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Konjunkturinstitutet har givits méjlighet att limna synpunkter pd promemorian ”Skirpt mil-
jostyrning 1 bonus-malus-systemet”. Promemorian omfattar férslag till skdrpning av syste-
mets malus-del.

SAMMANFATTNING

En skirpning av bonus-malus-systemets malus medfér en forstirkt styrning mot bilar med
lagre specifikt utslipp (gram koldioxid per kilometer). Konjunkturinstitutet anser att det vore
bittre att avveckla systemet, men givet att det ska vara kvar innebir forslaget en forbittring
eftersom virderingen av specifikt koldioxidutsldpp i viss man utjimnas. Dessutom betonar
Konjunkturinstitutet att forslagets effekt pa utslappen fran vigtrafik sannolikt dr mycket li-
ten, och att dess inverkan pd andelen milj6bilar 4r mycket osdker. I promemorian betonas att
en skidrpning av malusen behdvs £6r att uppna malsittningen att systemet ska vara sjilvfinan-
sierande. Konjunkturinstitutet understryker dock att denna malsittning dr oférenlig med sy-
stemets huvudsakliga syfte att 6ka andelen miljébilar. Detta eftersom flera bensin- och diesel-
bilar beh6ver siljas for att finansiera bonusen till en elbil.

EN MER ENHETLIG PRISSATTNING

Enligt férslaget ska den nedre grinsen for specifikt koldioxidutslipp, nir malus bérjar tas ut,
skirpas fran 90 till 75 gram koldioxid per kilometer. Vidare f6reslas grinsen f6r den hogre
malus-nivdn sinkas fran 130 gram till 125 gram koldioxid per kilometer. De specifika koldi-
oxidbeloppen, 107 respektive 132 kronor, féreslas saledes hillas oférindrade men botja gilla
vid ldgre specifika utslipp dn tidigare. Férutom att detta ska stirka milj6styrningen motiveras
torindringarna med att det 4r viktigt att systemet dr sjilvtinansierat (s 9).

Konjunkturinstitutet anser att bist vore att avveckla systemet. Ska det dock fortsatt vara kvar
ar forslaget forbittrande sa till vida att en skidrpning av malus-delen i viss mdn utjimnar den
specifika virderingen av koldioxid. Forslaget innebir saledes en mer kostnadseffektiv styr-
ning mot ldgre specifika utslipp, men inte nédvindigtvis mot liagre utslipp fran vigtrafik.

MOTIVET BOR VARA TEKNIKSPRIDNING MEN EFFEKTEN AR SANNOLIKT FORSUMBAR

I promemorian anges att bonus-malus-systemet huvudsakligen syftar till att bidra till en
hogre andel fordon med ldgre specifikt koldioxidutslipp (s 6). Pa sikt bedéms det (s 15):

V.. .medfora ligre utslapp av koldioxid fran transportsektorn...” och bidra till klimatmalet for trans-
portsektorn. Samtidigt anges att systemet kan (s 6) ”...Romplettera de mer generellt verkande driv-
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medelsskatterna...”.
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Konjunkturinstitutet ser det som problematiskt att, som citerat ovan, argumentera fOr att sy-
stemets primira syfte biade dr klimatpolitiskt, det vill sdga att minska koldioxidutslippen, och
innovationspolitiskt, det vill siga att driva teknisk utveckling. Det huvudsakliga syftet med att
komplettera klimatpolitisk styrning med innovationspolitisk dr inte att minska utsldppen yt-
tetligare utan att sinka kostnaderna for att nd givna utslippsmal. Utsldppsmalen kan nas utan
att stodja utsldppsnil teknik, men genom en triffsiker innovationspolitik kan kostnaderna
tor klimatpolitiken bli ldgre.

Att rittfirdiga systemet med att det minskar utsldppen frin vigtrafik dr férenat med utma-
ningar. Detta blir uppenbart nir det i promemorian (s 15) hdnvisas till en av Konjunkturinsti-
tutets tidigare studier och att det dér visats att systemet har “viss effekt” pd svenska utsldpp,
”om dn begrinsad”. Konjunkturinstitutet har i tidigare studier visserligen visat att systemet
kan ha en utsldppseffekt,! men betonar att effekten inte kan betraktas som annat 4n ytterst
marginell.

I stillet anser Konjunkturinstitutet att systemet enbatt kan motiveras utifran ett existerande
innovationsmisslyckande, som leder till f6r ldg spridning av fordon som i systemet klassas
som klimatbonusbilarz. Om ett sddant misslyckande kan faststillas empiriskt, att det dessu-
tom dr av visentlig magnitud samt att det inte redan 4r korrigerat av annan styrning, kan ett
sadant innovationspolitiskt styrmedel komplettera befintlig klimatpolitik.

Teknikspridningsargumentet kan dock ifragasittas, eftersom EU har hoga utslippskrav pa
fordonstillverkare och kidnnbara sanktioner f6r de som bryter mot dessa krav. Det skapar
stor osikerhet kring vilken, om éverhuvudtaget ndgon, teknikspridningseffekt i form av 6kad
andel miljéanpassade fordon som det svenska bonus-malus-systemet faktiskt har. Samman-
fattningsvis anser siledes Konjunkturinstitutet att varken utsldpps- eller teknikargumentet dr
gangbart.

SJALVFINANSIERING KRAVER STORA HOIJNINGAR AV MALUS

Enligt promemorian ska bonus-malus-systemet vara sjilvtinansierat och inte belasta de of-
fentliga finanserna (s 6). Konjunkturinstitutet menar att detta motverkar systemets huvudsak-
liga syfte att (s 5) "Gka andelen miljoanpassade fordon i nybilsforsiljningen” (var understrykning).
Andelen miljéanpassade fordon kan per definition inte ka om mdlet med sjilvfinansiering
ska hélla. Sjilvtinansiering innebdr de facto att fler bensin- och dieselbilar maste siljas, rela-
tivt nybilsférsiljningen av miljbilar.

Konjunkturinstitutet betonar vidare att bonus-malus-systemet 4r lingt ifrdn sjilvfinansierat,
dven med promemorians férslag om férstirkning av systemets malus-del. Enligt promemo-
rian hade en ny bensinbil ar 2020 i genomsnitt ett specifikt utslipp motsvarande 152 gram
per kilometer (s 12). For att denna genomsnittliga bensinbil ska finansiera bonusen pa 70 000
kronor till en elbil krdvs en héjning av det specifika koldioxidbeloppet om upp till tre ganger,
givet promemorians forslag pa dndrade granser for specifika utslipp. Alternativt, givet

! Exempelvis Konjunkturinstitutet (2019), “Styrning mot energi- och fossilsnla fordon - en analys av det svenska
bonus-malus-systemet” (KI 2019:22), finner att utsldppen varit 1 procent hdgre for personbilstrafiken i Sverige, utan
bonus-malus. Liknande resultat har pavisats av andra myndigheter. I exempelvis Naturv8rdsverket (2017), "Med de nya
svenska klimatmalen i sikte — Gapanalys samt strategier och forutsattningar for att nd etappmélen 2030 med utblick
mot 2045”, bedéms att de stérsta utslappsminskningarna kommer frén reduktionsplikten och EU:s skarpta utslappskrav
- och inte bonus-malus.

2 Férordning (2017:1334) om klimatbonusbilar.



forslaget krivs att bensinbilen har ett specifikt utslipp motsvarande ca 290 gram koldioxid
per kilometer f6r att systemet ska finansiera sig sjélvt.

Avslutningsvis menar Konjunkturinstitutet att bonus-malus-systemet inte kan ses som
”indamalsenlig miljéstyrning” (s 7) nir det bygger pa att bensin- och dieselbilar, de fordon
som systemet syftar till att fasa ut, maste siljas for att finansiera miljobilar. Konjunkturinsti-
tutet upprepar dirfor, som si manga ganger forr, att systemet bor avvecklas.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Urban Hansson Brusewitz. Foredragande
har varit Anna Dahlqvist. I den slutliga handldggningen av remissvaret har ocksa Pelle Mark-
lund deltagit.
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