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Forord

Ekonomiska styrmedel spelar i dag en stor roll i Sveriges politik for omstillning av energisystemet. Den
svenska koldioxidskatten, som infordes 1991, dr den hogsta i virlden och lyfts med ritta fram som ett i
huvudsak framgingsrikt exempel. Samtidigt interagerar koldioxidskatten med andra skatter pa energi och
EU:s system for overlatbara utslippsritter (EU ETS). Koldioxid- och energiskatterna karakedriseras
dessutom av en stor uppsittning av undantag och sirregler som pd olika sitt paverkar skatternas effekrivitet
som klimatstyrmedel. Manga av dessa regler och undantag har existerat i olika former redan innan dagens
skattestruktur utvecklades for trettio dr sedan. Det dr ett exempel pd hur den historiska kontexten har

betydelse for att forsta varfor dagens system ser ut som det gor.

Denna rapport har tagits fram inom ramen for forskningsprojektet "Ekonomiska styrmedels politik- mellan
teori och praktik” finansierat av Energimyndigheten. Den syftar dll ate ge en exposé over hur Sveriges
energiskatter har utvecklats sedan bensinskatten forst inférdes 1924 och att presentera ndgra av de
motivationsgrunder som legat till grund f6r utvecklingen. Tanken 4r att denna 6versikdiga rapport ska
kunna fungera bland annat som st6d for arbetet med de tematiska studier som genomférs inom ramen for

projektet. Virdefulla synpunkeer pa tidigare versioner av rapporten har erhallits av Jamil Khan.

Lund, mars 2021

Bengt Johansson



Sammanfattning

Skatter pa energi har existerat i Sverige i snart 100 ar. Skatt pd drivmedel infordes 1924 som ett sitt att
finansiera det snabbt vixande vigvisendet. Principen om att skatter pa drivmedel, fordon och
viganvindning ska ticka transportsektorns samhillsekonomiska kostnader har sedan dess avspeglats i
propositioner och utredningar dven om den exakta tolkningen av detta ansvar har varierat. Beskattningen av

drivmedel har dock parallellt anvints dven som makroeckonomiskt och handelspolitiskt instrument.

Skatt pa elektricitet och andra brinslen infordes pd 1950-talet for att bidra dill finansieringen av snabbt
okande offentliga utgifter inte minst inom energiomridet. Under 1970-talet 6kade skattenivderna pd olja

snabbt som en del av strivan att minska oljeberoendet som blev en foljd av oljekrisen 1973/74.

Idén om att anvinda skatter som miljostyrmedel kan i Sverige hirledas till slutet av sextiotalet med Erik
Dahméns 7Sitt pris pd miljon” men det konkretiserades forst under slutet av 1980-talet da
Miljéavgiftsutredningen tillsattes. Utredningen féreslog 1989 bland annat inférandet av en koldioxidskatt
och denna, liksom en svavelskatt, infordes 1991 som en del av en stérre skattereform. Inférandet var
institutionellt vl forberett genom att strukturerna frin befintligt energiskattesystem kunde utnyttjas.
Inforandet av koldioxidskatten kombinerades med en sinkning av de befintliga energiskatterna och
kostnads6kningarna for hushall och industri blev ddrmed begrinsade. 1993 sinktes dessutom skattenivaerna
for industrin, motiverat av regeringen med ett behov av anpassning till forhallandena inom den Europeiska
gemenskapen (EG). For ovriga anvdndare hojdes samtidigt skattenivderna for atc finansiera

skattenedsittningarna for industrin.

Sedan inférandet har koldioxidskatten stegvis hojts sa att den idag ar ndstan fem ganger hogre 4n vid
inforandet. Justeringar av energiskatten nerat har inneburit att den totala beskattningen av energi inte har
okat i motsvarande grad. Inforandet av EU:s system for overldtbara utsldppsritter innebar dessutom att
koldioxidskatten togs bort for industrianliggningar som ingar i systemet. For ovriga industrianliggningar

har nedsittningen av koldioxidskatten ddremot successivt tagits bort.
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1. Introduktion

Ekonomiska styrmedel har under de senaste decennierna fict en 6kad betydelse inom miljopolitiken bade i
Sverige och i omvirlden. Ekonomiska styrmedel kan vara i form av sdvil subventioner som ger ett
ckonomiske tillskott till en aktor f6r att stddja ett nskat beteende som i form av skatter eller andra former
av palagor som belastar ett icke dnskat beteende. Redan i slutet av 1960-talet féresprakade Erik Dahmén
(Dahmén, 1968) att ett pris borde sittas pad miljon for att 6ka effektiviteten i samhillsekonomin. Efter
utredningsarbete under 1980-talet infordes ocksa flera miljoskatter, inte minst koldioxidskatten, under tidige
1990-tal. Ar 2005 infordes EU:s system for handel med utsldppsritter vilket skapade bitvis dverlappande,

bitvis kompletterande, styrmedel for att minska klimatpéaverkan.

Som den foljande texten kommer att pédvisa har det under historien funnits flera syften och
motivationsgrunder for att beskatta energi. Initialt handlade det om finansiering av transportsektorn och
dess infrastrukeur, under vissa perioder kunde det handla om ett 6kat allmint behov av medel i
statsbudgeten, paverkan pd handelsbalans mm. Vilka principer som har dominerat har varierat 6ver tiden
till exempel mellan fokus pa samhillsekonomisk effektivitet respektive enskilda verksamheters
kostnadsansvar. Fordelningsaspekten har ocksa varit en faktor som har diskuterats i vissa sammanhang,

Skatter som miljéstyrmedel dyker forst sent upp som ett argument.

Litteraturen om ekonomiska styrmedel inom energi- och klimatomradet har ofta som implicit utgidngspunke
nidr deras fordelar lyfts fram, att de 4r generella och ddrmed forvintas styra olika aktorer pa ett likartar sitt
och ge lika stor drivkraft for degirder (se till exempel Baranzini et al. (2017), Poelhekke (2019), Maestre-
Andrés et al. (2019)). 1 prakriska tillimpningar priglas de dock ofta av olika former av specialregler,
undantag med mera som idndrar dessa forutsittningar. Den totala styrningseffekten paverkas ocksa av att
olika styrmedel interagerar med varandra. Det giller inte minst interaktionen mellan koldioxid- och

energiskatter' men dven mellan koldioxidskatter och utslippshandel.

En hypotes i denna rapport dr att manga av de specialregler som existerar idag bygger pa principer som gillt
inom beskattningsomradet langt innan klimatstyrning var ett huvudsyfte med beskattningen. Hypotesen
utgdr fran acc det finns ett stigberoende for hur styrmedel (och miljopolitik i allminhet) designas. For att
oka forstaelsen for varfor dagens styrmedel 4r designade som de ir kan det darfor vara av stort virde ate fa
en overblick dver principer och utgangspunkter for tidigare energibeskattning. Syftet med denna rapport ir

att ge en sddan kortfattad oversikt.

Energibeskattningen brukar hinforas tll de indirekta skatterna liksom tullar och andra former av
konsumtionsskatter som alkoholskatt och moms. De dldsta av dessa indirekta skatter har hundratals &r pd
nacken. Energibeskattningens historia stricker sig snart hundra dr tillbaka i tiden till 1924 d4 motorbensin
beskattades for forsta gingen. Beskrivningen i denna rapport tar sin startpunket dir och beskriver sedan hur
olika energislag liggs under beskattning och hur detta motiveras. Fokus i denna rapport ligger pa perioden
fram till 1991 dé miljskatter och miljdavgifter i form av koldioxidskatt, svavelskatt och kviveoxider infordes

men en sammanfattning av utvecklingen direfter ges ocksa. Fokus pa denna tidigare del av historien kan

T OECD (2019) har till exempel dragit konsekvensen av detta och talar dirfér om “Effective carbon tax rates” fOr att
inkludera dven andra energiskatter som har styrningseffekt med avseende pa koldioxid,
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motiveras av att denna ir avsevirt mindre beskriven i litteraturen an perioden efter miljoskatternas inforande.

Rapporten ir i huvudsak deskriptiv men avslutas med en analyserande diskussion.



2. Utvecklingen 1924-1945

Under denna forsta period av energiskatter begrinsades dessa till drivmedel och var helt kopplade till
finansiering av den snabbt 6kande bilismen. Okningen av bilismen gjorde att tidigare finansieringsformer
inte var tillrickliga och de nya drivmedelsskatterna var dessutom mer triffsikra genom att de betalades av
dem som hade stdrst nytta av vdgarna nimligen bilisterna. Historiskt hade finansieringsansvaret legat pd
markégarna dir besviret fordelades efter mantal (Finansdepartementet, 1925) men efterhand blev dven
andra fastighets- och industridgare betalningsskyldiga i form av vigskatt (Liljegren, 1998). Denna vigskatt

togs ut fram till 1944, da de svenska vdgarna forstatligades.

2.1. Drivmedelsbeskattningens utveckling

Med 6kad mingd motorfordonstrafik blev de ekonomiska behoven att finansiera vdginfrastrukturen allt
storre. Som en f6ljd av detta behov beslutades det 1922 om en nationell fordonsskatt och skatt pa
gummidéick (Prop. 1922:199) med syfte att bidra till vigarnas finansiering. Dessa skatter tradde i kraft frin
1 januari 1923. 1924 beslutades det i en forordning (Prop. 1924:206) att en sirskild skatt pd bensin och
motorsprit skulle inforas. Skattenivan var 5 6re/l bensin (Skatteverket, 2021). Skatten pa motorsprit skulle
dock enligt beslutet inte inféras forrin 1929 (Automobilskatteutredningen, 1937). Detta “tillfilliga
undantag” kom sedan att frlingas flera ginger och bestod dnda fram till 1948 da skatten fran 1929 tridde
i kraft.” De tillfilliga skatteundantagen motiverades av en 6nskan om att stodja den inhemska produktionen

av etanol. ?

1925 presenterades en utredning om “vigbeskattningens anordnande”. Utredningen (Finansdepartementet,
1925) knots till arbetet med en allmidn kommunskattereform da det som tidigare ndmnts var kommunerna
som skulle ansvara f6r den allminna vighallningen. Intikterna for de vigskatter som foreslogs i utredningen
var till 80% tinkta att ga till landsbygdens vighillande och 20% till stiderna.* En huvudsaklig princip for
beskattningen var enligt utredningen att den skulle vara relaterad dill vigslitage. Det pdminner om

kommande decenniers resonemang om olika sitt att fordela transportsektorns kostnadsansvar.

1927 ars riksdag reviderade automobilskatterna® vilket innebar en héjning av bensinskatten med 1 6re/l.
Under flera efterfoljande dr foreslogs i riksdagen att fordonsskatten skulle tas bort och ersittas med hdjningar
pa forbrukningsartiklarna (bensin och gummidick) eftersom det pd battre sitt skulle motsvara vigslitaget

(Automobilskatteutredningen, 1937). Nagra sidana forindringar genomf6rdes dock inte.

1931 foreslogs att en utredning skulle tillsittas for att kunna hantera de snabbt dndrade forhéllanden som
hade uppkommit sedan inférandet av skatt pd bensin, till exempel att andra brinslen 4n bensin kunde
komma i friga som drivmedel och dirmed skulle behova beskattas. En tillfillig cilliggsskatt pa bensin

infordes ocksd samma 4r.

2 Finansdepartementet (1953), Bilaga B.

3. For en historisk beskrivning av diskussioner kring etanolens roll i svensk politik se till exempel Ekl6f m.fl. (2012)

4 Finansdepartementet (1925).

5 1 idldre material inryms fordonsskatter, gummiringsskatter och drivmedelsskatter samtliga i begreppet
automobilskatter.



Det var framfor allt diesel/eldningsolja som sigs som ett viktigt alternativ till bensin och som okade i
anvindning. 1935 beslutades i enlighet med proposition om skatt pa annan petroleumproduke

(eldningsolja) som anvinds for framférande av fordon dock pé ldgre niva dn f6r bensin (Prop. 1935:143).

Automobilskatteutredningen (1937) gjorde en noggrann genomging av principer for hur ett framtida
skattesystem limpligen skulle se ut och det var en fortsatt tanke att det skulle vara vigslitaget for olika
fordonstyper som skulle styra skattenivderna. Riksdagens bevillningsutskott hade ocksa aret innan fastlagt
att automobilskatten skulle ticka de kostnader som motorfordon orsakade vigvisendet. Men

Automobilskatteutredningen ansig det (s 77):

”...icke vara majligt och limpligt att vid faststillandet av beskattningsregler pa forevarande omride uteslutande
taga hinsyn till vad som kan anses pikallat for att de vigtekniska intressena skola bliva till fullo beaktade.
Utredningen hiller fore, att dven néringspolitiska och sociala synpunkter i viss mdn mdste anliggas é detta

sporsmdl.”

Utredningen foreslog dock att gummiringsskatten skulle tas bort bl. a. eftersom den ledde till att man hellre
regummerade befintliga dick 4n skaffade nya, vilket bedomdes kunna ge forsimrad trafiksikerhet.
Riksdagen beslutade i enlighet med detta och gummiringsskatten togs bort i maj 1938 (Prop. 1938:234).
Som kompensation hdjdes skatten pa sivil bensin som brinnolja (2 ore/l for bada) och fordonsskatten
(Finansdepartementet, 1953). Fore reformen svarade fordonsskatten for 27,5%, gummiringsskatten for
14,9% och drivmedelsskatterna for 57,6% av de totala automobilskatterna, efterdt svarade fordonsskatten
for 31,3% och drivmedelsskatten f6r 68,7% (Finansdepartementet, 1953).

Redan i ett tidigt skede av drivmedelsskatternas existens foreslogs olika regler for differentiering av
skattenivier mellan olika sektorer. Si foreslogs till exempel aterforing av skate till bland annat

fiskeverksamhet (Prop. 1927:173).

I slutet av den period som redovisas i detta avsnitt utbrot andra vérldskriget. En effeke av detta vara att
anvindningen av bensin och andra drivmedel minskade kraftigt pa grund av bristande tillging och
ransoneringar. Som en f6ljd av detta f6ll skatteinkomsterna betydligt 4ven om bensin belades med
extraskatter under perioden. Under kriget och aren direfter var regleringar av brinsleanvindningen

omfattande vilket paverkade konsumtionen.

2.2. Sammanfattande diskussion

Under de tvd decennier som beskrivs i detta avsnitt inférdes och utvecklades beskattningen av drivmedel
samtidigt som principerna for en sidan beskattning utreddes i detalj. Ovrig energianvindning (el och
brinslen for el och vdrme) var inte belagd med skatter. Initialt var det bara bensin som beskattades men

under perioden infordes ocksa satt pa diesel.

Motiveringen f6r inférandet av drivmedelsskatter var framfér allt ett finansieringsbehov inom
vagtrafiksektorn. Pa olika sitt forsdkte man hitta en metod for att skapa ett beskattningssystem dir
kostnadsansvaret blev tydligt. Vid denna tidpunkt handlade det framfor allt om att beskatta i forhallande
tll vidgslitaget. I utredningar noterades det dock att undantag frin detta kan behdva goras utifran

naringspolitiska och sociala skil.



Liljegren (1998) noterar att flera olika politikomrdden paverkade bilskatternas utformning under perioden.
Utover den tidigare motiveringen om att det av riceviseskdl behovde inforas en skatt som tdckee
merkostnader for vigslitage lyftes i debatten att import av bilar, bensin och bilrelaterade varor var omfattande
och underskottet i handelsbalansen stort. Denna import skulle minska om priset pd drivmedel 6kade vilket
ansdgs onskvirt. Skatteundantaget f6r motorsprit motiverades delvis av sikerhetspolitiska skil. Det ansags
viktigt att gynna en inhemsk industri som skulle kunna komma i ging med produktion av alternativa
drivmedel vid hindelse av krig och eventuella problem med att skaffa bensin. 1931 motiverades i sin tur
skattehdjningar enligt Liljegren (1998) med 6nskemdl om att skaffa medel for vigbyggande, en verksamhet

som dd delvis sags som ett sdtt att avhjilpa bristen pa arbeten.



3. Utvecklingen 1946-1970

Efterkrigsperioden karaktiriserades av ett snabbt 6kat energibehov. Det ledde dll kraftigt okade
investeringsbehov in energisektorn och ett 6nskemal att utdka energibeskattningen dll att dven innefatta
elenergi och sddana brianslen som anvindes for andra dndamal 4n for transporter. Under slutet av perioden
presenterade Dahmén (1968) idén om att sdtta pris pd miljon men ett systematiskt genomférande av denna

princip inom energiskatteomradet kom att drdja mer 4n 20 ar.

3.1. Utveckling av beskattningen av transporter

Efter andra virldskriget var brinsletillforseln ojimn och begrinsad delvis pd grund av bristande tillging pa
valuta. Det fanns dessutom en stor konkurrens pa den internationella marknaden. Samtidigt var
drivmedelsefterfragan klart hogre 4n fore kriget. Olika regleringar av anvidndningen infordes, till exempel
forbud mot séndagskorning utan sarskilt dillstind (1947) liksom férbud mot flyg- och motortivlingar.
Kampanjer for att minska bensinanvindningen bedrevs i motor- och niringsféreningarnas regi (propaganda

for sparsamhet med bensin). Dessa gav dock for begrinsad effeke (Ahmark, 1949).

1947 lade konsumtionsskatteutredningen fram ett betinkande om 6kad beskattning av motorfordon och
bensin. 1948 lade regeringen fram en proposition om automobilskatt och tilliggsskatt pd bensin.

Skatteforslaget var:

>..avsett tjina dubbla syfien. A ena sidan ingick forslaget sisom ett led i strivandena ast dstadkomma et
kipkraftsbindande  budgetoverskott; 4  andra  sidan  dsyftade det, i vad det avsig skirpning i
drivmedelsbeskattningen, att begrinsa forbrukningen av drivmedel och dirigenom vinna en besparing av utlindsk

valuta.’

I riksdagen avstyrktes forslaget om sirskild automobilskatt medan bensinskatten godkindes.
Skatteforindringarna knéts bade i forslag och beslut till att, samtidigt med hojningen, andra restriktioner
pa fordonsanvindningen skulle littas. Ransonering kom dock att inféras i samband med inférandet av

skatten vilket ledde till en hel del hamstring.

Skatteskdrpningen som tridde i kraft 1 april 1948 innebar inférandet av en sirskild tilliggsskatt pa bensin
om 27 ore per liter samt pa f6r automobildrift anvinda brinnoljor om 20 &re per liter. Detta innebar mer
idn en fordubbling av skattesatsen frin 18 till 45 6re for bensin och for andra petroleumprodukeer fran 14
till 34 ére per liter (Amark 1949, s 177). Samtidigt togs skatteundantaget for motorsprit bort och den skatt
som egentligen hade beslutats redan 1929 inférdes. Virt att notera ir att vid denna tidpunkt fanns en
prisreglering i form av s.k. stoppriser. Dessa stoppriser hdjdes i samband med skattehdjningen. 11 november
1949 upphorde sedan bensinransoneringen. 1 januari 1951 sinktes bensinskatten och beskattningen av
motorsprit togs ater bort. I borjan av 1950-talet foreslogs och inférdes hojningar av fordonsskatt for ate
finansiera “ofrankomliga statliga utgifter”. Syfte med denna skattehdjning var dessutom att dimpa den da

snabba 6kningen av antalet motorfordon (Finansdepartementet, 1953).

¢ Amark (1949, s 177)



1953 kom en omfattande utredning om den framtida beskattningen av motorfordon (Finansdepartementet,
1953).” Bland annat foreslogs en viktbaserad fordonsskatt. Utredningen foreslog en bensinskatt pa 32

ore/liter och for motorsprit 6 6re/l samt en brannoljeskatt pa 43 6re/l.

1944 4rs trafikutredning hade lyft effektivitet som den grundliggande rikdinjen for trafikpolitiken.®
Samtidigt togs en principiell utgdngspunkt i kostnadsansvarighetsprincipen att varje trafikslag ska bira sina
egna kostnader. I 1953 ars utredning foljde i stort den utgdngspunkten men ansig bland annat att det gavs

nationalekonomiska skil att gynna den allminna trafiktjinsten framfér den individuella:

"Det tidigare omnimnda nationalekonomiska inskemdlet att undvika dverdimensionering av trafikapparaten
kan tinkas medfora, att den allminna trafiktjinsten (den yrkesmdssiga trafiken) erhiller ett visst foretriide framfor
den privata trafiken.” (s99).

I utredningen framfordes ocksa att andra perspektiv skulle kunna paverka beskattningens utformning. De

kunde vara handelspolitiska, sociala, kulturella och beredskapsmissiga:

"Handelspolitiska skil kunna gora det angeliget att temporirt frimja anvindningen av inhemska eller ur
importsynpunkt  littillgingliga  drivmedel  for trafiken och kunna dirigenom foranleda avsteg frin
kostnadsansvarighetsprincipen. Aven forsvarsberedskapsskil kunna verka i samma rikining.” (s 100).

"Kostnadsansvarighetsprincipen kan silunda icke anses mer in i begrinsad omfattning genomford i vad avser
Statens Jarnvigars kostnader for anliggning av banor och byggnader samt for anskaffande av rullande materiel.
Avvikelserna dro dock nistan undantagslist betingade av sociala, kulturella och beredskapsmissiga skil, vilka

uppbiras av allméinna riksintressen.” (s 106).

Genom 1963 ars trafikpolitiska beslut tydliggjordes att kostnadsansvarighetsprincipen skulle gilla, dvs
principen att varje trafikslag ska ticka de kostnader de orsakar samhillet. Aven om denna princip, som

illustrerats ovan, delvis hade legat till grund for beskattningen dven tidigare blev det nu mera explicit. °’

3.2. Skatter och avgifter pa el fram till 1957

Den 1 juni 1951 infordes genom férordning bestimmelser om skatt pa elekerisk kraft. Syftet med skatten
vara att bidra till att skapa ett budgetdverskott.'” Elskatt skulle enligt férordningen utga for elekerisk kraft,
som framstilldes inom riket av producent, vilken antingen forfogade dver en installerad generatoreffekt av
sammanlagt minst 100 kilowatt, eller distribuerade kraften 6ver distributionsnit med anslutning till minst
tio forbrukare, eller erhéll tillskoteskraft frin annan producent, som overfordes till riket fran annat land. 1
vissa fall skulle elskatt icke utgd. Undantagen var bl. a. el, som framstélldes och férbrukades inom Gotlands

lan, och el som nyttiggjordes inom rorelse f6r produktion och distribution av elekerisk kraft. Enligt 1951

7 Rapporten innehdller en bra beskrivning av beskattningshistoriken.

8 Enligt Finansdepartementet (1953) som refererar till SOU 1947:85. Trafiken bor vidare, enligt trafikutredningen, i
princip drivas sdsom en rintabel rorelse och trafikpolitiken bor salunda ocksa asyfta féretagsekonomisk 16nsambhet,
dock med den reservationen, att storsta mojliga vinst icke efterstrivas utan snarare en si god trafikstandard, som liter
sig férena med bibehallen normal 16nsamhet.

9 For en beskrivning av kostnadsansvarets utveckling sedan dess, se Swahn (2018).

10 Elkraftutredningen (1954).



ars skattebeslut betalade mindre konsumenter skatt per kWh medan de storre betalade som procent av

saluvirdet.

I maj 1952 indrades forordningen vilket innebar att skatt nu endast skulle erliggas av den som driver
industriell rorelse med en elekerisk férbrukning av mer 4n 40 000 kWh per ar. Skatten skulle utga med tio
procent av kraftens beskattningsvirde."" Flera foretag hade under perioden ansékt om undantag och

nedsittningar av elskatten hos regeringen vilka ocksa beviljats i flera fall.

1 Elkraftutredningen (1954) dterfinns ett kapitel (15) som beskriver hur el bor behandlas som skatteobjekt.
Elkraftutredningen var av den asikten att beskattning av elskatt borde undvikas men att det borde inféras
en accis'? som skulle inbetalas till en sirskild fond, elnitsfonden, som skulle férvaltas av Statens Elnimnd.
Pengarna skulle ticka elnimndens kostnader for att bidra till elnitens rationalisering men ocksa till rintefria
lan till distributionsbolagen. En forutsittning for inférandet av en sidan accis 4r dock enligt utredningen att

skatten pa el for industrin tas bort.

3.3. Forordning om allman energiskatt

1957 infordes en allmin energiskatt enligt férordning om allmin energiskatt (1957:262). Den byggde pa
forslaget i en proposition (Prop. 1957:175) som i sin tur byggde pa en intern promemoria som varit ute pa
remiss. Men eftersom manga remissinstanser av olika skil' varit relativt negativa till promemorians forslag,

foreslog propositionen ligre skattenivéer 4n vad som hade gjorts i promemorian.

Enligt propositionen var det 6nskvirt att en energiskatt skulle goras sd vidstracke som méjligt och det
foreslogs att skatt skulle tas ut pa de viktigaste fasta och flytande brinslena samt elkraft. Undantag bor goras
endast av kontrolltekniska skl eller av andra synnerliga skil (Prop. 1957:175, s 42). Inforandet av allmin
energiskatt sdgs i propositionen som ett sitt att oka skatteinkomsterna for expanderande statliga behov (s.
29). Den foljde ocksa enligt propositionen en da gillande allmén budgetinrikening att forskjuta ekonomin
fran konsumtion till investeringar. Den foreslagna energiskatten skulle enligt propositionen ses mot
bakgrunden av ett omfattande investeringsprogram mm och en oro att hushallens konsumtion skulle vara
inflationsdrivande. I diskussionen éterfanns en koppling mellan skatternas inforande och behoven just i
energisektorn for investeringar. Denna koppling mellan beskattning av en viss sektor och sektorns kostnader

liknar pa sa sitt diskussionerna i transportsektorn. I propositionen (Prop. 1957:175) noteras siledes:

"Da det okade medelsbehovet i hig grad sammanhinger med investeringar pa energiomridet, synes det skiligt att
beskattningsitgirderna tar formen av en allmin energibeskattning, i princip lagd pd alla for energialstring

limpade bréinslen samt pa elektrisk kraft.”

Enligt 1957 érs proposition skulle elskatten differentieras mellan olika anvindare. De storre industriella
anvindarna av el (>40 000 kWh) skulle betala 10% av kraftvirdet, ovriga anvindare 5%. Jarnvigar och

sparvigar skulle inte beskattas alls. Virt att notera hir ar ate, till skillnad fran idag, skulle industrin betala

11 Elkraftutredningen (1954).

12 Accis anvindes tidigare for en skatt som motsvarar dagens punktskatter.

13 T remissvaren lyfts bade oro for industrins och jordbrukets konkurrenskraft samt sociala skil till att inte inféra en
energiskatt.



hoégre %-andelar 4n 6vriga anvindare. Redan 1958 hojdes den procentuella skattenivan for 6vriga anvindare
till 7%. Dessa nivéer kom att ligga fast till 1970 (Skatteverket, 2021).

For de tunga fordonen skulle beskattningen justeras sa att de inte skulle drabbas av hojningar som en f6ljd
av inforandet av den allminna energiskatten. Enligt propositionen foreslogs ocksd att brinsle som ska
anvindas som révara ska skattebefrias, ndgot som fortfarande giller. Detsamma giller att industrier med

sarskilt hog bransle- och kraftforbrukning ska kunna fa skattenedsittning.

3.4. Sammanfattande diskussion

Under denna period fortsatte beskattningen pd drivmedel att 6ka men under 1950-talet infordes skatt pa
forst el och sedan pa brinslen som anvindes for annat an drivmedel. Férutom att fortsatt utgd fran principen
om kostnadsansvar i transportsektorn motiverades det av budget- och handelspolitiska skil. Det blev sirskilt
tydligt vid inforandet av elskatt och allmin energiskatt. Den allmdnna energiskatten motiverades for att
ticka okande offentliga behov inte minst inom energiomridet. Den f6ljde ocksd principen att i hogre grad
forskjuta ekonomin frin konsumtion till investeringar. I och med inforandet av allmin energiskatt
differentierades skatten mellan olika anvdndare. Till skillnad mot vad som ir vanligt idag var det de

industriella kunderna som férvintades betala hogre skatter.

1957 kom en utredning om indirekra skatter som presenterade intressanta principiella aspekter kopplade till
syn pa hur beskattning bor se ut (1952 drs kommitté for indirekata skatter, 1957). Dir noterades bland

annat foljande om det dittills dominerande perspektivet:

"Den finansteori som utbildade sig under senare delen av 1800-talet och som successivt vann insteg i de flesta
kulturlinders skattesystem, bade sisom en av sina huvudteser principen om en fordelning av skattebirdorna efter

skatteformdagan genom inforandet av progressiva inkomst- och formigenhetsskatter.” (s17)

"Genom att konsumtionsskatterna triffade de breda lagren oproportionerligt hirt kom inforandet av progressiva
skatter pa inkomster och formagenbeter att bli ett politiskt mal.” (s17).

Med andra ord var bilden att olika former av punktskatter som var riktade mot konsumtion var
problematiska fran ett fordelningsperspektiv. Samtidige ifrigasattes visserligen senare i utredningen att
indirekta skatter nodvindigtvis skulle vara mer regressiva 4n de direkta. Oavsett var det tydligt att
fordelningsaspekter gavs stor tyngd i diskussionen dven om betydelsen av skatternas produktivitet ocksd

betonades.
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4. Utvecklingen 1971-1980

Under 1970-talet genomfordes ett flertal utredningar dér beskattningen av energi och principerna for
densamma diskuterades. Perspektiven skiljde sig delvis 4t mellan nir beskattningen av transportsektorn
respektive energisektorn diskuterades. 1970-talet priglades av de tvd oljekriserna och innebar skattemissigt
kraftiga hojningar av niverna for oljeprodukter. En annan f6rindring som dgde rum var inom elomradet,
dir skattesystemet stilldes om frdn att beraknas som andel av forsiljningspriset till att beriknas som 6re/kWh
(Prop. 1975:92).

4.1. Beskattning av transportomradet

Under bérjan av 1970-talet borjade beskattningen av transportsektorn reformeras for ate i hogre grad vara
forenlig med kostnadsansvarighetsprincipen. Det handlade bide om att anpassa fordonsskatterna (detta
paborjades 1970) och ate infora kilometerskate for dieselfordon 1974 (Prop. 1973:94). I samband med

inforandet av kilometerskatt korrigerades skatten pa dieselbrinslen nedic.'

Vigkostnadsutredningen (1973) diskuterade utforligt principerna for beskattning och en noggrann
genomgang av begreppet kostnadsansvar genomférdes. Genomgingen inneholl minga av de aspekter som
fortfarande ar relevanta i den transportpolitiska diskussionen och ticker in en stor bredd av de olika typer
av styrmedel som finns tillgingliga. Till exempel diskuterades tringselavgifter liksom hur skatterna skulle
kunna spegla externa kostnader, inklusive miljo. Prissittning enligt kortsiktig marginalkostnad bedomdes
vara en rittfram” metod men som enligt utredningen i praktiken verkade vara littare sagt dn gjort att

genomfora.

Principerna for beskattningen av dieseldrivna och bensindrivna fordon bérjade skilja sig at i och med
inforandet av kilometerskatt. For att ge en jamforbar skattenivad mellan olika fordonstyper (personbilar,
lastbilar, bussar) beslutades om en justering av kilometerskatten. I propositionen (Prop. 1974:164) noterades
att fordonsskatt, bensinskatt och kilometerskatt var specialdestinerade till vigvisendet och vigtrafikvisendet
men att det vid sidan om dessa fanns skatter som inte var specialdestinerade. Energiskatten var enligt

propositionen en sidan.

4.2. Ovrig energibeskattning
Energipolitiskt karaktiriserades perioden av de tva oljekriserna (197374 och 1979) och utbyggnaden och

senare ifrdgasittandet av kdrnkraften. Som en foljd av den forsta oljekrisen genomfordes ett stort antal
dtgarder for att minska oljeberoendet bland vilka kraftiga héjningar av energiskatten pd oljeprodukter
dterfanns. Den syftade bade till att minska efterfrigan och att finansiera energipolitiskt motiverade atgarder.
Sammanlagt ledde ett antal efterfoljande hojningar till motsvarade ungefir en femdubbling av skattenivaerna
mellan 1974 och 1980 (i nominella termer) pa eldningsolja och en knapp fyrdubbling for bensin

(Skatteverket, 2021). Skattenivén pa kol indrades samtidigt inte alls under decenniet.

14 Bréannoljeskatten och sérskild skatt pd motorbrinslen togs bort. Energiskatten bibehélls dock.
15 Marknadsimperfektioner, merkostnader for implementering och effekter pa ekonomisk fordelning innebér enligt utredningen

att det finns en begrinsad handlingsfrihet for den ekonomiska politiken, vilket innebér att de alternativ som star till buds kan
ses som “nést bésta” (Vagkostnadsutredningen, 1973, s 96).
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Principerna for elskatt andrades 1975 fran att bestimmas som andel av saluvirdet till ate i seillet tas ut som
en fast summa per kWh. Den differentiering som tidigare gillt till industrins nackdel togs bort och kom
sedan frin och med 1977 i stillet bli omvind, det vill siga med hogre skattesatser for dvriga anvindare
jamfort med industrikunder med stor elanvindning (Skatteverket, 2021). De nedsittningsregler som hade
existerat sedan energiskatten infordes och motsvarade ett tak pa energiskatterna motsvarande 1% av
saluvirdet sinktes under perioden 1971-74 till 0,2% av konjunkturskil for att sedan héjas till 3% frin och
med 1975. Dock var det méjligt att ansdka om ytterligare nedsittningar'® varfér 3%-regeln aldrig fick ndgon
reell betydelse (Energikommissionen, 1978). Under 1970-talet diskuterades energiskatternas roll i flera

statliga utredningar.

1974 presenterades en utredning om styrmedel inom svavelomriddet som bland annat innefattade
diskussioner om att anvinda ckonomiska styrmedel inklusive fororeningsritter (Utredningen om
kostnaderna f6r miljévarden, 1974). Dir noterar man (s. 18) att "Anvandningen av avgifter 4r som tidigare
framhallits en oprévad vig i svensk miljovardspolitik.” Utredningen landar dill slut i att befintliga
administrativa styrmedel fungerar bra och att ekonomiska styrmedel inte ska inforas for ate hantera
svavelutslippen I utredningen lyfts som en huvudprincip att fororenaren bor betala men det noteras
samtidigt att forutsittningarna for att genomfora detta hittills inte har varit si goda. Rapporten innehaller
ocksd en genomging av principer for virdering av miljoeffekter. Utredningens slutsatser om limpliga
styrmedel har fokus pa hur vil de kommer att fungera i praktiken (s 183). Ett huvudargument mot de
ekonomiska styrmedlen som framférdes i utredningen var att det beddmdes vara tveksamt med ett styrmedel

i sammanhang dar det 4r svart att bedéma utfallet.

I Energikommissionen (1978) redovisades existerande energipolitiska styrmedel. Dir noterades att en
motivering for ligre skatter for industrikonsumenter jimfort med andra anvindare kunde vara att se
energiskatten som principiellt lik momsen. Eftersom momsen ér avdragsgill men inte energiskatten kunde
det enligt energikommissionen motivera en nedsittning av energiskatten for industrikonsumenter (s.248).
Energikommissionen (s. 256) ansig ocksa att i stort sett dir emellertid energiskatten ast betrakia som en rent
fiskal skatr som kompletterar mervirdeskatten”. Inom ramen for energikommissionen fordes samtidigt en

diskussion kring huruvida energiskatterna skulle kunna anvindas som energipolitiskt styrmedel.

4.3. Sammanfattande diskussion

Under perioden skedde en kraftig hojning av skatterna pa oljeprodukter som respons pd decenniets
oljekriser. Under perioden utvecklades dessutom bédde resonemangen kring transportsektorns
kostnadsansvar och hur det idealt skulle se ut, och de verkliga skattesystemen till att hogre grad (om #n inte
fullt ut) i hogre grad motsvarar denna principiella inriktning. Den huvudsakliga forandringen handlade om

inférandet av kilometerskatt for dieselfordon.

Aven diskussionen om att anvinda avgifter inom miljpolitiken lyftes inom svavelomrider. Aven
utslippsritter diskuterades som méajligt styrmedel. Det skulle senare dréja drygt 15 4r innan
miljoskatter/avgifter infordes och drygt 30 4r innan utslappsritter infordes inom EU. Annars sigs

energiskatterna av Energikommissionen fortfarande framfér alle som en fiskal skatt och energiskatterna

16Tl 1% 197576 och direfter motsvarande 1,3% (Energikommissionen, 1978).
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borde dirfor enligt Energikommissionen i huvudsak ses som liknande momsen som ar avdragsgill vilket
dirfor skulle motivera existerande skattenedsittningar for industrin. Daremot diskuterades i en arbetsgrupp

till kommissionen att anpassa skatten s att den beaktar miljokostnader och sikerhetsrisker.
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5. Utvecklingen 1981-1990

Under detta decennium togs stora steg for reformering av energiskattesystemet i den rikening mot de
principer som rdder idag. Synen pd beskattning som ett viktigt verktyg f6r styrning fick i allc hogre grad fiste
i de offendiga underlagen. Sjilva omvandlingen skedde dock forst under det kommande decenniet. Under
perioden hojdes energiskatterna i betydande grad f6r framfor allt eldningsolja (fran 130 kr/m3 1981 ¢ill 960
kr/m3 1990") och kol (fran 12 kr/ton 1981 till 450 kr/ton 1990). Aven skatten pa bensin 6kade om 4n inte
i motsvarande grad (Skatteverket, 2021). Elskatten justerades ocksd uppat under perioden. En nymodighet

var ocksd inférandet av en ldgre skattesats for ett antal nordliga kommuner 1981.

5.1. Beskattning av transportsektorn

Enligt 1988 drs trafikpolitiska beslut (Prop. 1987/88:50) betonades att transporterna ska std for sina
samhillsekonomiska kostnader. Trafikavgifterna skulle delas upp i en fast och en rorlig del, vilka sa ndra som
mojligt skall svara mot samhillets motsvarande kostnader. De rérliga avgifterna skulle enlige beslutet
motsvara de rorliga samhillsekonomiska kostnaderna for till exempel slitage, olyckor och miljopaverkan
medan fasta avgifter i princip ska motsvara 6vriga samhillsekonomiska kostnader. Under perioden gjordes i
ovrigt ingen storre reformering av det existerande systemet. Diremot ingick beskattningen av
transportbrinslen i diskussionerna kring den skattereform som foreslogs av miljoavgiftsutredningen och som

presenteras nedan.

5.2. I riktning mot ett reformerat och mer miljéinriktat energiskattesystem

1982 foreslog energiskattekommittén att energi skulle momsbeldggas och dessutom att en energipolitisk
styrmedelsskatt skulle inféras (Energiskattekommitén, 1982). Styrmedelsskatten skulle vara pa samma nivéd
som den tidigare allminna energiskatten. For att inte den totala skattebelastningen i samhallet skulle oka
som en f6ljd av momsbeldggningen av energi var tanken att den generella momsnivan skulle reduceras. I en
underlagsrapport till energiskattekommitténs rapport presenterade Naturvirdsverket en analys om en
miljoanpassad energiskatt. Som allmin utgingspunke foreslogs ett system som utgick frin dels en
differentiering mellan brinsleslag, dels en differentiering utifrdn brinslekvalitet dir det framfér allt var svavel

som sdgs som den viktiga parametern.

Under 1980-talet existerade fortsatt skattebefrielse for energi som anvindes for icke-energiaindamal
(processer) samt ett skattetak for tillverkningsindustrin pd motsvarande 3% av forsiljningsvirdet, med
mojlighet att ansbka om ytterligare nedsittning (Miljdavgiftsutredningen, 1989) 1 en bilaga till
Energiskattekommitténs utredning studerades olika forslag pa hur nedsittningen till industrin skulle kunna
reformeras med dterbetalning kopplat till produktionsvolymer i stillet for dterbetalning av belopp dver viss

niva.

1 1988 ars miljopolitiska proposition (Prop. 1987/88:85) lyftes den roll som ekonomiska styrmedel skulle
kunna ha fér att 6ka effektiviteten i miljopolitiken och en utredning kring forutsittningar for miljdavgifter
tillsattes. 1989 presenterade denna utredning ett betinkande (Miljoavgiftsutredningen, 1989) som i mangt

och mycket kan ses som fréet till dagens system med miljoskatter. Bland annat féreslogs att svavel,

17 Dirutover fanns under petioden en sirskild avgift pa eldningsolja under perioden som 6kade frén 66 dll 118 kr/m?.
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kviveoxider och koldioxidutslipp skulle avgiftsbeldggas. Bristande kunskap angavs som skil for att, av
vaxthusgaserna, endast avgiftsbeligga koldioxid. Ytterligare kunskap skulle enligt utredningen kunna dndra
den slutsatsen. Avgiftsnivaerna forslogs sittas utifrin skattningar av marginalkostnader for att nd uppsatta
mél. For koldioxidskatten féreslog utredningen att inforandet skulle kombineras med en sinkning av den
befintliga energiskattenivin. Nedsittning for industrin ansags fortsatt vara rimlig men borde ses som ” en
tempordr dtgird i avvaktan pi en internationell wutveckling nir det giller dtgirder mot vixthusgaser.”

Utredningen noterade ocksd att det fanns ett behov av kontinuitet i skattesystemet (s 210):

"Onskemilet att siitta avgifien sd higt som dr motiverat fran miljosynpunkt bor vigas mot behovet av kontinuitet
ndr det giller energibeskatining och andra forutsitiningar. Bebovet av kontinuitet torde vara sirskilt stort i
verksambeter med stora investeringar som kan innebira bl. a. stora nedlagda kostnader och linga ledtider for

projektering och byggande.”

I Miljsavgiftsutredningen (1989) noterades de malkonflikter som finns mellan att dra in pengar till
statskassan och att minska utslippen. I direktiven var det tydligt att man, av skilet att intdkterna fran
miljoavgifter kunde forvintas minska dver tid, ansdg att dessa inte skulle anvindas for att finansiera dkade
utgifter. Men i de fall utslippsminskningar skulle vara svira att uppna skulle en miljoskatt leda till
kontinuerliga intikter. Enligt utredningen fanns det darfor skél att se koldioxidskatten i hog grad som en

energiskatt.

Kommittén f6r indirekea skatter (1989) presenterade sin utredning ungefir samtidigt som utredningen om
ekonomiska styrmedel. Den handlade till stor del om reformering av momsen men behandlade dven
energiskatterna relative utforligt. Utredningen forordade, som tidigare utredningar, att energi skulle

momsbeliggas.

Vad giller energiskatterna noterade utredningen att kritik funnits om att energiskattesystemet har vuxit

fram:

“genom ett stort antal delbeslut som ofta har motiverats av finansieringsbehov for olika statliga dtaganden snarare
dn av energipolitiska skil. De flesta synes dock anse att punktskatterna dr motiverade av bide statsfinansiella och

energipolitiska skil.”
Kommittén ansag att:

“de av riksdagen fastlagda energi- och miljopolitiska riktlinjerna miste gilla som utgingspunkt vid utformningen
av den framtida energibeskattningen, och att dagens punkiskattesystem skall anvindas som utgingspunkt vid en
skatteomliggning.”

5.3.  Sammanfattande diskussion

Under detta dryga decennium utvecklades grunden till det energiskattesystem som vi har idag dven om sjilva
inforandet fick vinta till 1990-talet. Det vill siga momsbelagd energi, en kombination av energiskatter som

klassas och fiskala och miljoskatter pa olika brinslen. Praktiska skil och behovet av kontinuitet lyftes som
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skil for atc styrmedlen inte kunde bli helt optimala. Svarigheterna att minska utslippen i den

konkurrensutsatta industrin motiverade i utredningarna ocksa olika former av skattenedsittningar.
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6. Utvecklingen 1991-2020

Ar 1991 kom den energiskattestrukeur pi plats som i stora delar ligger till grund for dagens system. I
propositionen som foreslog inférandet av koldioxidskatt foljdes i huvudsak miljoavgiftsutredningen, vilket
innebar att inférandet av koldioxidskatten kombinerades med att den allminna energiskatten halverades
(Prop. 1989/90:111, s 145). Siankningen minskade den totala effekten pd energipriserna av inférandet av
koldioxidskatten men nettot innebar trots allt en 6kning (Sterner, 1994). 1 propositionen féreslogs en
svavelskatt och en differentiering av dieselbeskattningen baserat pa miljoklasser. Strax innan
koldioxidskatten inférdes belades energi med moms (1 mars 1990, se Prop. 1989/90:111, s 84), vilket totalt
sett innebar en storre effeke pa energipriserna @n koldioxidskatterna. Utdver de skatter pa koldioxid som
infordes for stationdra anldggningar och vigtransporter foreslogs en koldioxidskatt pa flygtransporter. For
industrin gillde initialt samma skattesatser som for 6vrig anvindning (dven om momsen for dessa
konsumenter var avdragsgill) men den tidigare méjligheten till nedsittning, om totala skattesummor blev
alltfor héga i forhallande till produktionsvirdet, bibehélls. Elproduktion undantogs frin koldioxidskatt

liksom brinslen som anvinds i industrins processer enligt specifikation i lagen.

Inférandet av koldioxidskatter och andra miljorelaterade skatter skedde i samband med att en storre
skattereform genomférdes i Sverige (Sterner, 1994). Denna var ett forsok att hantera de omfattande
strukturella problem som blev allt tydligare under slutet av 1980-talet och reformen innebar bland annat en
sinkning av marginalskatten pa inkomster, en breddning av skattebasen genom att tidigare momsbefriade

omraden momsbelades (inklusive energi), samt en reformering av kapitalbeskattningen (Englund, 2019).

Rent administrativt kunde inférandet av nya miljoskatter bygga pa vil uppbyggda system for energiskatter.
Avgrinsningar och definitioner av skattskyldiga avdrag etc. baserade sig pa redan befintliga regelverk (Prop.
1989/90:111, s 151). Koldioxidskatterna definierades i lagstiftningen som ett fast belopp per energimingd
pa samma sitt som energiskatterna vilket bor ha underldttat inférandet av de nya skatteformerna. For att
omvandla ett pris pa koldioxid mitt som kronor per kg CO; till en skatt per energimingd valde man att

utgd frin typvirden for olika energislag och inte differentiera mellan olika brinslekvaliteter.

Som en del av att anpassa skattenivderna till ddvarande EG'® reducerades frin och med 1993 skattenivierna
for brinslen som anvindes inom industrin i enlighet med Prop. 1991/92:150, Bilaga I:5. Energiskatterna
togs bort helt och koldioxidskatten sinktes for industrin fran 25 ore/kg till 8 ore/kg. Koldioxidskatten for
hushall och den icke konkurrensutsatta delen av niringslivet hojdes fran 25 till 32 ore/kg CO; for ate
bibehdlla de totala skatteinkomsterna (s 29). Planen var samtidigt att ta bort de sirskilda
nedsittningsreglerna med skattetak motsvarande procent av saluvirdet eftersom dessa ansigs ta bort
incitamenten for utslippsminskningar inom den energiintensiva industrin. Dock bibehélls skattetaket tills

vidare som en Svergangsldsning och forsvann inte férrin pa 2010-talet (Prop. 2009/10:41).

Den generella koldioxidskattenivan har héjts ett flertal ginger sedan 1991, den forsta gingen som redan
nimnts 1993 vilket d& kombinerades med att betydande nedsittningar inférdes for industrin. Ar 1994

beslutades om att koldioxidskatten skulle indexeras i relation till KPI. Ar 2009 utrycktes i proposition en

18 T propositionen diskuteras den dé pdgdende processen inom EG f6r att harmonisera energiskattenivaerna.

17



tydlig mélstyrningsambition om att koldioxidskatten skulle anpassas sa att ett méal om utsldppsminskningar
motsvarande 2 Mton skulle uppnas (Prop. 2009/10:41). Ar 2016 fattades i sin tur ett principbeslut om att
indexeringen dven skulle kopplas till BNP-utvecklingen (se, Prop. 2020/21:29). Indexeringen har inte
foljts helt konsekvent, till exempel foreslogs undantag fran denna i samband med covid-19 pandemin. Ar
2020 motsvarade koldioxidskattenivan cirka 1,20 kr/kg CO,. Periodvis har 6kade koldioxidskatter
kompenserats med sinkta energiskatter. T ex nistan tredubblades koldioxidskatten for bensin och diesel
mellan dr 2000 och 2010 men summan av energi- och koldioxidskatter ckade med endast 25-50%

(Skatteverket, 2021), se dven Figur 1.
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Kélla: Skatteverket, SCB och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
Anm: Gallande skatt den 1 januari varje &r. Samma varmevarden har anvénts for hela tidsserien.

Figur 1. Allmin energi- och koldioxidskatt pa brinslen och el den 1 januari, 1995-2020, 6re/kWh i 2019 &rs prisniva (Energimyndigheten, 2020).

Elskatterna for industrin togs bort 1993 men dterinfordes pad en lag nivd 2004 for atc uppfylla kraven i EU:s
energiskattedirektiv. Inforandet kombinerades med inférandet av frivilliga avtal (PFE"Y) for den
energiintensiva industrin som mojliggjorde att skattebefria densamma. Datorhallar inkluderades i begreppet
energiintensiv industri 2016 och skattebortfallet av detta kompenserades av hojda skatter pa privat
konsumenter. Under perioden 1990 till 2020 har elskattenivaerna for hushéll och andra konsumenter utan

skattenedsittningar nistan femdubblats i nominella termer (Skatteverket, 2021).

Ar 2005 infordes EU:s system for overlatbara utslippsritter (EU ETS) och deltagarna kom dé att méta ett
pris pa koldioxid frdn tvd hall (dven om nivderna inom EU ETS initialt var mycket laga). Detta har lete till
flera justeringar av nivin pi koldioxidskatten for dessa sektorer. Ar 2011 togs de helt bort for
industrianldggningar inom EU ETS (Hammar and Akerfeldt, 2011). Parallelle paborjades en flerstegsprocess
att ta bort de nedsictningsregler (Skovgaard et al., 2019) som existerat for industri och areella niringar for
anliggningar utanfér EU ETS. Idag betalar industrin utanfor EU ETS 100% av den generella
koldioxidskatten. Energiskatten pd brinslen dterinfordes for industrin 2011(Prop. 2009/10:41) och ir lika

19 Program for energieffektivisering administrerades av Energimyndigheten men avvecklades 2012.

18



stor f6r industrin innanfér och utanfér EU ETS motsvarande 30% av den generella nivin. Hur relationen

mellan skattenivéer i olika sektorer har utvecklats sedan 1995 illustreras i Figur 2.
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Figur 2. Energi- och koldioxidskatt pa eldningsolja for olika konsumenter, 1995-2020, 6re/kWh i 2019 ars prisnivd
(Energimyndigheten, 2020).

Aven fér brinslen som anvindes for kraftvirmeproduktion har skattenivierna justerats éver tiden.”” En
forindring under det senaste decenniet som har varit omdiskuterad var att skattenedsittningen for

kraftvirmeanlaggningar som ingdr i EU ETS nistan helt har tagits bort, se Figur 3.
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Figur 3. Koldioxidskattenivd av den allminna skattesatsen, icke EU ETS respektive EU ETS (Energimyndigheten, 2020).

20 Detta giller brinslen som anses nyttjas fér virmedelen. Brinsle som anses gi till elproduktionen har varit
skattebefriad 6ver hela perioden.
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7. Avslutande diskussion

Denna korta 6versike visar hur framvixten av ett energiskattesystem har baserats pé ett stort antal parallella
principer som delvis dr relevanta idag. Till exempel har principerna kring kostnadsansvar legat bakom
beskattningen av transportsektorn inda sedan 1920-talet dven om den aldrig har kunnat genomféras fulle
ut pd grund av mdlkonflikter (till exempel med avseende pd niringslivets konkurrenskraft och
fordelningsfragor) och av prakdiska svarigheter (till exempel att anpassa avgiftssystem efter tid och plats for

transporternas genomférande).

Under 1900-talet expanderade den offentliga sektorn kraftigt och behovet av skatteintikter 6kade dirmed.
Energiskatternas roll att bidra till dessa intdkter har varit tydlig sdrskilt under mitten av 1900-talet.

Maojligheterna att anvinda skatterna for makroekonomisk styrning lyftes da ocksd i mdnga sammanhang.

Differentiering av skattenivier mellan olika anvindargrupper har existerat under ling tid, oftast med
motiveringen att bevara industrins och jordbrukets konkurrenskraft. Aven om skattesatserna under linga
perioder var samma for de olika sektorerna har andra regler, till exempel skattetak skyddat industrin fran att

energiskatterna fullt ut skulle sld igenom.

Idéer om att anvinda energiskatter som styrmedel borjade i hogre grad vixa fram under 1970-talet da
framfor allt en 6nskan om oljeersittning motiverar skattedifferentiering mellan olika brinslen. Det stora
genomslaget for att se energiskatter som styrmedel 14t dock vinta pa sig till 1990-talet d& miljoskatter och
miljoavgifter infordes pd bred front. Idag ses det som en sjalvklar utgangspunke for energiskatterna att de

ska en styrande effekt.

Aven om principer har dndrats 6ver tid och inforandet av miljoskatter kan ses som omvilvande sa priglades
reformen samtidigt av en stor grad av kontinuitet. Energiskattenivderna anpassades vid inforandet av
koldioxidskatten sa att forandringarna inte skulle bli allt for abrupta eftersom vare sig industri eller hushéll
forvintades kunna anpassa sig snabbt dill alltfor stora forindringar i energiskattesystemet. [ stéllet har
koldioxid- och energiskatterna gradvis anpassats efter ckade ambitioner. Inte heller administrativt var
inférandet av koldioxidskatten sdrskilt drastisk eftersom den vil anpassade sig efter det energiskattesystemet
avseende val av skattesubjekt, skatteundantag och nedsittningsregler. Inforandet av koldioxidskatten kan

ocks3 ha underlittats av att den var en del av en storre skattereform.
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