPREMIE
FINANSIERAD AV BILKORNING I STORSTADER
I dag saknas ekonomiska incitament att skrota dldre bilar. Mellan 1975 och 2007
utgick en mindre ersittning till bilagaren vid skrotning. I samband med att
skrotningspremien férsvann s tillkom ett producentansvar dér bilférséljare
och biltillverkare ska st for skrotningskostnaden om bilen gar till ett skrot.
Avskaffandet av skrotningspremien verkar ha paverkat viljan att skrota bilar.
Tidningen Motor (2018) rapporterar att skrotningsintygen sjonk

Avskaffandet av skrotnings- med 35 procent mellan 2006 och 2016 samtidigt som antalet

premien verkar ha paverkat  bilar som &r registrerade som avstéllda blir allt fler.

viljan att skrota bilar.

Tidningen Motor (2018) I slutet av 2018 fanns det enligt SCB cirka 670 000 bilar med
rapporterar att skrotnings- registreringsar 2000 eller tidigare som &r i trafik. Av dessa ar
intygen sjonk med 35 cirka 570000 adgda av privatpersoner och ovriga av juridiska
procent mellan 2006 och personer.

2016 samtidigt som antalet

bilar som &r registrerade Viardet pa bilar fran ar 2000 eller tidigare ar ofta lagt. En enkel
som avstillda blir allt fler. genomgang av sajten "bytbil” visar att ungefér 25 procent av
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de vanliga personbilarna med tillverkningsar 1980-2000 som
ar till forsédljning har ett pris pa 10000 kronor eller lagre och mer &n hélften av
bilarna som &r till férséljning kostar 20 000 kronor eller mindre.

Mitt tentativa forslag ar att infor en tillfallig skrotningspremie inférs om 10000
kronor. Skrotningspremien kan utformas som en skattereduktion avdragbar for
privatpersoner dar krav stills pa att det finns en skatt att reducera.

En skrotningspremie har potential att ge bade en valfdrds- och en miljoeffekt.

En valfardseffekt uppstar av att vardet pa aldre bilar skulle oka tillfélligt da
det alltid skulle I6na sig battre att skrota en bil &n att sélja den for under 10 000
kronor. En héjning av priset for de billigaste bilarna skulle sannolikt dessutom
ha en viss 6verspillningseffekt for bilar som har ett virde som ligger ndra men
over 10000 kronor. En rimlig forutsédgelse ar att bildgare som har en billig bil ofta
har lagre inkomster &n bildgare som har en dyrbar bil. En skrotningspremie
skulle dirmed vara mer gynnsam for grupper med lagre inkomster.

En pataglig miljoeffekt uppstar av utskrotningen av bilar. I avvigningen mellan
att behalla och skrota sin bil s& kommer alternativet skrotning att bli mer
attraktivt. Eftersom skrotningspremien gors tillfallig sa finns starka incitament
att verkligen skrota bilen.

For att undvika import av dldre bilar sa kan krav stéllas pa att bilen ska varit
i trafik i minst tre &r i Sverige. Avstéllda bilar bor inte omfattas da dessa inte
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bidrar med klimatutslapp. Men det ar sannolikt rimligt att av andra miljoskal
rikta nadgon form av premie for att skrota ut ocksa dessa bilar.

Kostnaden for reformen ar naturligtvis avhingig antalet bilar som skrotas.
Om 250000 bilar, det vill sdga knappt hélften av de dldre bilarna som &r i trafik,
skrotades under de ar som skrotningspremie finns pa plats sa skulle den stats-
finansiella kostnaden uppga till 2,5 miljarder kronor.

Klimateffekten av reformen kan bli betydande da &ldre bilar har omfattande
klimatutslapp. Sedan 1990 har koldioxidutslappen per kilometer for nya fordon
narmare halverats och en bil fran ar 2000 har ungefar 200 gram utslapp per
kilometer jamfort med dagens niva for en ny bil om cirka 120 gram.

Den positiva klimateffekten av skrotningspremien kommer att minska om

de skrotade bilarna patagligt driver pa nybilskop. Det dr rimligt att anta att
en viss kedjeeffekt uppstar av utskrotning av dldre bilar, dér nagra av de som
skrotar en bil képer en nagot nyare bil av nagon som sjélv i ett annat led kdper
en ny bil. Vid en implementering av en skrotningspremie behover en djupare
studie genomforas for att eventuellt bredda eller smalna vilka typer av fordon
och arsmodeller som bor omfattas av skrotningspremien. Sannolikt kan effek-
ten av reformen forstérkas om den kombineras med andra relevanta insatser
sa som utbyggd kollektivtrafik.

Den positiva vélfardseffekten av klimatvéxlingen kvarstar oavsett om en bil-
dgare koper en nyare bil eller anvidnder skrotningspremien pa annat sétt.

Skrotningspremien skulle kunna finansieras inom en skatte- Skrotningspremien skulle
vaxling som ldgger kostnaden pé persontransporter i storstaden. kunna finansieras inom
Det finns flera skil att rikta de negativa skatteincitamenten mot en skattevixling som
persontransporter i storstaden. ldgger kostnaden pa

persontransporter i stor-
Hojda skatter och avgifter pa persontransporter i storstader traffar staden. Det finns flera
en grupp som, nastan, alltid har alternativa transportmojligheter. skal att rikta de negativa
Detta da storstaden &r tat och har korta avstand samt har en val- skatteincitamenten mot
utbyggd kollektivtrafik. En héjd skatt pa persontransporter i stor- persontransporter i
stader har ungefar samma styrande effekt som en koldioxidskatt storstaden.

men drabbar inte landsbygd.

Skatten bor riktas mot bilkorning i de storsta stdderna och skulle till exempel i
Stockholm primaért omfatta bilkérning innanfor tullarna och nagra angrinsande
omraden. Skatten bor endast riktas mot biltransporter dar fordonet drivs av
fossila branslen.
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I en framtid skulle det mest traffsdkra vara att inféra en kilometerskatt pa bil-
korning i stadsmiljoer. Men en sadan 16sning skulle i dagslaget vicka diskus-
sioner om teknikval och teknikkostnader.

I stéllet bor en enkel modell viljas dar tekniken med trangselskatt introduceras
pa ett flertal strackor i innerstadsmiljo. I Stockholm vars innerstad har ett antal
broar som trafikadror sa dr en sddan skatt relativt enkelt att fa plats.

Skattens niva dr avhéngigt hur snabbt skrotningspremien ska finansieras

och hur ménga storstadsomraden som ska omfattas. Men som illustration sa
berdknar Trafikverket (2017) att en trangselskatt om 15 kronor pa Centralbron,
Vésterbron, broarna vid Slussen samt pa av- och pafarter till Essingeleden
skulle ge ungefar en arlig intdkt pa en kvarts miljard kronor.
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AVSLUTANDE SAMMANFATTNING

Rapporten har haft som ambition att ge en tankeram for skattesystemets
roll for klimatomstéllningen. En central podng i rapporten &r att fordelnings-
effekter battre behover beaktas nar ekonomiska styrmedel anvands.
Ekonomiska styrmedel som uppfattas som rattvisa har storre mojlighet att
politiskt forverkligas samtidigt som de bidrar till att forbattra den generella
férdelningsprofilen pa skattesystemet.

I dag uppgar de svenska klimatutsldppen till cirka 52 miljoner ton ar 2018.
Industrin respektive inrikes transporter star for en cirka en tredjedel vardera
av Sveriges totala utsldapp och all annan verksambhet star tillsammans for den
sista tredjedelen. Om Sverige ska na sina ambitidsa klimatmal sa ar det saledes
genom Okade insatser mot industrin och transportsektorn dessa kan forverk-
ligas. Rapporten konstaterar att industrin i dag i huvudsak ticks av systemet
med utsldppsréatter. Klimattullar kan vara ett bra komplement till

utsldppsratter men det dr i dag oklart om det gar att infora ett Industrin respektive inrikes
sadant system. transporter star for en cirka

en tredjedel vardera av
Idéen om gron skattevéxling har ateruppvackts i och med Januari- Sveriges totala utslédpp och
avtalet. Men gron skattevaxling ar i praktiken omojligt om skatte- all annan verksamhet star
intdkternas reala varde ska bibehallas, detta da man inte kan tillsammans for den sista
permanent kan vixla en stabil skattebas (arbete) mot en mins- tredjedelen.

kande skattebas (utslapp). Den grona skattevixlingen &r sdledes
till hela sin konstruktion egentligen en skattesdnkning.

Koldioxidskatten har varit och ar ett avgdérande verktyg for klimatomstéllningen
i Sverige. Men skatten har en férdelningsprofil som framforallt slar snett mellan

landsbygd och storstad.

Koldioxidskatten kommer vara fortsatt central for omstallningen i Sverige.
Men rapporten foresprakar att koldioxidskatten kompletteras med en klimat-
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vaxling dar negativa ekonomiska incitament for hoginkomsttagare i storstader
finansierar positiva ekonomiska incitament fér lag- och medelinkomsttagare
utanfor storstdderna. En sddan vaxling kan darmed bidra till att ddmpa inkomst-
klyftorna i Sverige.

I texten har jag utvecklat ett exempel pa hur denna modell kan anvindas med

en ny skrotningspremie som finansieras av trangselskatt i storstadsmiljo. I kort-

het sa infors en tillfallig skrotningspremie om 10000 kronor. En valfardseffekt
uppstar av att vardet pa dldre bilar stiger samtidigt uppstar en

Eftersom skrotnings- miljoeffekt da alternativet skrotning bli mer attraktivt. Eftersom
premien gors tillfallig sa skrotningspremien gors tillfallig s& finns starka incitament att

finns starka incitament att verkligen skrota bilen. Klimateffekten av reformen kan bli bety-
verkligen skrota bilen. dande da &dldre bilar har omfattande klimatutslapp. Sedan 1990

Klimateffekten av reformen har koldioxidutslappen per kilometer for nya fordon narmare
kan bli betydande da &ldre halverats och en bil frdn ar 2000 har ungefédr 200 gram utslépp

bilar har omfattande per kilometer jamfort med dagens niva for en ny bil om cirka

klimatutslapp.
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120 gram.

Skrotningspremien skulle kunna finansieras inom en skattevaxling som lagger
kostnaden pa persontransporter i storstaden. Hojda skatter och avgifter pa
persontransporter i storstider traffar en grupp som, nastan, alltid har alter-
nativa transportmojligheter. Detta da storstaden &r tit och har korta avstand
samt har en valutbyggd kollektivtrafik. En hojd skatt pa persontransporter

i storstader har ungefdr samma styrande effekt som en koldioxidskatt men
drabbar inte landsbygd.

Men min klimatvaxlingsmodell kan utvidgas dven till andra omraden. Andra
vaxlingar som kan 6vervagas ar 6kad beskattning av inrikesflyg i sodra Sverige
och 6kade ekonomiska subventioner av kollektivtrafik och ombyggnad av bilar
till drift med mindre klimatutslapp.
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