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Paverkar skatteundantag hushallens
benigenhet att kopa miljobilar?’

En studie av Stockholms tringselskatt

Sedan januari 2006 dr in- och ut-passage genom tullarna i Stockholm belagt
med en avgift for bilister. Som ett led i riksdagens mal att helt eliminera ut-
slappen av vixthusgaser 2050 och ha en bilpark oberoende av fossila brinslen
2030 (Regeringens proposition 2008/09:162 ) undantogs s k miljobilar fran
trangselskatten mellan 2006 och 2009. I denna studie har vi undersokt om
undantaget av miljobilar fran trangselskatten i Stockholm pdaverkade sanno-
likheten att kipa etanolbil (E85). Vira resultat visar att undantaget for eta-
nolbilar i trangselskatten hade en signifikant effekt pa etanolbilsforsiljningen
i Stockholm.

En mycket central friga i ett miljo- eller klimatpolitiskt perspektiv ir hur
val av bil paverkas av ekonomiska incitament férknippade med kostnaden
for driften. Exempelvis dr syftet med en koldioxidskatt, eller system med
utslippsritter, inte bara att man ska kéra mindre bil eller minska produk-
tionen, utan ocksi att investeringar i (koldioxid )effektivare bilar och effek-
tivare produktionsmetoder ska stimuleras. Det vergripande syftet med
den hir studien ir att studera hur val av bil paverkas av ekonomiska inci-
tament férknippade med kostnaden {6r driften av bil. Mer specifikt gor vi
detta genom att undersoka om valet av bil pverkats av utformningen av
tringselskatten i Stockholm. Att vi valt att titta specifikt pa tringselskat-
ten och valet av bil motiveras av tvd skil. Det forsta ir att biltransporterna
star for en relativt stor del av utslippen av koldioxid globalt och i Sverige,
vilket betyder att det idr viktigt att ta reda pa hur styrmedel av olika slag
som syftar till minskade utslipp paverkar en 6verging till klimatvinligare
bilar. Det andra skilet dr helt enkelt att tringselskatten gett ett naturligt
experiment. Tringselskatten i Stockholm infoérdes pé forsok under forsta
halvaret 2006 och permanentades i augusti 2007. I samband med inforan-
det undantogs s k miljobilar? frin tringselskatten. Det innebar att dgare av
?vanliga” bilar som passerade tullarna fick 6kade kostnader, medan kost-
naderna for dgare av miljobilar forblev oférindrade. En rimlig hypotes som
kan hirledas fran ekonomisk teori ir darfor att om tringselskatten uppfat-
tas som permanent, eller i alla fall 1ingsiktig, s& okar sannolikheten att

1 Denna text baserar sig pa en artikel vi publicerat i Energy Policy (Mannberg m fl 2014) dir
vi undersdker hur undantaget frin tringselskatten paverkade hushallens benigenhet att kopa
miljobilar. Studien ingar i ett stérre projekt, finansierat av Riksbankens jubileumsfond, om
faktorer som paverkar hushallens beslut ate vilja miljobil.

2 Begreppet "miljobil” anvinds i de olika regleringstexterna och ir inte ett begrepp som for-
fattarna till denna artikel uppfunnit eller star bakom.
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man viljer en miljobil eftersom kostnaden foér en miljobil, sett dver hela
dess livstid, minskar i forhallande till en vanlig bil. Tringselskatten ger oss
dirfor mojligheten att studera om forindringar i individers bilinnehav i
Stockholm fére och efter inférandet beror pa de forindrade forutsittning-
arna. Vad som gor detta extra intressant ir att det endast var i Stockholm
som det infordes en tringselskatt. Det betyder att vi kan anvinda individer
iandra delar av Sverige som jaimforelsegrupp, bide fore och efter reformen.
P4 si vis kan vi kontrollera foér faktorer som paverkar val av bil som inte
har med tringselskatten att gora, men som kanske rikar sammanfalla med
inférandet av tringselskatten.

For att identifiera effekten av tringselskatten pa det sitt som beskrivs
ovan drar vi férdel av att storstdderna Goteborg och Malmé under denna
tid inte hade nagon tringselskatt. Med andra ord anvinder vi individer i
Malmé och Géteborg som kontrollgrupper. Analysen baseras pa socio-eko-
nomiska och geografiska registerdata i kombination med svenska bilregist-
ret, pd individniva.

1. Tringselskatten i Stockholm och miljobilsforsilj-
ningen i Sverige

Enligt 2004 drs statliga reglering definieras miljobilar som fordon som kan
drivas med hjilp av etanol, elektricitet eller biogas och som nir de drivs
av bensin inte slipper ut mer dn 218 g CO,, per km (Svensk forfattnings-
samling 2004). Fordon som drivs av diesel eller bensin och som slipper ut
mindre 4n 120 g CO,, definierades ocksd som miljobilar, men dessa bilar var
inte undantagna fran tringselskatten i Stockholm.

Under det senaste decenniet har ett flertal regleringar implementerats i
Sverige for att 6ka andelen miljobilar i den svenska bilparken. Mellan 2007
och 2009 subventionerades t ex kép av nya miljobilar med 10 ocoo kr per
bil. Sveriges skattesystem for bilar frimjar ocksé kép av bilar som slipper ut
mindre CO, (bla via den arliga fordonsskatten och bensinskatten). Utver
dessa incitament erbjod vissa kommuner fri parkering f6r miljobilar under
denna period.

Tringselskatten i Stockholm infordes pa forsok under perioden januari
till juni 2006. Efter utvirdering av skattens effekter samt en folkomrost-
ning gjordes skatten permanent i augusti 2007. Det huvudsakliga syftet
med skatten var att minska tringseln i och i direkt anknytning till Stock-
holms innerstad, men skatten inneholl dven ett delsyfte att minska utslip-
pen av CO, och att stimulera till en 6kad anvindning av fossilalternativa
drivmedel.

Figur 1 visar utvecklingen av nyforsiljning av olika typer av miljobilar,
samt andelen miljobilar av total nyférsiljning i Sverige under perioden
2004-12. Figuren visar att forsiljningen av miljobilar som andel av total
nyforsiljning har stigit kraftigt under perioden; frin 3 procent 2004 till 45
procent 2012, samt att etanolbilarna dominerade denna forsiljning fram
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Figur1

Forsiljning av olika
typer av miljobilar,
samt total forsiljning
av miljobilar som
andel av total nyfor-
siljning i Sverige
2004-12
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Killa: Svenska bilregistret 2013.

t o m 2008. Med etanolbil menas hir brinsleflexibla bilar som kan gi pa
olika blandningar av etanol (E85/E75) och bensin.

Andelen miljobilar i den svenska bilparken har siledes 6kat kraftigt
under det senaste decenniet. Sverige dr dock fortfarande lingt ifrin mélet
om en fossilfri bilpark. Det dr darfor av vikt att undersdka drivkrafterna
bakom kop av bilar som drivs av fossilalternativa brinslen sdsom etanol och
elektricitet.

Tidigare studier av tringselskatten i Stockholm tyder pi att inforandet
av skatten hade bide kort- och lingsiktiga effekter. Till exempel finner Bor-
jesson m fl (2012) en signifikant minskning av tringseln samt en signifikant
okning av forsiljningen av miljobilar i Stockholm efter skattens inférande.
Detta samband ger en indikation om att skatten hade onskad effekt i ter-
mer av en omstillning av bilparken. Dock kan vi inte utifrin den studien
dra négra slutsatser om orsakssamband eftersom vi inte vet vad trenden
i Stockholm skulle ha varit i frinvaro av tringselskatten. Vir tillging till
registerdata for ett representativt urval av den svenska befolkningen i kom-
bination med det naturliga experiment som Stockholmsskatten skapade,
gor att vi har bittre mojlighet att undersoka om inférandet av skatten verk-
ligen orsakade ett forindrat beteende i termer av bilval. Tidigare studier har
tex tittat pd olika sociodemografiska variabler som inkomst och utbildning
i relation till s k miljobilsval, men eftersom de oftast bygger pa sjilvrap-
portering av respondenter ir det ocksa intressant att undersoka sambanden
mellan dessa variabler och val av s k miljobil med objektiva data. Dessutom
finner olika studier att utbildning slar at olika hall nir det giller miljobilsval
(t ex Johansson-Stenman och Martinsson 2006; Jansson m fl 2011; Zhang
mfl 2011; Ziegler 2012).
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2. Datamaterial och jimforelse av etanolbilskop
i Stockholm gentemot G6teborg och Malmo

Vir studie baseras pa ett datamaterial bestiende av officiella register 6ver
den svenska befolkningen. Dessa data innehdller information om en stor
mingd socio-ekonomiska variabler, sisom utbildning, inkomst, alder, civil-
stand etc. Utover detta har vi tillgang till geografisk position samt sliktldn-
kar. Till detta datamaterial har vi linkat ytterligare information frin det
svenska bilregistret. Det senare ger oss information om individerna dger bil,
samt om bilens modell och alder. Vi kan utifrin denna information identi-
fiera om och nir individen byter bil, samt vilken typ av bil individen byter
till. Eftersom manga personer i Sverige koper bilar pi andrahandsmarkna-
den har vi valt att inte bara fokusera pa kop av nyproducerade bilar, utan att
dven inkludera kop av begagnade bilar.

Vi gjorde ett slumpmaissigt urval av 100 ooo individer i vardera Stock-
holm, Goteborg och Malmé. Utifran dessa f6ljde vi individer som antingen
var over 18 &r 2004, eller som fyllde 18 ar innan 4r 2008. Individer under 18
ar dyker upp i datamaterialet det &r de blir myndiga. Detta, i kombination
med att vissa individer dor eller flyttar frin staden, gor att vart urval bestér
av en obalanserad panel. For att identifiera effekten av skatten, som infordes
for forsta gdngen i januari 2006, bestar vér studieperiod av dren 2004 to m
2008.

For att skatta effekterna av tringselskatten anvinder vi en s k dubbeldif-
ferensansats (Wooldridge 2002), vilket innebdr att vi jimfor férindringar i
individers beteende i Stockholm mellan perioden innan skattens inférande
och efter, med foérindringar i beteende under samma period for individer
som inte berordes av skatten. De individer som inte berérdes av skatten
fungerar saledes som en kontrollgrupp i ett experiment. For att jaimforel-
sen ska vara korrekt bor dessa individer likna individerna i ”experiment-
gruppen” (Stockholmarna) i si hog grad som mojligt. Eftersom invanarna i
Stockholm i stor utstrickning kan tinkas paverkas av att de bor i en storstad
valde vi att jimfora utvecklingen i Stockholm med utvecklingen i Malmo
och Géteborg. Med andra ord utgor ett slumpmissigt urval av individer i
Malmé och Goteborg vér kontrollgrupp.

Den stora fordelen med denna metod ir att vi, genom att titta pa forind-
ringar snarare 4n nivder, kan kontrollera for icke-observerbara skillnader
mellan individerna i Stockholm 4 ena sidan, och Malmé och Géteborg &
andra sidan, eftersom dessa effekter fingas upp av en ”Stockholms”-vari-
abel. Vi kan dock endast lita pa de estimerade effekterna av tringselskat-
ten om denna potentiella Stockholmseffekt inte forindras over tid. Skulle
Stockholmarna fa starkare preferenser for etanolbilar in Goéteborgare och
Malmébor 6ver tid, kommer det i vira skattningar att se ut som att Stock-
holmsskatten hade en positiv effekt, trots att det egentligen ir preferen-
serna som dndrats. Antagandet om att det skulle finnas en parallell trend i
experimentgruppen och kontrollgruppen gér inte att testa fullt ut eftersom
viinte vet hur trenden i Stockholm skulle ha sett utifrinvaro av skatten. Det
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Tabell 1
Marginaleffekter
for sannolikheten
att kopa etanolbil
betingat pé att indi-
viden képt bil. Stan-
dardfel beriknade

med Delta-metoden

Modell 1 Modell 2
Marginal-  Standard- P>z Marginal-  Standard- P>z
effekt fel effekt fel
Kopavetanolbili 0,033 0,001 0,000 0,033 0,001 0,000
frnvaro av skatt
2006-2008
Effeke pa Standard- P>z Effeke pa Standard- P>z
sannolikhet fel sannolikhet  fel
av skatt av skatt
Skatt 06-08 0,012 0,004 0,007
Skatt 06 0,013 0,005 0,011
Skatt 07 ~0,001 0,004 0,895 0,013 0,005 0,005
Skatt 08 ~0,005 0,004 0,197 0,008 0,004 0,063

Kiilla: Mannberg m fl (2014).

vi dock kan gora ér ate undersoka hur utvecklingen sig ut innan inférseln
av skatten. Vir analys av denna period visar att trenden i Stockholm visser-
ligen skiljer sig &t frin trenden i Malmé och Géteborg, men att skillnaden
frimst dyker upp sista halvaret 2005. Efter att ha undersokt flera potentiella
forklaringar till skillnaden drar vi slutsatsen att denna skillnad beror pi en
forberedelse for skattens inférande och att vira resultat om nagot under-
skattar den verkliga effekten av tringselskatten.

3. Tringselskatteundantaget for miljobilar 6kade
kopen av etanolbilar i Stockholm

Vir empiriska skattning av tringselskattens effekter pd benigenheten att
kopa etanolbil redovisas i tabell 1.3 Eftersom en stor andel av vért urval av
individer inte byter, eller ens dger, bil har vi valt att redovisa var skattning
av sannolikheten att kopa etanolbil, givet att individen képte bil. Vi har
dven analyserat valet att kopa en bil, oavsett typ. Denna analys visar att den
frimsta bestimningsfaktorn for att kopa en bil dr att individen dgt en bil
tidigare. Utdver detta finner vi att kvinnor, hogutbildade och individer
boende i innerstaden dr mindre benigna att kopa bil 4n min, lagutbildade
och individer boende i kranskommuner. Resultaten {6r socio-ckonomiska
bestimningsfaktorer redovisas i tabell 2.

Tabell 1 redovisar marginaleffekterna for skatten f6r tvd modeller.
I modell 1 har vi estimerat effekten av tringselskatten for hela perioden
2006-08, samt for individuella ar. Detta gor det mojligt for oss att under-
soka om det uppstod forstirknings- eller férsvagningseffekter av skatten
over tid. Modell 2 visar de arliga effekterna av skatten.

Den 6vre panelen i tabell 1 visar den predikterade sannolikheten for

3 Samtliga resultat finns presenterade i Mannberg m fl (2014). I detta avsnitt presenteras de
mest relevanta resultaten.
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dy/dx Standard- p-virde
fel*

Ar 2006 0,009 0,002 0,000
Ar2007 0,031 0,004 0,000
Ar2008 0,071 0,012 0,000
Stockholm innerstad 0,009 0,002 0,000
Malmo innerstad -0,008 0,002 0,000
Goteborg innerstad 0,009 0,001 0,000
Agde etanolbil t-1 0,086 0,004 0,000
Utbildningsnivi (endast grundskola eller

lagre ir referens)

Gymnasicutbildning 0,004 0,001 0,001
Universitetsstudier, mindre in 3 ar 0,015 0,002 0,000
Kandidatexamen 0,019 0,001 0,000
Doktorsexamen eller masterexamen 0,025 0,004 0,000
Arbetslos -0,005 0,002 0,037
Student -0,008 0,004 0,046
Fortidspensionir -0,010 0,002 0,000
Pensionir 0,002 0,002 0,366
Partner iger bil -0,009 0,001 0,000

Anm: * Standardfel estimerade med delta-metoden
Kiilla: Mannberg m fl (2014).

att kopa en etanolbil i frinvaro av tringselskatt for perioden 2006-08. Var
analys visar att sannolikheten {6r att kopa en etanolbil skulle ha varit 3,3
procent i virt urval i frinvaro av Stockholmsskatten. Den nedre panelen
i tabell 1 visar hur sannolikheten att képa etanolbil piverkades av tring-
selskatten. Skatten okade sannolikheten att kopa etanolbil med 1,2 pro-
centenheter, dvs till 4,5 procent under hela perioden 2006-08. Aven om
en positiv effekt av skatten kvarstir under hela studieperioden si mattas
effekten dock av 6ver tid. Som kan ses i tabell 1 var férsiljningen av etanol-
bilar 1,3 procentenheter hégre 2006 jimfoért med 2005 (kolumn 4, panel
2). Effekten stiger dock inte 6ver tid: dr 2007 var etanolbilsforsiljningen
fortfarande 1,3 procentenheter hogre dn aret innan inférandet av tringsel-
skatten och 2008 sildes endast 0,8 procentenheter fler etanolbilar jimfort
med férsiljningen 2005.

Ett urval av de viktigaste socio-ekonomiska och geografiska bestim-
ningsfaktorerna for kop av etanolbil redovisas i tabell 2. Som vi ser okar
benigenheten att vilja etanolbil framfér andra typer av bilar 6ver tid. Det
tycks ocksd som om trenden forstirks éver tid (referensiret ir 2004 ). Vira
resultat visar att givet nivin pa andra bestimningsfaktorer sa var sannolik-
heten att vilja etanolbil framfér andra biltyper 0,9 procentenheter hogre ar
2006 in 2004. Ar 2007 var denna sannolikhet 3,1 procentenheter hogre dn
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2004 och dr 2008 8,6 procentenheter hogre. Vira resultat visar dock att den
absolut frimsta forklaringen till att en person viljer etanolbil ir tidigare
erfarenhet av att 4ga etanolbil. Detta resultat kan delvis tolkas om en effekt
av preferenser, eller som en effekt av 6kad information om hur det 4r att dga
och kora etanolbil. Resultatet visar dven att individer med hogre utbildning
ir signifikant mer benigna att vilja etanolbilar framfér andra typer av bilar
in individer med ligre utbildningsniva.

5. Avvigningar mellan ett eller flera mal for att
minska trafikens miljopaverkan

Vir analys av Stockholms tringselskatt visar att tringselskatteundantaget
for miljobilar hade en signifikant positiv effekt pa bendgenheten att vilja
etanolbil framfér andra typer av bilar. Effekten (ca 1,2 procentenheter) kan
tyckas liten, men om man beaktar att sannolikheten att kopa en etanolbil
var relativt 1g (3,3 procent) i frinvaro av tringselskatten under var studie-
period si ir effekten inda betydande. Var analys visar vidare att benigen-
heten att kopa etanolbil 6kade kraftigt 6ver tid och till stor del bestimdes av
tidigare erfarenhet av etanolbilar. Vara resultat tyder dven pa att individer
med hogre utbildning viljer etanolbilar i hogre utstrickning idn individer
med lidgre utbildning vilket ir i linje med flera studier pd omridet (Zhang
mfl2011;Jansson m fl 2011).

Studien bekriftar siledes tidigare forskning pa omradet, men till skill-
nad frin tidigare studier kan de effekter som vi skattat i viss man tolkas som
kausala eftersom vi jimfor utvecklingen i Stockholm mot jimforbara data
i Malmo och Géteborg. Det bor dock noteras att en viss skillnad i tidstrend
finns mellan dessa stidder. Efter olika kinslighetstest drar vi slutsatsen att
denna skillnad frimst bestar i att Stockholmarna férberedde sig pd inforan-
det av skatten genom att képa etanolbil halviret innan foérsoket inleddes
(vi kallar detta en férvintanseffekt), men slutsatserna i var studie bor inda
tolkas med férsiktighet.

Sedan 2013 har dven Goteborg infért en tringselskatt. Inom ramen
for denna skatt finns inget undantag for miljobilar. Aven i Stockholm har
undantaget for miljobilar fasats ut sedan 2009. Om syftet med en tring-
selskatt dven dr att driva pd utvecklingen mot fler s k miljobilar (t ex av
etanoltyp) kan véra resultat tolkas som att undantaget borde dterinforas.
Vir analys beaktar dock inte hur beslutet att byta till etanolbil paverkar
tringselskattens effekt pé just tringsel. Hultkrantz och Liu (2012) visar att
mojligheten att undvika tringselskatt genom att byta biltyp medforde ate
effekten av skatten pa tringseln blev mindre 4n den skulle ha varit i frinvaro
av undantaget. Miljobilarnas avgiftsbefrielse berodde pa att intentionen
med tringselskatten var tvéifaldig: att minska tringsel och koldioxidut-
slipp, samt att stimulera en 6verging till mindre fossilintensiva drivmedel.
For att komma till en slutsats géllande huruvida miljobilar bér undantas
fran tringselskatter bor naturligtvis de totala effekterna analyseras utifrin
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olika perspektiv. Utformningen av tringselskatter och dtgirder for att sti-
mulera introduktionen av mer fossiloberoende bilar bér utifran férindrat
beteende hos bilister och ny (mindre miljoskadlig) teknologi kontinuerligt
utvirderas och analyseras.

Den helt 6vergripande slutsatsen ér att ekonomiska incitament dven
tycks fungera pa bildgare. En reform som innebir att driftskostnaden for
miljobilar blir relativt sett ligre tycks innebira att sannolikheten att man
viljer en miljobil 6kar. En inte alltfér lingsokt slutsats blir ddrmed att hogre
skatter och avgifter som paverkar driftskostnaden, exempelvis en koldioxid-
skatt, inte bara paverkar hur vi anvinder bilen, utan dven vilken bil vi viljer
att kopa. Resultatet frin studien ér siledes viktigt dd det antyder att de lang-
siktiga effekterna pa exempelvis koldioxidutsldpp av atgirder som paverkar
driftskostnaden, exempelvis en hojd koldioxidskatt, kan vara betydligt stor-
re dn de kortsiktiga effekterna. Darmed styrker studien slutsatsen att om
man syftar till att minska koldioxidutslidpp frin bilar, p& bade kort och ling
sikt, sd ricker det med att gora koldioxiden dyrare, via exempelvis en enhet-
lig nationell koldioxidskatt. Specifika miljobilssubventioner eller differen-
tierade fordonsskatter blir siledes overflodiga och t o m snedvridande.

Saledes, om milet framover frimst dr att minska tringseln i storstider-
na, bor s k miljobilar inte undantas fran tringselskatter, men om det dven
finns andra miljomal ate ta hinsyn till, kopplade till lokala miljoproblem
(exempelvis partikelutslidpp), kan olika undantag 6vervigas for olika typer
av s k miljobilar. I ett stérre sammanhang ir det dock viktigt ate viga lokala
incitament mot nationella da forindringar gors.
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