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Sammanfattande synpunkter

Promemorian beskriver mycket kortfattat en inriktning fér en eventuell kommande
végslitageskatt. | samband med att ett konkret férslag tas fram &r det viktigt att det nogsamt
konsekvensutreds.

Vad géller beskattat vagnat menar Trafikanalys att det &r rimligt att inkludera det féreslagna
vagnatet dar trafikintensiteten &r stérre &n 500 tunga fordon per dag. P4 sikt — i nésta
utvecklingssteg — bor det évervdgas om inte kommunala vagar och gator i ttorter som
ansluter till det vagnit som beskattas ocksa ska inkluderas.

Vad géller skattenivans geografiska differentiering menar Trafikanalys att det finns flera
férdelar med en differentiering baserad pa skillnad i faktiska externa kostnader och att den
atminstone bér innefatta landsbygd och tatort. Pa sikt bér ocksé differentiering géras for
ytterligare ett par standardtatorter med olika befolkningstéthet samt mellan norra och stdra
Sverige. Trafikanalys har svart att hitta transportpolitiska argument for en differentiering
utifran tillgangen pa alternativ till vagtransporter.

Trafikanalys anser vidare att tunga lastbilar eller lastbilskombinationer fran 12 ton och uppat
bér omfattas av skatten. Det finns bade utmaningar och méjligheter med att inkludera lastbilar
i intervallet 3,5 till 12 ton. Vad géller differentiering pa fordonstyp ar det av kostnadsskal
rimligt som féreslas att differentiera pa fordonsvikt, antal hjulaxlar, EURO-klass samt
férekomst av draganordning, trots att det kommer att innebéra att betalad skatt inte helt
stdmmer dverens med orsakade kostnader.

En dndrad inriktning

Promemorian beskriver en ny inrikining dels gentemot dagens tidsbaserade avgift, dels
relativt vad som beskrevs i vagslitageskatteutredningen vad géller utformning. Den hér
féreslagna skatteinrikiningen &r distansbaserad och féreslds bl.a. gélla ett begrénsat véignat,
differentieras mellan tatort och landsbygd samt inkludera inte bara fordon tyngre én 12 ton
utan ocksé fordon mellan 3,5 och 12 ton. Den foreslagna systemtekniska l8sningen baseras
pa ett s.k. avlasningsférfarande dar staten tar ett storre ansvar och inte pa ett system dar
transportérer har att "deklarera” (med automatiserade lésningar) sin trafik, som féreslogs i
vagslitageskatteutredningen. Skillnaderna far effekter bade vad géller kostnad och nytta for
samhéllet som helhet och for berdrda parter.
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Den nya skatten och inriktningen syftar enligt promemorian bl.a. till att férma lastbilstrafiken
att betala fér sina externa kostnader, i stérre utstrackning bidra till att finansiera infrastruktur,
jamna ut konkurrensférhallandena mellan svensk och utldndsk lastbilstrafik som kér i Sverige
samt att tillse att dven framtida lastbilstrafik kan betala fér externa kostnader i form av slitage,
buller och ev. trangsel, dven d& de kor pa obeskattat ickefossilt brénsle.

Det &r i promemorian otydligt beskrivet i vilken utstrdckning den nya inriktningen beskriver
och syhar till att inféra transportpolitiskt motiverade styrande skatter eller finansierande
skatter med viss styrande effekt.

Beskattat vignéat

Det bogrénsade statliga vagnét som féreslas omfattar europavégar, 6vriga riksvéigar och
priméra lansvagar med en trafikintensitet som inte &r for lag (>500 tunga fordon per dygn).
Hartill ska smitvégar inkluderas. Det framgar ocksa | promemorian att det nu foreslagna
vagnétet kan komma att utvidgas med tiden,

Trafikanalys menar att det &r rimligt att &tminstone inkludera det féreslagna végnéatet dar
trafikintensiteten ar stérre 4n 500 tunga fordon per dag samt smitvagar. Pa sikt, till nésta
utvecklingssteg, bér det dvervéigas om det inte &r rimligt att ocksa inkludera kemmunala
vagar och gator i tatorter som ansluter till det vagnat som beskattas, aven om
trafikintensiteten dar &r lagre. Det kan finnas tva skél till det; dels 4r antalet smitvégar i och
kring tatorter stor, dels &r de externa kostnadema betydligt hidgre i tAtorter och det ar viktigt
att ge incitament att minska dessa externa kostnader och pé s4 satt férbéttra miljén. En
utdkning av detta slag paverkar déremot systemkostnad och kostnad for kontroll mm., vilket
ska beaktas i den fortsatta beredningen.

Geografisk differentiering

I promemorian forslds en geografisk differentiering dels utifr&n landsbygds- och
tatortskdming, dels utifrin omraden dér det finns respektive saknas alternativ till
vagtransporter.

Trafikanalys f6rordar en differentiering mellan landsbygd och tatort. Det finns dessutom pé
sikt behov av en differentiering mellan tatorter med olika befolkningstéthet.! Hartill bor det pa
sikt &évervigas om det inte ocksa ska differentieras s att skatten 4r lagre pa landsbygd i
Norrland 4n pa landsbygd i dvriga Sverige. Att kostnaden for buller och emissioner paverkas
av befolkningstatheten i tatorter Ar klarlagt. Att kostnaden f6r emissioner av luftféroreningar |
norra Sverige ar betydligt lagre &n i sydligare delar av Sverige finns det ocksé studier som
visar.

' En sadan uppdelning skulle kunna vara mellan tatbefolkad titort, medelbefolkad tatort, glest befolkad
tatort och mycket glest befolkad tétort.
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| den fortsatta beredningen ar det viktigt att beakta vad som framgar i frslag till nytt
Eurovinjettdirektiv och kommande férhandlingsutfall. | férstaget finns det schablonvarden nér
det géller externalitetsavgift pa végar baserad pd befolkningstathet och en uppdelning gdrs da
mellan végar i tétort (urban) och interurbana vagar (suburban). Baserat pa béattre kunskap kan
det finnas maéjlighet till en mer detaljerad differentiering. Enligt férslaget till nytt
Eurovinjettdirektiv ges ocksa majlighet att bara ta betalt for miljdkostnaden dér den &r éver
genomsnittet. Det innebdr att det pA den grunden finns mdjlighet att ta ut en lagre skatt for
emissioner | norra Sverige an i dvriga landet.

Vad géller trangsel finns det ocksa en schablonregel som bygger pa begreppen storstadsvag
(med >250 000 invénare i staden} respektive icke storstadsvég. Men med ett val underbyggt
kunskapsunderlag som pavisar trdngsel ska en trdngselkomponent kunna inféras ocksé pa
andra platser. | det hir sammanhanget kan det vara véart att padpeka att externa effekter i
tatorter dven framdver kan hanteras ocksé med det system av trangselskatt vi har i Sverige i
dag. Trangselskatt kan komplettera en avstandsbaserad skatt.

Vad géller en differentiering utifrdn tillgangen pa alternativ till vagtransporter fér att bibehalla
lAga transportkostnader, menar Trafikanalys att det inte direkt finns transportpolitiska metiv till
en sadan differentiering. De transportpolitiska principerna lyfter snarare fram likabehandling
av trafikslagen och konkurrens mellan transportalternativ. En differentiering baserad pa
tillgang till alternativa trafikslag skulle ocks& medféra problem i hur och av vem det skulle
bestdmmas var det finns tillgéng till alternativ. Det &r enligt Trafikanalys uppfattning inte heller
sjalvklart att det ar férenligt med relevant EU-regelverk (Eurovinjettdirektivet) med en
differentiering utifran tillgdngen pé alternativ till vagtransporter.

Trafikanalys menar sammanfattningsvis att det finns flera férdelar med en geografisk
differentiering baserad pa skillnad i faktiska externa kostnader cch att den atminstone bér
innefatta landsbygd och tatort. Pa sikt — i nésta utvecklingssteg — bor en differentiering mellan
ett par standardtitorter med olika befolkningstéthet samt mellan norra och sédra Sverige
ocksé dvervégas och eventuellt inféras. En differentiering av denna art bor inte ndmnvért
paverka systemkostnaden.

Beskattade fordon och differentiering pa fordonstyp

| promemorian fdreslés att lastbilar dver 3,5 ton ska vara skattepliktiga (med vissa undantag)
och differentieringen pd fordonstyp bér ske utifran fasta fordonsegenskaper som avspeglar
vigslitage. Med dagens europeiska lagstiftning ar det méjligt att halla lastbilar under 12 ton
utanfér vagslitageskattesystemet. Forslaget till nytt Eurovinjettdirektiv skulle daremot innebara
att det blir obligatoriskt att inkludera lastbilar ner till 3,5 ton.

Trafikanalys menar att det inte &r sjélvklart att férdelarna dverviger de problem som kan
uppstd om alla tunga lastbilar tyngre &n 3,5 ton redan nu omfattas av skatten. De lattare
tunga lasthilarna medfér | stort sett inget végslitage, men genererar i och for sig externa
kostnader i form av emissioner, buller och olyckor som behdver internaliseras. Detta géller
framférallt i tatorter, dar en mycket stor andel av lastbilarna i detta viktspann anvénds. Om
tastbilar mellan 3,5 och 12 ton inkluderas i beskattningen finns daremot en risk for
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dverilytining till mindre distributionsbilar (< 3,5 ton), vilket kan leda till att fler {men mindre)
distributionsfordon nyttjas. Det skulle kunna leda till simre effektivitet bade logistiskt och
miljdmassigt. Vi kan redan idag se en sadan utveckling, sannolikt kopplat till det enklare
regelverk och lagre krav pa chaufférer som géller for trafik med mindre fordon. Den risk till
Gverflyttning som kan ske fran lastbilar tyngre &n 12 ton till lastbilar |&ttare &n 12 ton f&r anses
som liten, och bér redan ha intréffat till f6ljd av dagens nedre viktgrdns om 12 ton for fordon
som betalar vagskatt eller s.k. Eurovinjett. Lastbilar eller lasthilskombinationer lattare &n 12
ton &r mycket ovanliga fér langvaga transporter. Det ska ocksé beaktas alt en internalisering
av de externa effekterna for latta tunga lastbilar i titort kan ske genom att inféra miljézoner.

Vidare anser Trafikanalys att det &r fullt rimligt att exkludera s.k. nyttofordon som 4gs av
myndigheter och kommuner fran beskattning. Men veteranfordon, bade de som anvénds
privat och de som nyttjas yrkesmissigt, bér i princip beskattas. De har betydligt sdmre
milibegenskaper an nya fordon.

Vad géller differentiering pa fordonstyp 4r det av kostnadsskdl rimligt som foreslds att
differentiera pa fordonsvikt, antal hjulaxlar, EURO-klass samt férekomst av draganordning.
Systemkostnaden fér att differentiera efter for stunden verkliga fordonsegenskaper (dvs. vikt
och val av sldp mm) skulle bli betydligt hégre. Skatten &r | promemorian tankt att baseras pé
fordonets eller fordonskombinationens hgsta tillatna vikt (och berdknade axeltryck), vilket i
praktiken innebér att skatten blir férhéllandevis schablonméssig men anda har en tydlig
koppling till de externa kostnader som kan forvantas av fordonets framdrift. Det kommer aft
ge relevanta incitament fér styrning mot minskade externa effekter pa ett flertal sétt. |
kommande beredning och utredning i frigan ar det av stor vikt att p& ett klokt satt bestdmma
skattesatser fér olika fordon sa det inte uppstar ovéintade och inte dnskvérda effekter pa
externa kostnader till féljd av kommande utveckling av fordon och fordonskonfiguration.

Om Eurovinjettdirektivet &ndras pa det sétt som féreslagits ska infrastrukturkomponenten pa
lite sikt differentieras utifran koldioxidutslépp och | promemorian anges det ocksé att nagon
differentiering utifran EURO-klass d& inte ska goras. Trafikanalys &r principiellt positiva till en
differentiering utifran utslapp av koldioxid eftersom det kan ge viktiga incitament till lagre
koldioxidutslipp. D& det inte &r klarlagt vilka konsekvenser en sadan differentiering kan
komma att f& vad géller kostnadsokningar for olika typer av transporter och fér branscher, bér
det dock forst ndrmare utredas. Ur ett transportpolitiskt perspektiv &r det tveksamt att under
dverskadlig tid fringad EURO-klassindelningen vid uttag av vagavgifter och Trafikanalys tolkar
dessutom att det forslag kommissionen har lagt inkluderar méjligheten till EURO-
klassindelning, om &n med en komponent som blir allt mindre i takt med att fordonsflottan
maderniseras.

Konsekvensbeddmning, fortsatt beredning och vikten av att ett robust
beslutsunderlag finns framtaget innan slutgiltigt beslut om en ny skatt fattas

Av férstaeliga skl har endast en mycket dvergripande konsekvensbeddmning kunnat
genomféras av fdrslag pa ny inriktning fér beskattning av tung trafik. | en fortsatt beredning
och utredning ér det darfér av storsta vikt att redovisa bl.a. foreslagna skattesatser for
angivna fordonskombinationer, vilket vignét som avses och hur det kommer att utvidgas med
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tiden. Utan den grundldggande informationen gar det inte att genomféra en
konsekvensbed&mning som kan visa hur relevanta parter paverkas och vad effekterna for
samhadllet som helhet kan férvantas bli.

En utgéngspunkt for en sidan analys kan vara det som anges i promemorian kring att
transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter som tas ut av trafiken bdr motsvara trafikens
samhadllsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska méalen uppnés.
Baserat pa nuvarande kunskap om lastbilstrafikens sé kallade internalisering (dvs hur skatter
och avgifter forhaller sig till marginalkostnader) kan det utifran Trafikanalys senaste
sammanstélining? berédknas att exempelvis en 62 tons lastbil med sl&p pa landsbygden bor
betala 80 ére per kilometer for att tillsammans med befintlig energi- och koldioxidskatt helt
internalisera de externa kostnaderna. Motsvarande betalning f&r att uppna full internalisering
far samma lastbil med slép i titort® ar 2,40 kronor per kilometer. Vad géller en 26 tons lastbll
utan slap &r 40 dre per kilometer pd landsbygd respektive 1,10 kronor per kilometer i tétort
vad som skulle behdvas for att internalisera de externa kostnadema.

Med utg&ngspunkt i ovanstiende nivaer som behévs for att internalisera den tunga trafikens
externa kostnader skulle det éverslagsmassigt kunna ga att berdkna paverkan pa trafikarbete,
férandring i externa effekter och férandring i dvriga relevanta faktorer. En forvéntad
skatteintikt for den trafik som &r aktuell p4 det féreslagna vagnétet kan ocksa erhdllas. Hartill
ska kostnad fér det tekniska system som féreslas och for de kontrollfunktioner som behdvs
beraknas. Med dagens vérdering av koldioxid firns det en del som tyder pé att kostnaden fér
samhdllet pa kort sikt 4r storre &n den samhéllsekonomiska nyttan en infdrd skatt medfdr (p&
det satt som foreslas). Med en vérdering som star i paritet med den hdgre ambition mélet att
minska utslappen av koldiexid med 70 procent till 2030 relativt 2010 innebar, sa kan dock
bilden bii annorlunda. Med en hogre vérdering av koldioxid &r det relavant att betala mer per
lastbilskilometer f6r att uppna full internalisering. Det kommer i sin tur resultera i stérre
paverkan pa, och mindre externa effekter av, tung lastbilstrafik pa vag.

Att en hajning av beskattning av lastbilstrafik paverkar néringslivet maste beaktas. En
kommande konsekvensbeddmning har darfér ocksa att bl.a. analysera effekter for branscher
och féretag.

Inriktningspropositionen bar tydliggdra hur ett nytt skattesystem for tung trafik pa vég ska se
ut och i sin utformning bygga pa och véga in resultat fran analyser av konsekvenser for clika
parter | samhéllet. En nérmare konsekvensbeskrivning av forslag pa skattesystem ska ocksa
radovisas i eller i anslutning till inrikiningspropositionen.

2 Traflkanalys Rapport 2018:7, Transporisektorns samhéllsekonomiska kostnader samt Trafikanalys PM

2018:1 Transportsektomns samhilisekonomiska kostnader - bilagor. | den senare framgar brénsleskatter
per fordonskilometer i tabell 1.2 i bilaga 1 och marginalkostnader per fordonskilometer i tabell 1.4 i bilaga
1.

3 Géller tatort med en genomsnittlig befolkningstathet och lokalisering som stor-Stockholm.
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Ovrigt

I vilken utstréckning den nya inriktningen ocksa innefattar (ned) justeringar av befintliga
skatter och avgifter i samma grad som den foreslagna distansbaserade skatten kommer att
¢ka framgar inte tydligt. | promemorian framgar endast att eventuella justeringar av befintliga
skatter och avgifter kommer att 6vervigas senare i beredningen. Implicit kan man dock anta
att det finns en ambition att &tminstone internalisera lastbilstrafikens externa kostnader, vilket
sannolikt skulle innebéra att trafiken pé det beskattade vagnaten kommer att fa betala mer
aven med en borttagen Eurovinjettavgift. | det férslag till nytt Eurovinjettdirektiv som nu
diskuteras féreslas minimiskattesatserna avseende fordonsskatt fér tunga lastbilar fasas ut.
Sankta fordonsskatter i omvériden kan bidra till att pressa ner motsvarande skatter ocksa i
Sverige for att undvika utflaggning av fordon. Det framgér ocksa att det nu féreslagna
begrénsade vagnatet kan komma att utvidgas med tiden.

Trafikanalys menar att det i den kommande utredningen (och beredningen) explicit bor
tydliggbras hur spelreglerna fér framtiden ser ut. Tydliga och langsiktigt stabila regelverk och
nivaer eller arliga férandringar av skatter och avgifter &r viktigt fér naringslivet. Och det géller
framférallt fér branscher med stor andel transporter och transportrelaterade kostnader relativt
ovrig produktionskostnad.

| detta &rende har Brita Saxton varit beslutande och Anders Ljungberg féredragande.
Avdelningschef Gunnar Eriksson har deltagit i beredningen.
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