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Remiss av Europeiska kommissionens forslag till andring av
direktiv 2003/96/EG om omstrukturering av gemenskapens
beskattning av energiprodukter och elektricitet

Trafikanalys har anmodats att Iamna synpunkter pa ett forslag till Andringar av direktiv
2003/96/EG om omstrukturering av gemenskapens beskattning av energiprodukter och
elektricitet och har underhand givits férlangd remisstid till och med 2 september 2011. De
synpunkter som Trafikanalys framfor relaterar forst och framst till de &ndringar som beror
transportsektorn.

Sammanfattning av synpunkter

Trafikanalys konstaterar att forslaget till nytt energiskattedirektiv i huvudsak syftar till
att skapa en mer effektiv fiskal beskattning inom unionen och att motverka
skattekonkurrens. | forslaget ar minimiskattesatserna mer andamalsenligt utformade
an dagens, vilket eliminerar vissa snedvridningar.

Trafikanalys ar generellt positiv till forslaget till A&ndrat energidirektiv nér det géller de
andringar som berdr transportsektorn. Andringarna betyder ett steg pa vag att
ytterligare internalisera de externa kostnaderna och en utjamning av
konkurrenssituationen mellan bensin- och dieseldrivna fordon, da dieseldrivna fordon
i stérre utrackning kommer att betala sina externa kostnader.

Trafikanalys observerar att den foreslagna miniminivan pa koldioxidskatt pa bensin
och diesel ar betydligt Iagre an den niva som idag tillampas i Sverige. Trafikanalys
anser att Sverige bor agera for att miniminivan satts hogre an vad som foreslas.

Trafikanalys observerar ocksa att miniminivan for energiskatt for bensindrivna fordon
ar i nivd med den skatt som nationellt redan tas ut pa detta drivmedel.

Trafikanalys noterar dock att den féreslagna energiskatten pa diesel ar upp till
dubbelt s& hog som den skatt som tas ut i dag i Sverige. Detta kan komma att
paverka vissa enskilda fordonséagare mer &n andra.

Trafikanalys vill uppméarksamma risken for granshandel med bransle om skatter
avviker betydande mellan angransande lander.

Trafikanalys anser att fiskala energiskatter bor vara sektorsneutrala.

Trafikanalys valkomnar att medlemsstaterna sjalva far bestamma 6ver hur intakter
fran energiskatterna anvands. Detta gor det méjligt for medlemsstaterna att
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kompensera dem som paverkas mest av de férandrade energiskatterna, utan att for
den saken skull undergréva de styrande effekter som efterstravas.

Yttrande 6ver forslag till andring av energidirektiv 2003/96/EG

Ett av problemen med existerande direktiv, enligt kommissionen, &r att det bland annat
saknar lamplig incitamentsstruktur nar det galler energiprodukters energi- och CO2-innehall.

50 procent av emissionerna tacks inte av EUs handel med utslappsratter och en stor del av
dessa kommer frén transporter. For att foregripa eventuella dubbla bordor eller hal i systemet
efterhand som fler lander borjar inféra CO,-skatter vill kommissionen inféra ett gemensamt
EU-tillvagagangssatt. Forslaget till andrat energiskattedirektiv ar ocksa utformat for att
komplettera den tredje fasen i EU:s system for handel med utslappsréatter.

Energiinnehall och CO,-utslapp

Forslaget innebar att miniminivaerna for beskattning av energiprodukter delas upp i tva delar.
En del ska baseras pa produktens CO,-utslapp, en andra del pa produktens energiinnehall.
P& s& satt skapas incitament att spara energi samt att vélja alternativa energislag med mindre
CO.-utslapp. Beskattningen blir pa det viset mer andamalsenlig. Med den CO;-baserade
komponenten skapas ocksa ett ramverk inom EU fér CO,-beskattning.

For Sverige &r en indelning i energi- respektive koldioxidskatt inte nagot nytt. Sverige har
sedan 1991 tillampat en sadan indelning for att uppn& en energibeskattning som ar mer
miljdanpassad.

| andringen av direktivet foreslas miniminivan pa koldioxidskatten att bli 20 euro/ton CO»,
vilket motsvarar knappt 20 6re per kg CO,. Den svenska koldioxidskatten p& diesel och
bensin ligger pa ca 1 kr/kg CO» (2.44 kr per liter, se Skatteverket). Sverige varderar
kostnaderna av koldioxidutslapp betydligt hégre och har darfor en hogre koldioxidskatt &n vad
forslaget anger som en miniminiva.

Nar det galler energiskatten foreslas en successiv héjning av miniminivan for diesel, fotogen,
motorgas (LPG) och naturgas till en gemensam niva pa 9,6 euro/GJ ar 2018. For bensin
tillampas slutnivan fran borjan. Den féreslagna miniminivan motsvarar i svenska pengar ca 92
kr/GJ (1 euro=9,60 SEK).
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Energiskatt enligt andrat energidirektiv samt enligt nuvarande nationell skatteniva

2018 enl EU-direktiv Skatteverket 2011
Bensin 3,02 kr/l 3,06 kr/l
(92kr/GJ*32,8GJ/m3*0,0011/m3)
Diesel 3,25 kr/l 1,52 kr/l for MK1
1,79 kr/l for MK2
(92kr/GJ*35,3GJ/m*>*0,0011/m°) 1,9 kr/l for MK3
Fotogen 3,25 kr/l 1,52 kr/l for MK1
(omfattar ej flyg- 1,79 kr/l for MK2
fotogen) (92kr/GJ*35,3GJ/m3*0,0011/m3) 1,9 kr/l for MK3
Gasol (LPG) 4,24 krikg 0 kr/kg?
(92kr/GJ*46,1GJ/ton*0,001kg/m3) | 1,024 kr/kg®
Naturgas 3,63 kr/kg 0 kr/kg®
(92kr/GJ*39,5GI/m3*0,001kg/m3) | 0,880 kr/kg®

& drift av motordrivet fordon, fartyg eller luftfartyg
® annat &ndamal &n vad som avses under a

Den foreslagna miniminivan for energiskatt skulle alltsa inte innebara nagon férandring av
energiskatten for bensin, men daremot en férdubbling av energiskatten for diesel med
miljoklass 1 (MK1). En férdubbling av energiskatten for diesel MK1 innebér en 6kning av total
drivmedelsskatt for diesel fran ca 30 ore till ca 40 ore per fordonskilometer for dieseldriven
personbilstrafik, alltsd en 6kning med ca 33 procent. For tunga lasthilar (med respektive utan
slap) innebér hdjningen en 6kning med ca 3-8 dre per tonkilometer forutsatt att fordonen
tankas i Sverige.

Andelen dieseldrivna personbilar i Sverige har 6kat stadigt sedan 2005, fran ca 5 procent av
marknaden 2005 till ca 12 procent av marknaden 2009. Under 2010 nyregistrerades fler
dieselfordon &n bensindrivna personbilar. En bakomliggande forklaring till denna utveckling
finns att finna i de styrmedel som anvants. Dieselfordon kors i genomsnitt langre strackor &n
bensindrivna personbilar (se Trafikanalys statistik). Okade kostnader med 1 kr per mil kan latt
bli ndgra tusenlappar om man kér manga mil per ar. Det ar darfor viktigt att den hogre
energiskatten pa diesel infors successivt, sd att inte enskilda drabbas av hela hojningen pa en

gang.

En hojd energiskatt pa diesel innebar att internaliseringsgraden okar for dieseldrivna fordon.
Internaliseringen av externa effekter fran dieseldriven personbilstrafik skulle om den nya
skattenivan infordes idag komma upp i ungefar samma niva som for bensindriven
personbilstrafik. Den snedvridning av konkurrensen som nuvarande beskattning ger upphov
till skulle darmed korrigeras.

Tung trafik har idag en I&g grad av internalisering och en hojd energiskatt skulle bidra till att
Oka internaliseringen och darmed ta ett steg ndrmare samhallsekonomisk effektivitet.
Efterhand som teknikutvecklingen gar framat och fordon far allt battre miljsegenskaper
minskar ocksa transporternas skadeverkan. Graden av internalisering forbattras darmed
genom att de externa kostnaderna minskar. Aven med beaktande av det kommer
internaliseringsgraden vara lag.

For fordon som anvéander diesel av miljoklass 2 eller 3 skulle effekterna av forslaget bli mindre
an de som redovisats ovan. Av hansyn till miljon kan det vara viktigt att behalla en viss
differentiering mellan diesel av miljoklass 1, 2 och 3, men denna differentiering far géras pa
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annat satt &n genom att kopplas till energiskatten (t.ex. ge rabatter eller straffavgifter pa grund
av t.ex svavel- eller NOx-utslapp).

Nar det galler fotogenl, gasol och naturgas innebar forslaget till &ndring av direktivet ocksa en
kraftig hojning jamfort med nuvarande skattesatser i Sverige. | direktivet kvarstar mojligheten
att helt eller delvis undanta eller reducera skattesatsen pa gasol och naturgas fram till 2023
(se artikel 15,1i). Fotogen (annan &n flygbransle) som anvands for motordrift &r inte sa vanligt
forkommande, sa darfor kommer troligen inte den hogre skatten att bli generellt markbar.

Det kvarstar aven en méjlighet att tillampa en lagre skatteniva (ner till noll) for forbrukning av
energiprodukter och elektricitet inom jordbruk, tradgardsodling eller fiskodling samt inom
skogsbruk. Dock stélls krav pa att det tas fram andra incitament som leder till 6kad
energieffektivitet motsvarande den energieffektivitet som skulle uppnatts om
minimiskattesatserna tillampats (se artikel 15,3).

Medlemsstaterna forfogar fritt 6ver de intakter som kommer fran energiskatterna. Det finns da
mojlighet att nationellt kompensera dem som paverkas extra mycket av den forandrade
energiskatten. Sadan kompensation kan goras inom olika omraden och behoéver pa sa satt
inte hindra den styrande effekt som det férandrade energidirektivet &r &mnad att ha.

Transporter gar ofta 6ver landsgranser, darfor ar det viktigt att beakta skatteuttaget pa
transporter och drivmedel aven i andra lander, sarskilt i angransande lander. Sverige tar idag
ut en betydligt hogre koldioxidskatt p& bensin och diesel &n den miniminiva som foreslas i det
nya energidirektivet. A andra sidan &r den svenska energiskatten pa diesel betydligt lagre.
Om Sverige genomfdér en hojning av energiskatten, till den nivd som férordas i forslaget,
samtidigt som den hogre koldioxidskatten kvarstar behéver man vara vaksam pa att det kan
finnas en risk for okad granshandel. Omfattningen av denna risk beror pa hur skatterna
eventuellt forandras i vara grannlander.

| detta arende har generaldirektor Brita Saxton varit beslutande och Désirée Nilsson har varit
foredragande. Gunnel BA&ngman och avdelningschef Gunnar Eriksson har ocksa deltagit i
arendets beredning.

Brita Saxton
Generaldirektor
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