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FORORD

Riksdagens mal att till 2010 stabilisera trafikens koldioxidutsldpp vid 1990 ars nivd dr péd vig att
spricka. Den snabbt vixande lastbilstrafiken dr den viktigaste forklaringen. Personbilstrafiken har
ocksd okat, men inte lika mycket. Dessutom har personbilarnas brinsleférbrukning faktiskt sjunkit
en del.

Ett skadl till att den tunga trafiken vixer sd snabbt dr att den 4r subventionerad. Ett antal
utredningar pé svensk och europeisk niva visar att de skatter som tas ut av lastbilarna inte racker for
att betala de kostnader trafiken orsakar samhillet i form av avgaser, olyckor, vigslitage, buller. For
personbilar som kors pé diesel far man liknande resultat.

Genom att infora en skatt efter korstricka — en kilometerskatt — blir det mojligt att 16sa problemen.
Det riacker naturligtvis inte med att infora en kilometerskatt — skatten mdste utformas pa ett smart
sdtt och skattenivan mdste ligga ratt. Men utan kilometerskatt blir det svart, kanske omojligt.

Med en kilometerskatt kan ocksé en del andra problem 16sas, eller i varje fall, minska. T ex skulle
svenska lastbilar kunna konkurrera mera jamstillt med utlindska fordon som idag, helt lagligt, kan
kora genom Sverige nistan helt skattefritt. Detta rubbar givetvis konkurrensfoérhallandena.

Nir riksdagen varen 2006 godkinde den senaste transportpolitiska propositionen, begirde man att
regeringen skulle presentera ett forslag till en svensk kilometerskatt. Det finns ett firdigt regelverk
inom EU for detta. Det dr dags att gd till handling.

Denna rapport dr Naturskyddsféreningens bidrag till diskussionen. Vi bad tva av landets framsta
experter pa omrddet, Per Kdgeson, fristdende forfattare och trafikkonsult, samt Jonas Sundberg,
expert pa tekniska system for vigavgifter vid konsultfirman SWECO, att var for sig dels beskriva
podngen med kilometerskatter, dels hur tekniken fungerar. Per och Jonas ansvarar sjilva for sina
respektive kapitel. I den mén de uttrycker asikter, 6verensstimmer dessa inte nddvandigtvis med
Naturskyddsféreningens stindpunkter.

I ett avslutande kapitel formulerar Naturskyddsforeningen hur vi vill att ett kommande
kilometerskattesystem bor se ut och inforas.

Vér miljo och vért samhille i stort har mycket att vinna pa inforande av en kilometerskatt for tung
trafik. Nu dr det dags for regeringen och riksdagen att agera!

Svante Axelsson, generalsekreterare
Naturskyddsféreningen
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KILOMETERSKATT PA TUNGA FORDON
— VARFOR DA?

PER KAGESON, FIL DR. NATURE ASSOCIATES

Inledning

Kilometerskatt innebdr att varje fordon betalar skatt for sin faktiska korstracka och att skattens niva
varierar mellan olika typer av fordon beroende pa vilka kostnader i form av miljopéverkan, olyckor
och vigslitage som de ger upphov till. Skatten kan ocksa differentieras geografiskt och tidsmassigt for
att dterspegla olika vigars egenskaper och forekomst av trangsel pa dem. Syftet med en kilometerskatt
ar att effektivisera transportsystemet genom att begransa samhillets kostnader i form av miljoskador,
olyckor, slitage mm.

Tidigare hade Sverige en enkel form av kilometerskatt for dieseldrivna fordon, inklusive
personbilar. Den avskaffades 1993 infor Sveriges intrdde i EU. Nya IT-teknologier gor att en modern
kilometerskatt kan ges en mycket mera optimal utformning. 1 Europa har Tyskland, Osterrike,
Schweiz och nyligen dven Tjeckien redan infort kilometerskatt f6r tunga fordon (6ver 3,5 eller 12
ton) pd hela eller delar av sina vdgnit. Flera andra linder har beslutat folja deras exempel. I
Storbritannien planeras en km-skatt for alla fordon.

Den tunga vagtrafiken

Samtidigt som den transporterade godsmadngden (rdknat i ton) med tunga lastbilar mellan 1973 och
2003 faktiskt minskade med 40 procent, vixte transportarbetet med sddana bilar (mitt i tonkm) med
54 procent. Siffrorna dterspeglar att den genomsnittliga strickan per inrikestransport mer dn
fordubblats. Varor transporteras allt lingre. Lastbilarna stir for niastan 40 procent av det inhemska
godstransportarbetet i Sverige.

For att bedoma hur inférande av kilometerskatt skulle paverka transportsektorn ér det viktigt att
se hur trafikarbetet (rdknat i fordonskilometer) fordelas pé olika typer av motorfordon. Som framgar
av tabell 1 stdr tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) for ca 5 procent av trafikarbetet. Tillvixten har sedan
1990 varit nagot snabbare dn genomsnittet for hela vagtrafiken. Noterbart dr ocksa att latta lastbilar
och skapbilar svarar for drygt 10 procent av trafikarbetet och att antalet fordonskilometer med
sddana bilar mer dn fordubblats sedan 1990.



Tabell 1. Vigtratikens fordelning pd olika fordonstyper 2002 (fordonskilometer och procent) samt
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tillvixt sedan 1990 (procent).

Fordonstyp Milj. fkm 2002 | Andel 2002, % Tillvaxt 1990-2002,

%
MC 967 1,3 117
Personbilar 60 934 82,4 12
Litta lastbilar 7 609 10,3 43
Tunga lastbilar 3431 4.6 19
Bussar 1012 1,4 -1
Samtliga 73 953 100,0 15

Killa: SIKA/SCB

Prognos for godstransportarbetet

Sedan mitten av 1970-talet har det inhemska godstransportarbetet (tonkm) okat ndgot langsammare
an BNP. Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA, (2005a) raknar i en prognos med att
godstransportarbetet (mitt i tonkm) mellan 2001 och 2020 kommer att 6ka med 30 procent for vig,
22 procent for jirnvdg, 15 procent for lastfartyg och 34 procent for firjor. For transportslagen
gemensamt innebér detta en dkning med 23 procent pd 20 &r.

Av betydelse for fordelningen mellan transportslagen dr att den transporterade volymen miitt i
virde forvantas komma att i det narmaste fordubblas jaimfort med 2001. Mitt i ton stannar ddremot
tillviaxten, enligt SIKA, pé 17 procent.

Av figur 1 framgdr att prognosen innebdr att lastbilarnas andel av godstransportarbetet (tonkm)
okar med 3 procentenheter ar 2020 jaimfort med 2001, medan sj6fartens andel minskar lika mycket.
Jarnvigens andel vintas forbli oforandrad.

Figur 1. Trafikslagens andel av godstransportarbetet 2001 och prognos for 2020.
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Killa: STKA

Till sjofarten raknar SIKA allt godstransportarbete med fartyg inom svenskt territorialvatten. Om
man inte tar med utrikes sjofart lings den svenska kusten var fartygens andel av det inhemska
godstransportarbetet 11,7 procent och lastbilarnas 56,9 procent ar 2003 (SIKA, 2005b). Det dr den
senare siffran som den svenska akeriniringen brukar uppge (Sveriges Akeriforetag, 2006a). Den
svenska jarnviagens andel av godstransportarbetet ligger langt 6ver genomsnittet inom EU 15 som
bara uppgar till 8 procent.
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Vigtrafikens kostnader och nyttor

Vigtrafiken orsakar samhillet betydande kostnader. Investeringarna i gator och vagar uppgar till ca
12 mdr kronor per dr. Till detta ska ldggas drift- och underhallskostnader med néstan lika mycket
samt polisens overvakningskostnader.

Varje ar dodas 400-450 personer i trafiken. Fler dn 3 000 skadas svédrt. Utover ett stort lidande
orsakar olyckorna omfattande kostnader i form av produktionsbortfall, sjukvard, rehabilitering och
skador pa egendom.

Fordonens avgaser stir for en stor del av utslippen av luftféroreningar i form av framfor allt
kolviten, partiklar och kvdveoxider. Till f6ljd av dessa utslipp dor nédgra tusen svenskar ndgra
manader eller ar tidigare 4n vad de annars skulle ha gjort. Tiotusentals mdnniskor som lider av astma,
allergier eller hjart- och lungsjukdomar har dterkommande besvdr av luftféroreningarna. Barn och
aldre ar sarskilt utsatta. Buller fran vigtrafiken paverkar ocksa var livskvalitet och medverkar till stress
och uppkomst av hjirtkérlsjukdomar.

Vigtrafiken svarar for ca en tredjedel av de svenska utsldppen av koldioxid, den viktigaste vixt-
husgasen.

Vignitet upptar omkring en procent av landets yta. Hogtrafikerade vdgar skapar barridrer som
drabbar bade minniskor och djur. Ibland gor vdgar intrang i virdefulla naturomraden.

I storstiderna kan trangsel pa gatu- och vignitet vara si stor att trafikanternas tidsférluster kan
mitas i miljarder kronor. Trangsel okar ocksd avgasutsldppen fran trafiken.

Vigtrafikens nytta dr samtidigt mycket stor. Vore det inte sé skulle inte svenska hushall och foretag
vara beredda att ldgga ner hundratals miljarder kronor pa att forflytta sig sjilva eller sitt gods. Nyttan
ar forstés inget problem. Den dr 6nskad och konsumenterna vill betala for den. Med skadorna &r det
annorlunda. Det finns ingen marknad for bilavgaser, buller och trangsel. Stockholmsforsoket med
trangselskatt 2006 visar dock att man med marknadsekonomiska instrument kan minska trangseln.
Pd liknande sitt skulle avgifter som aterspeglar avgasutslidpp, buller, vigslitage och olycksrisker ge
incitament att vidta dtgdrder som minskar skadorna. Kilometerskatt ér ett sidant styrmedel.

Nuvarande skatter och avgifter

Staten beskattar vigtrafikens fordon och drivmedel. For nidrvarande beskattas bensin och diesel,
medan biodrivmedel tills vidare &r helt befriade fran skatt. Tidigare fanns en skatt pa forsiljning av
nya fordon (bilaccisen) men den avskaffades pa 1990-talet.

o Vigtrafikskatten

Agare till fordon registrerade i Sverige betalade 2005 sammanlagt 9,6 miljarder i fordonsskatt
(vagtrafikskatt — betalas per ar eller manad). Av denna intdkt kom 8,0 miljarder fran beskattning av
personbilar och andra litta fordon, drygt 1,2 miljarder frdn tunga fordon och resten frén traktorer,
slapvagnar mm.

o Skarr pd bensin och diesel

De svenska drivmedelsskatterna bestdr av koldioxidskatt och energiskatt. Koldioxidskatten &r
proportionell mot drivmedlens innehdll av kol och uppgér fran 1 januari 2007 till 2,16 kronor per
liter for bensin och 2,66 kronor for diesel. Att koldioxidskatten dr hogre for diesel beror pa att
dieseloljan innehaller mera kol (och energi) per liter. Energiskatten pa diesel dar dock mycket ldgre
(1,06 kr for miljoklass 1) dn for bensin (2,90 kr)." Energiskatten kan ses som statens sitt att beskatta

' For naturgas giller skattesatser motsvarande bensin. Biodrivmedel belastas endast med mervardesskatt.
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vigtrafiken for andra kostnader dn dess klimatpéverkan. Den stora skillnaden i beskattning av bensin
och diesel innebir att dieseldrivna fordon i ringa grad bidrar till att ticka sina kostnader. Det giller
sarskilt tunga fordon, eftersom de star for den helt 6vervigande delen av slitaget pa vara vigar.

e Lurovignette (sv. vigavgift)

Eurovignetten tas ut per tidsenhet (dr, manad eller dag) pa lastbilar 6ver 12 ton som trafikerar
motorvigar och vissa andra delar av huvudvignitet i Sverige och fyra andra EU-linder. De
deltagande linderna delar pa intakten som for Sveriges del ger ca 600 mkr per &r.

Momsen har inte med saken att gora

Motororganisationerna och bilindustrin brukar ta med statens intikter av moms pé drivmedel,
fordon och verkstadsbesok nir de redovisar hur mycket skatt vigtrafiken betalar. Mervirdesskatten
ar dock en allmin skatt pd sd gott som all konsumtion av varor och tjanster, och ingen annan sektor
betecknar intikterna av den som ndgot som bor aterforas till de verksamheter som beskattats.
Dessutom kan momsen kvittas nir den erldggs av foretag, vilket medfor att ndstan all konsumtion av
diesel &r momsfri.

Intdkter av skatter pa vdgtrafiken

Tabell 2 visar statens intdkter av skatter som belastar vigtrafiken. Av dessa skatter dr dock
koldioxidskatten i det ndrmaste generell och tas ut med samma skattesats dven for kol, olja och
naturgas som utnyttjas i fasta forbranningsanlidggningar (vissa branscher dtnjuter nedsatt skatt). I
flertalet av EU:s medlemslinder gors dock ingen uppdelning av bensin- och dieselskatten pd
koldioxidskatt och energiskatt.

Tabell 2. Skatter som 2005 belastade vigtratiken

Skatteslag Miljoner kronor
1 Bensinskatt
Energiskatt pd bensin 15185
Koldioxidskatt pa bensin 11315
2 Dieselskatt
Energiskatt pd diesel 2500
Koldioxidskatt pa diesel 6300
3 Fordonsskatt 9 600
Vigavgift pa tunga lastbilar 600
Summa 45 500
Varav koldioxidskatt -17 615
Netto exklusive koldioxidskatt 27 885

Sverige har lag beskattning av végtrafiken

Den tunga viagtrafiken drivs ndstan uteslutande med diesel. Inom EU hade fem av de 15 gamla
medlemslinderna i januari 2006 hogre dieselskatt dn Sverige. I topp ldg Storbritannien dir
dieseldrivna fordon betalar motsvarande 6,40 kr i skatt per liter for lagsvavlig diesel, vilket ar 75
procent mer dn i Sverige (kurs 13.59).

EU-kommissionens skattedirektorat fann i en berdkning av medlemslindernas intikter av
vigtrafikskatter’ 1995 att de motsvarade mellan 2 och 4 procent av BNP (Europeiska kommissionen,

* Kommissionen anvinde intikterna av vigtullar, forsakringsskatt, forsiljningsskatt, fordonsskatt samt bensin- och
dieselskatt (oavsett om de av medlemslidnderna hade andra bendmningar som t.ex. energi- eller koldioxidskatt).
Mervirdesskatten togs naturligtvis inte med i jamf6relsen.
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1997). Den ligsta andelen hade Sverige, 1,96 procent. Bland 6vriga medlemslinder med ungefir
samma BNP per capita ldg andelen mellan 2,30 och 3,21 procent av BNP. Situationen ar formodligen
ungefir densamma idag. Som framgar av tabell 1 uppgick summan av bensin- och dieselskatten samt
vagtrafikskatten och eurovignetten 2005 till 45,5 mdr kronor. Den svenska bruttonationalprodukten
uppgick samma &r till 2491 mdr kronor. Det innebdr att beskattningen av vigtrafiken det &ret
motsvarade 1,8 procent av BNP, dvs. en dnnu lagre nivd dn 1995.

Principer for beskattning

Enligt ekonomisk teori bor finansiering av offentlig infrastruktur utformas sa att
infrastrukturhallaren tar ut rorliga avgifter som motsvarar den kortsiktiga samhillsekonomiska
marginalkostnaden for okad trafik. Det innebdr att avgiften ska motsvara de kostnader som
uppkommer nir vignitet belastas av en tillkommande fordonskilometer. Kostnaderna kan gilla
vigslitage, miljopaverkan, olycksrisk och trangsel. Ju bittre den rorliga avgiften/skatten motsvarar
dessa kostnader, desto bittre gynnas ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Ar den rorliga
avgiften/skatten /Jigre dn den rorliga kostnaden blir trafikarbetet stérre 4n vad som dar
samhéllsekonomiskt optimalt. Ar avgiften Adgre dn den rorliga kostnaden blir trafikarbetet mindre
an vad som dr samhillsekonomiskt optimalt.

Principen om att basera trafikens kostnadsansvar pa den kortsiktiga marginalkostnaden innebir
att trafikavgifternas nivd inte har ndgon direkt koppling till kostnaderna for t ex investeringar och
underhadll. Skilet for detta dr att om trafiken belastas med sddana avgifter kommer den befintliga
infrastrukturen att utnyttjas mindre dn vad som dr samhillsekonomiskt optimalt. Exempel pé detta
dr Oresundsbron och Arlandapendeln som finansieras med avgifter som ligger ldngt &ver de
kortsiktiga, rorliga kostnaderna.

Om kostnaden for trafikolyckor, miljoeffekter och tringsel dr hog, kan skatteintikter baserade pa
den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden bli sd& hoga att de motsvarar
infrastrukturhdllarens genomsnittliga utgifter, inklusive de fasta kostnaderna. Om de negativa
effekterna tvartom dr sma (vilket ju bor efterstravas), kan intdkterna inte finansiera investeringar och
fasta kostnader. I sddana fall maste den rorliga avgiften kompletteras med fasta avgifter alternativt far
investeringarna finansieras med allménna skattemedel.

Regeringen och riksdagen har uttalat att marginalkostnadsprissittning ska efterstravas inom
transportsektorn, men i praktiken giller skilda spelregler for de olika transportslagen. Sjofarts- och
luftfartsverken &r affirsdrivande verk som mdste ticka sina direkta utgifter med intikter av
farledsavgifter respektive start- och landningsavgifter eller genom kommersiell verksamhet som t ex
parkeringsavgifter och uthyrning av butikslokaler vid flygplatser. Banverket fir en del av sina
inkomster fran banavgifter, baserade pa den kortsiktiga, externa marginalkostnaden (miljopaverkan,
sparslitage mm), men huvuddelen av underhallskostnader och nyinvesteringar betalas med
skattemedel. Vigverkets utgifter finansieras i huvudsak med allmidnna skattemedel. I motsats till
jarnvagstrafiken beskattas pa vigtrafiksidan dven fordon och drivmedel.

Enligt en berdkning utford av SIKA (2004a) betalar vagtrafiken 89 procent av sina kortsiktiga
samhillsekonomiska marginalkostnader, medan jarnvagen och sjofarten bara betalar 33 respektive 69
procent. Nar SIKA berdknade tagens kortsiktiga marginalkostnad tog man hinsyn till att stigande
forbrukning av el i Sverige okar utslippen av koldioxid frdn grannldndernas kolkraftverk. De intdkter
som SIKA jimfort kostnaderna med bestdir av statens inkomst av vigtrafikens diesel- och
bensinskatter samt fordonsskatter och eurovignetteavgifter, jarnvigens banavgifter och sjofartens
farledsavgifter.
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Tabell 3. Intikter och kostnader frin person- och godstransporter i miljarder kronor per dr samt
internaliseringsgrad (summa intikter/summa marginalkostnader) i procent.

Vigtrafiken Jarnvigstrafiken Sj6farten
Summa intikter 37,30 0,40 1,00
Summa marginalkostnader 42,00 1,30 1,40
Internaliseringsgrad 0,89 0,33 0,69

Killa: SIKA

Medan tabell 3 giller all trafik redovisar tabell 4 utfallet for godstransporterna. Av tabellen framgar
att lastbilarna och godstdgen bara betalar 60 respektive 24 procent av sina kostnader, medan
lastfartygens avgifter motsvarar nistan 100 procent av sjofartens kortsiktiga marginalkostnader.

Tabell 4. Intikter och kostnader fran enbart godstransporter i miljarder kronor per dr samt
internaliseringsgrad (summa intikter/summa marginalkostnader) i procent.

Vigtrafiken Jarnvigstrafiken Sj6farten
Summa intikter 7,70 0,20 0,90
Summa marginalkostnader 12,80 0,70 1,00
Internaliseringsgrad 0,60 0,24 0,96

Killa: SIKA

Vagavgiftsdirektivet

I borjan av 2006 antog EU slutligen det nya vigavgiftsdirektivet (2006/38) som ersitter det s.k.
Eurovignettedirektivet fran 1999 (99/62). Liksom tidigare gors skillnad mellan vigtullar och
vigavgifter. Vigtullar dr avstindsberoende, medan vigavgifterna (ocksd kallade vignetter) ger
fordonen ritt att utnyttja berorda vigar under en viss period — ett dr, en mdnad eller ett dygn.
Kilometeravgifter betraktas i direktivet som en form av vagtull.

Vigavgiftsdirektivet ger medlemmarna ritt att inféra och behalla tullar eller avgifter pd fordon
gver 3,5 ton som framfors pad motorvigar och vigar som tillhor det transeuropeiska vignitet (Trans-
European Road Network, TEN-R). Avgifterna ska grundas péd principen om tickning av
infrastrukturkostnader och vigtullar (inkl. km-skatt) och ska motsvara den ”viktade genomsnittliga
kostnaden” for investeringar, drift, underhall och utveckling av det berérda nitet.

Om ett medlemsland redan har eller vill infora avgifter pd fordon 6ver 12 ton, méste det senast
2012 utvidga systemet till att omfatta alla fordon 6ver 3,5 ton. Undantag fir bara goras om en sddan
utvidgning skulle medfora avsevirda negativa effekter pd miljon eller om den administrativa
kostnaden skulle 6verstiga 30 procent av intdkterna.

Under det tidigare direktivet fick medlemslinderna inte infora avgifter eller tullar pa andra végar
an huvudvignitet. Detta medverkade till att Sverige tidigare avsttt frdn att infora kilometerskatt,
eftersom en avgiftsbeliggning av enbart motorvigarna skulle kunna leda till att en del tung trafik
skulle flytta fran de storre vidgarna till parallella, mindre landsvidgar med simre barighet och storre
risk for trafikolyckor. SIKA (2000) bedomde att en svensk kilometerskatt pd 1,16 kronor per
fordonskilometer som endast omfattade de storre vigarna skulle leda till att ca 15 procent av
lastbilarna pa detta sitt valde andra vigar.

Enligt det nya direktivet fir medlemslinderna inféra tullar, avgifter eller kilometerskatt pa hela sitt
viagnit under forutsittning att fordon fran andra linder inte diskrimineras och att avgifterna star i
proportion till kostnaderna.
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Medlemslidnderna far (med nédgra undantag) inte tillimpa bdde vigavgifter och tullar pd en och
samma vag. Sverige kan alltsd inte infora en generell kilometerskatt och samtidigt finansiera vissa
vagstrickor med sirskilda avgifter. Daremot dr det tilldtet att ta ut tringselavgifter vid sidan om
kilometerskatt eller som en integrerad del av kilometerskatten. I det senare fallet fir inte avgiften
under rusningstrafik vara mer dn hogst dubbelt sd hog som den avgift som tillimpas under
lagtrafiktid.

Betriffande situationen i Stockholm &r det viktigt att notera att tringselavgifter/tringselskatt far
tillimpas ocksd pd vdgar som ingdr i det transeuropeiska vignitet ndr dessa korsar ett
storstadsomrdde. Nagra hinder att inféra tringselskatt péd t ex Essingeleden (E4/E20) finns séledes
inte.

Tullarna och avgifterna kan differentieras efter fordonens axelvikt och miljoegenskaper.
Betriffande miljoegenskaperna ska differentieringen utgd fran vilken avgasklass fordonen tillhor. EU
faststiller med jamna mellanrum nya lagkrav pa utsldpp av avgaser frén tunga fordon. De betecknas
som Euro 1, Euro 2, Euro 3 och Euro 4'. Euro 5 trider i kraft 2008. Differentieringen innebdr att
moderna fordon med forhallandevis ldga utslipp kan ges en ldgre avgift dn é&ldre fordon.
Differentieringen far dock inte drivas lingre dn att avgiften for den bésta bilen blir minst hilften av
den avgift som belastar de fordon i samma storleksklass som har simst reningsutrustning. Senast ar
2010 maste alla medlemsldnder som infort vagtullar ha differentierat dem efter fordonens Euro-klass.

Eftersom direktivet tilliter samtidig differentiering for miljoegenskaper och trangsel kan ett fordon
med daliga miljoegenskaper i rusningstid fa betala upp till fyra gdnger sd mycket som ett fordon med
goda miljoegenskaper erldgger under lagtrafiktid.

Det finns inget hinder att differentiera avgifterna mellan olika typer av vigar med hénsyn till t.ex.
birighet, olycksrisker eller miljopaverkan.

Medlemslidnderna fér sjilva bestimma om de vill infora vigtullar eller kilometerskatt pd fordon
som viger under 3,5 ton.

Medlemsldnderna fir bestimma hur intdkterna fran avgiftssystemen ska anvandas, men direktivet
rekommenderar att pengarna utnyttjas inom transportsektorn (i dess helhet).

Vigavgiftsdirektivet bygger infe pa principen om att trafiken bor betala for sina kortsiktiga
samhillsekonomiska marginalkostnader trots att EU kommissionen tidigare uttalat sitt stod for
denna princip. Den tillitna differentieringen av avgifterna kan dock anvindas for att se till att de
faktiska avgifterna hamnar i nidrheten av dem som fordonen skulle ha erlagt om
marginalkostnadsprincipen varit styrande. Eftersom det dr tilldtet att sitta avgifterna ligre dn vad
som motsvarar den viktade genomsnittliga kostnaden for infrastrukturen dr det mojligt, om man si
vill, att undvika att belasta trafiken med mer @n vad som motsvarar den kortsiktiga
marginalkostnaden.

Rédets och parlamentets beslut om det nya direktivet innehéller ett uppdrag till EU-kommissionen
att ar 2008 redovisa forslag om hur vigavgiftsdirektivet skulle kunna forandras for att bittre
aterspegla trafikens kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnad.

Kilometeravgifter i andra lander

Nagra lander i Europa har redan infort kilometerskatt pé hela eller delar av sitt vignit. Tyskland och
Osterrike inforde kilometeravgifter pd sina motorvigar innan det nya direktivet antogs. Schweiz, som
inte dr medlem av EU, inforde kilometerskatt pa tunga fordon pa hela sitt vignit redan 2001.

' Forvirrande nog anvinds samma beteckningar for de avgasregler som giller for litta fordon. Hir avses enbart de
avgasregler som giller tunga fordon.
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Tyskland

Den tyska kilometeravgiften pa fordon 6ver 12 ton tradde i kraft den 1 januari 2005. Avgiftens storlek
varierar med antal axlar och vilken emissionsklass fordonet tillhor. Den genomsnittliga avgiften
uppgdr for nirvarande till 0,124 Euro per fordonskilometer (inom intervallet 0,09-0,14). Det
motsvarar SEK 1,14 per fordonskilometer (kurs 9,20). Den tyska regeringen hade velat sitta
avgifterna hogre (genomsnitt 0,15 Euro), men har tills vidare avstatt fran detta, eftersom EU
kommissionen motsatt sig Tysklands planer pd att kompensera dkarna genom sankt drivmedelsskatt.

Det finns inga planer pd att dndra systemet i grunden. Dock kan en del parallella landsvigar
komma att inkluderas, eftersom motorvagsavgiften lett till att en del tung trafik valt sidana vigar for
att slippa betala.

Osterrife

Den 1 januari 2004 inforde Osterrike en avstindsbaserad motorvigsavgift pd bussar och lastbilar ver
3,5 ton. Avgiften dr 0,13 Euro per fordonskilometer for tvé axlar, 0,182 Euro for tre axlar och 0,273
Euro for fyra eller fler axlar. Den ir inte differentierad for fordonens miljoklass. Nivédn dr satt sd att
den ska tdcka hela kostnaden for det berorda vignitet, inklusive avskrivningar pd tidigare
investeringar.

Schwerz

Schweiz, som inte 4r medlem i EU, inférde 2001 kilometerskatt f6r tunga fordon pa hela sitt vignit.
Avgiftsnivaerna ligger ca fyra ganger over motsvarande nivder i Tyskland. Intdkterna finansierar
bland annat de nya jarnvagstunnlar som ska avlasta vdgnitet genom att transportera lastbilar och
trailers genom Alperna.

Tjeckien

Sedan 1 januari 2007 madste lastbilar 6ver 12 ton betala en km-skatt pa det tjeckiska motorvigsnitet.
Systemet liknar det tyska med en differentiering av skatten efter vikt, antal axlar och emissionsklass.
Skattenivderna motsvarar SEK 0,36-1,76 per km. Man har redan beslutat om en utvidgning av
systemet till fler vagar.

Andra virldsdelar

Ett halvt dussin amerikanska delstater har olika former av distansrelaterade skatter pa tunga fordon.
Australien och Nya Zeeland tillimpar ocksé kilometerskatt.

Situationen i 6vriga EU-lander

Sverige, Danmark, Belgien, Luxemburg och Nederlinderna tar sedan 1995 ut en gemensam
motorvigsavgift pa lastbilar 6ver 12 ton. Fordon som betalat den s.k. eurovignetten far fritt framforas
pd motorvidgarna i samtliga fem linder. Tyskland deltog i eurovignettesamarbetet innan landets
kilometeravgift tradde i kraft.

Belgien har planer pa att utvidga vignettesystemet till att omfatta fordon under 12 ton, dock utan
att overgd till avstdndsbaserade avgifter. Danmark har inte for avsikt att overge eller utvidga
eurovignetten.

Nederldnderna har linge diskuterat inforandet av kilometeravgifter. Avsikten ér i forsta hand att
minska tringseln, och personbilarna har av det skilet statt i fokus. Politiska motséttningar har
hindrat Nederldnderna fran att fatta beslut i frdgan, men det ar mojligt att man efter parlamentsvalet
i november 2006 till slut kommer att ta stdllning. Om allméin kilometerskatt infors pa bade litta och
tunga fordon forvintas den delvis ersitta de nuvarande forsiljnings- och fordonsskatterna.
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Storbritannien dverviger ocksd att infora allmédn kilometerskatt pd sévil tunga som litta fordon.
Ett forsta forslag motte invdndningar och genomférdes aldrig, men arbetet med att forbereda ndgon
form av skatt fortsitter. Tankar finns om att koppla samman lokala tringselavgiftssystem med en
mera generell kilometerskatt.

Linder med motorvagstullar

Frankrike, Spanien, Italien och Portugal har alla motorvigar som finansieras genom traditionella
tullavgifter. I ménga fall 4r sidana végar privatfinansierade och tullavgifterna bekostar saledes bade
avskrivningar och drift och underhaéll. Inget av dessa lander har for ndrvarande planer pa att dndra
sina system med anledning av det nya direktivet.

De nya medlemsldnderna

Ungern, Polen och Slovakien har nationella vignettesystem for tung trafik pa lindernas motorvigar
och vissa andra storre vdgar, medan Slovenien sedan linge finansierar motorvidgarna med tullar.
Ungern forbereder system liknande det i Tjeckien for sina motorvigar. Mojligen kommer en del
storre parallella vigar ocksa att ingd.

Slovakien planerar att under senare delen av 2007 inféra distansrelaterade avgifter av osterrikisk
modell pd motorvigarna och storre vigar som loper parallellt med dem. Avgifterna forvantas hamna
pd samma niva som i Tyskland och Tjeckien.

Polen planerar att utvidga vignetten till alla storre vagar (totalt ca 16 000 km) och haller saledes
fast vid tidsbaserade avgifter.

Effekter av kilometerskatt

Berdkningar utférda av EU-kommissionen och de europeiska transportministrarnas samarbetsorgan,
ECMT, visar att vilfirdsvinsten av att reformera avgifterna si att de aterspeglar de faktiska
kostnaderna inom transportomradet sammantaget uppgar till 36 miljarder Euro per ér for Tyskland,
Frankrike och Storbritannien (ECMT/EC, 2003). For Finland, som ocksa ticks av studien, anges
potentialen till mera blygsamma 0,3 miljarder Euro. Omriknat till svenska forhéllanden torde detta
innebira att vilfirdsvinsten f6r var del skulle kunna uppga till minst 5 miljarder kronor per ar.

Godstransporterna blir ndgot dyrare nir de tvingas ta ansvar for sina samhillsekonomiska
kostnader. Men avgiftsbeldggningen ger fordonsidgarna ett starkt incitament att forsoka minska sina
avgifter genom att bli renare, snalare och sikrare samt slita mindre pa infrastrukturen. Den stimulans
till teknisk utveckling som systemet innebidr kan forvintas innebdra att fordonen blir renare och
sikrare. Dirigenom kommer kostnaden for miljopaverkan och olyckor att sjunka med tiden. I
storstiderna kan okad trangsel paverka avgifterna i motsatt riktning.

I Tyskland ledde inforandet av motorvigsavgiften till att antalet korda km utan last minskade med
15 procent. En rapport frdn den tyska godstransportmyndigheten visar att det med dagens
avgiftsnivder dr lonsamt for akerier som kor mycket pad motorviagar att kopa lastbilar som klarar de
framtida utslippskraven f6r Euro 5.

En nackdel med den tyska modellen &r att en del dkerier for sina kortviga transporter bytt till
lastbilar under 12 ton som 4r undantagna fran avgiften. I viss omfattning fdrekommer ocksa att stora
lastbilar (>12 ton) véljer parallella landsvigar i syfte att undvika kilometeravgiften. Sddana problem
kan dock losas genom att kilometerskatten utvidgas till alla lastbilar och till hela vignatet.

Inférandet av den tyska kilometerskatten har inte lett till ndgon pataglig 6verforing av gods fran
vig till jarnvdg. Det stimmer vdl med de forsok att berikna effekterna av inforande av
kilometeravgifter som gjordes innan de infordes.
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SIKA (2004c) har gjort berdkningar av vilka effekter pd transportarbetets fordelning pa
transportslag i Sverige som inforande av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt skulle medfora.*
Analysen visar att transportarbetet pd vidg skulle minska med 5,5 procent, medan jirnvigen och
sjofarten skulle 6ka med 6 respektive 4 procent.

Man bor notera att SIKA:s berdkning bygger pd att vigtrafiken betalar alla sina kostnader utan att
motsvarande krav stills pa de konkurrerande transportslagen. Med en konkurrensneutral utformning
av kostnadsansvaret forandras utfallet. Av tabell 4 (ovan) kan man ana att en likabehandling skulle
leda till att jarnvigen forlorar marknadsandelar, i forsta hand till kustsjofarten. Det bekriftas ocksé av
en studie av Kégeson (1998).

En fordel med kilometeravgifter och kilometerskatter ar att de dr konkurrensneutrala. Alla fordon
av samma typ fdr samma avgift oavsett i vilket land de 4r registrerade. Akerier som har moderna bilar
far fordel av lagre avgift. Systemet dr mera réttvist 4n beskattningen av fordon och drivmedel som ju
varierar mellan medlemslinderna. En 6vergang till kilometerskatt skulle vara till fordel for den
svenska dkerindringen genom att skillnaden i kostnad mellan svenska akare och deras utlindska
konkurrenter minskar.

Att en kilometerskatt som baseras pa den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden
leder till 6kad beskattning blir bara ett tillfalligt problem for dkerindringen. Den hojda kostnaden
ddmpar efterfrigan pd transporttjanster, men det blir knappast frdiga om ndgon minskning. I
Tyskland lyckades akerindringen Overviltra kilometeravgifterna pa sina kunder utan att forlora
marknadsandelar till jirnvigen. Akeribranschen #r heller ingen niring i kris.” Tillvixten ir hog och
lénsamheten god (Vigverket, 2005).

Inom de flesta tillverkningsforetag motsvarar transportkostnaderna bara ndgra fi procent av
omsittningen. For deras del skulle en mindre kostnadsékning inte medféra nagra problem.
Branscher med forhallandevis hoga transportkostnader paverkas forstds 1 hogre grad.
Branschorganisationen Sveriges Akeriforetag (2006b) hivdar i en broschyr att stora delar av
skogsniringen skulle lamslas och forlora sin konkurrensformédga pd den internationella marknaden.
Organisationen vill istéllet att staten ska subventionera ett skifte till biodiesel, alltsa motsatsen till en
samhillsekonomiskt effektiv skattepolitik pa transportomradet.

For att kunna bedoma de verkliga effekterna for akerindringen och dess kunder maste man ta
stallning till vilka avgifter som ska tillimpas i Sverige. Vigavgiftsdirektivet anger ju bara att avgifterna
inte fir overstiga den genomsnittliga kostnaden for investeringar, drift och underhall.

En uppenbar svaghet med kilometerskatter — jamfort med fordons- och drivmedelsbeskattningen —
dr att systemets administrativa kostnader blir hogre. 1 Osterrike motsvarar de direkta
driftskostnaderna 4 procent av intdkterna. Om alla bakomliggande kostnader for debitering och
kontroll inkluderas utnyttjas 12 procent av intdkterna for att driva systemet. Kostnaderna beror
emellertid pd hur systemet dr uppbyggt och fordonsigarnas kostnader péverkas av om
medlemsldnderna har skilda system eller om samma fordonsutrustning kan anvidndas i manga ldnder.

Att kostnaderna for att driva in en kilometerskatt dr hogre i forhallande till skatteintdkterna
jamfort med fordons- och drivmedelsskatterna behover inte nodvandigtvis vara ett problem. Ett
huvudsyfte med en differentierad kilometerskatt dr ju att minska de kostnader den tunga trafiken
orsakar resten av samhillet i form av miljopaverkan, olyckor, vigslitage mm. Detta syfte kan mycket
vdl uppnds utan att sjdlva skattesystemet ger stora overskott.

*1 genomsnitt 0,63 respektive 0,61 kronor per km for lastbilar med och utan slip, oforindrad dieselskatt samt avskaffad
eurovignette.
* Inrikesdkerier i medvind, Svensk Akeritidning 6 oktober 2005.
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Svenska utredningar

Vigtrafikskatteutredningen (2004) foreslog att kilometerskatt snarast borde inforas i Sverige och att
den bor omfatta lastbilar 6ver 3,5 ton och hela det allmédnna végnitet. Skogsbilvagar och merparten
av ovriga enskilda vigar skulle dock undantas. Utredningen ansdg att man borde vilja en enkel
modell for kilometerskatt for att snabbt kunna komma igdng och till en borjan endast differentieras
efter vikt och avgasklass.

Utredningen forsokte berakna marginalkostnaden for olika slags fordon utifran ett antagande om
att i genomsnitt 82 procent av trafiken sker pd landsbygden och 18 procent i titorter. Bedomningen
ticker alla kostnader utom klimateffekten, som utredningen menar ticks av den andel av
dieselskatten som betecknas som koldioxidskatt.

De flesta av de lastbilar som anvinds i Sverige uppfyller avgaskraven for Euro 3 (eller bittre).
Tabell 5 aterger utredningens bedomning av hur hog kilometerskatten skulle behova vara for att
motsvara de kostnader som inte redan ticks energiskattedelen av dieselskatten.

Tabell 5. Kilometerskatt per fordonskilometer for lastbilar som upptyller kraven for Euro 3.

Totalvikt i Skatt, kr per
ton fordonskm
3.5 0,19

12 0,65

22 1,20

40 2,18

60 3,26

Killa: Vagtrafikskatteutredningen

Tabell 6 illustrerar hur vigtrafikskatteutredningen tdnkte sig differentieringen mellan olika
avgasklasser. Exemplet giller lastbilar med en totalvikt om 40 ton. Euro 5 och EEV ir
emissionsklasser som beslutats men dnnu inte tratt i kraft.

Tabell 6. Exempel pé diftferentiering av kilometerskatten med hansyn till fordonens avgasegenskaper.
Fordon med totalvikt pd 40 ton.

Emissionsklass Km-skatt, kronor per
fordonskilometer
Euro 0 2,99
Euro 1 2,72
Euro 2 2,45
Euro 3 2,18
Euro 4 1,90
Euro 5 1,63
EEV 1,36

Killa: Vagtrafikskatteutredningen

Utredningen limnade dock inget eget forslag om skattenivder utan understrok att de siffror man
presenterat var rikneexempel. For fordon utan slip motsvarar de exemplifierade nivderna pa ett
ungefir den tyska kilometeravgiften, medan nivderna for fordon med totalvikt pd 40 ton ligger klart
over motsvarande tyska avgifter men visentligt under den niva som tillimpas i Schweiz.

Om den genomsnittliga verkliga beskattningsnivan skulle bli 1 krona per fordonskilometer, skulle
kilometerskatten ge en arlig intdkt pd ca 4,6 mdr kronor. Om kilometerskatt infors kommer Sverige

-13 -



Kilometerskatt - bra for miljon, bra foér ekonomin

att limna eurovignettesamarbetet. EU:s vigdirektiv tilliter inte samtidig debitering av tidsbaserade
vagavgift och vigtullar/kilometerskatt. Nar vignetten skrotas avlastas lastbilarna en kostnad pa 600
mkr per dr. Man kan ocksé verviga att sinka dieselskatten for lastbilar till den niva som var aktuell
den 1 januari 2003 (3,18 kronor). EU:s energiskattedirektiv tillater inte att man sanker skatten mer 4n
sd& om man vill kompensera dkerindringen i samband med 6verging till kilometerskatt. Under 2006
uppgick den svenska dieselskatten (miljoklass 1) till 3,67 kronor per liter, varav 2,62 betecknades som
koldioxidskatt. Vid inférande av kilometerskatt skulle siledes den del av dieselskatten som i Sverige
betecknas som energiskatt kunna sinkas med 49 ore (frén 1,04 till 0,55 kr/l). Det skulle innebdra att
den tunga trafiken kompenseras med ytterligare ca 1,1 mdr kronor °. Den nettookning som en
kilometerskatt (pa exemplets niva) skulle ge upphov till blir i sd fall ca 2,9 mdr kronor per ar. Den
arliga fordonsskatten kan dessutom siankas med ndgra hundra miljoner kronor utan att hamna under
de nu gillande miniminivderna inom EU. Nettokostnaden av inforandet av kilometerskatt skulle
ddrmed bli ca 2,5 mdr kronor per 4r.

Ett bekymmer i detta sammanhang &dr dock att energiskattedirektivet endast tilliter en
differentiering av drivmedelsskatten mellan fordon &ver respektive under 7,5 ton. Utan dndring av
direktivet (eller ndgon form av dispens) kan Sverige sdledes inte via ligre dieselskatt kompensera
fordon mellan 3,5 och 7,5 ton efter inforande av kilometerskatt for alla fordon 6ver 3,5 ton. Redan en
differentiering av dieselskatten vid viktgrinsen 7,5 ton kan visa sig svar eller rentav omojlig att
genomfora med nuvarande EU-regler. Nir den tyska regeringen ville kombinera sin km-skatt med en
aterbetalning av en del av dieselskatten till de fordon som omfattas av km-skatten, ingrep EU-
kommissionen och stoppade dtgirden.

Om dieselskatten istéllet sinks generellt skulle dock effekten bli att dven den dieselbilstrafik som
inte omfattas av km-skatt skulle gynnas. Trafik med litta dieselbilar, som redan idag betalar betydligt
ldgre drivmedelsskatt dn bensinbilstrafik, skulle dirmed skattemassigt gynnas ytterligare pd ett sitt
som gdr pé tvirs med strivan efter en beskattning baserad pa den externa marginalkostnaden.

Ekonomiska effekter av inforande av kilometerskatt

Ovan nidmndes att en kilometerskatt enligt den av vigtrafikskatteutredningen forordade modellen
skulle oka skattebelastningen pa de tunga fordonen med ca 2,5 mdr kronor efter det att eurovignetten
avskaffats och dieselskatten sinkts. I en farsk studie frdn statliga Konjunkturinstitutet (Hammar,
2006) raknar man med att den genomsnittliga skattenivin kan komma att bli 1,40 kronor per
fordonskilometer. I det fallet blir nettointikten for staten ca 3,2 mdr kronor.

Effekter pa akerindringen

Dessa 2,5-3,2 mdr bor ses i relation till dkerindringens omséttning som &r 2005 uppgick till 78 mdr
kronor.” Eftersom ménga tunga fordon #gs av foretag som anvinder dem for transporter i egen regi,
skulle emellertid inte all kilometerskatt betalas av dkerierna. Johnsson (2003) har med utgdngspunkt
fran nationalrakenskaperna gjort en s.k. satellitrakenskapsberidkning av hur den mangd diesel som
inkops for anvindning i tunga fordon fordelade sig 1995 mellan dkerindringen och fordon som
anvinds av foretag som utfor transporter i egen regi. Han fann att de senare konsumerade 47 procent
av brinslet. Eftersom dkerindringen i genomsnitt forfogar 6ver tyngre fordon dn de som kor i egen
regi kan man dock anta att den andel av kilometerskatten som dkerierna ska betala dr hogre dn 53
procent, kanske sa mycket som tvd tredjedelar av den totala summan.

°Den 1 januari 2007 hojdes koldioxid- och energiskatterna varfor utrymmet for kompensation har utékats till ca 55 ére per
liter.
" Uppgiften om omsittningen himtad fran Sveriges Akeriforetags hemsida www.akeri.se.
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Med utgéngspunkt fran det nyss forda resonemanget ér det troliga resultatet av en kilometerskatt
att godstransporter med tunga vigfordon utférda av dkerindringen inledningsvis fordyras med 7
genomsnitt 2,0-2,5 procent. For de tyngsta fordonskombinationerna blir 6kningen dock visentligt
storre. Pd lite langre sikt kommer dock kostnaden for kilometerskatten att minska nagot i takt med
att dkeriforetagen anpassar sig till de nya reglerna och koper renare fordon.

Att doma av erfarenheterna av den tyska kilometeravgiften kommer akerindringen att kunna
overviltra kostnaden for kilometerskatten pd sina kunder utan att riskera att forlora nagon pétaglig
marknadsandel till konkurrerande transportslag. Om inférandet av kilometerskatt kombineras med
en sinkning av dieselskatten, skulle den svenska niringen stirkas i forhdllande till utlindska
konkurrenter eftersom kostnadsokningarna for utlindska fordon skulle bli storre dn for svenska.

Effekter pa ndringslivet i dvrigt

For flertalet kunder betyder en 6kning av fraktkostnaden med 2 procent nistan ingenting, vilket
forklarar varfor akeriforetagen i Tyskland har kunnat overviltra kostnaden pd sina kunder. Inom
tillverkningsforetagen stdr transportkostnaderna vanligen f6r 2-3 procent av omsittningen. En
hojning av kostnaden med 2,5 procent medfor sdledes att foretagens totala kostnader dkar med 0,5-
0,8 promille. Det kan jimforas med resultatet av en avtalsuppgorelse som ofta slutar med att
lonekostnaderna, som utgor 25-50 procent av foretagens kostnadsmassa, 6kar med 2-3 procent.

Dock finns det ndgra niringar med betydligt hogre transportkostnadsandel. En del av dessa
utnyttjar dock redan i stor utstrickning tdg och fartyg for sina transporter. Dit hor gruvniringen.
Vigtrafikskatteutredningen pekar daremot ut byggindustrin och skogsindustrin som sarskilt kiansliga.
For byggindustrin dr dock kilometerskatten knappast nagot problem, eftersom inga foretag som
bygger fastigheter i Sverige kan undslippa skatten. Skogsindustrin dr diremot internationellt
konkurrensutsatt och har forhdllandevis hoga transportkostnader. Foér denna niring kan det,
atminstone i Norrland, krdvas nagon form av speciallosning.

Hammar (2006) har analyserat effekterna pa skogsindustrin av inférande av kilometerskatt och
fann dd att ett fall dir priset pd dess transporter med lastbil hojs med 10 procent troligen skulle leda
till att travaruindustrins produktion minskar med 0,5 procent och dess vinst med 0,3 procent. Massa-
och pappersindustrin paverkas i mindre grad beroende pd att bara en fjirdedel av dess transporter gir
med lastbil. For travaruindustrin 4r motsvarande siffra 70 procent. Inférandet av en kilometerskatt,
som hojer branschens kostnader for transporter pa viag med 10 procent, berdknas reducera dess
vagtransportarbete med drygt 9 procent for travaruindustrin och ca 4 procent fér massa- och
pappersindustrin.

Det verkliga utfallet for skogsindustrins del beror, enligt Hammar, pé i vilken utstrackning man
lyckas overviltra den nya kostnaden bakat pa sina rdvaruleverantorer och anstillda, som i sa fall far
mindre betalt 4n vad de annars skulle ha fitt, eller pd sina kunder. Man bér vid internationell
jamforelse samtidigt pdminna sig att de svenska skogsforetagen drar fordel av att Sverige lyckats fa
undantag fran EU:s regel om att lastbilar med sldp inte fir ha en totalvikt 6verstigande 40 ton. I
Sverige tillats 60 ton for sadana ekipage.

Som redan nidmnts kan kilometerskatten om det anses limpligt differentieras geografiskt sé att
uttaget blir ldgre i Norrlandsldnen &n i sodra Sverige.

Kilometerskatten skulle efter avdrag for systems driftskostnader oka statens intdkter fran
beskattning av vagtrafiken med uppemot 3 miljarder kronor. Dessa medel kan inom ramen for en
skattevixling anviandas for att finansiera en sinkning av bolagsskatten eller arbetsgivareavgifterna. I
det senare fallet ricker pengarna, enligt Hammar (2006) till att reducera skatten frén 28 till 26,2
procent. En annan mojlighet dr att utnyttja dtminstone en del av de 6kade intdkterna for att
kompensera och underlitta anpassningar i sddana foretag eller bygder som vintas pdverkas sarskilt
kraftigt.
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KILOMETERSKATT PA TUNGA FORDON
— HUR DA?
JONAS SUNDBERG, CIV ING, SWECO VBB AB

Forutsattningar och krav

Utgangspunkten for utformning av ett svenskt kilometerskattesystem for tunga lastfordon ér de krav
som stdlls pa olika aktorer som pa olika sdtt dr berorda. Kraven kan delas in i tre grupper:

1. Krav fran lagstiftaren

Dessa krav foljer av skrivningarna i végtrafikskatteutredningen, 2006 dars transportpolitiska
proposition med féljande riksdagsbeslut och andra (i huvudsak) policyinriktade dokument. Hir
definieras t.ex. vilken fordonsflotta som omfattas, vilket vignit och vilken geografisk utbredning som
ska beaktas och vilka fordonsegenskaper som ska hanteras. Den europeiska lagstiftningen, bl.a. det
reviderade vigavgiftsdirektivet stiller ytterligare krav pa systemet, bl.a. att kilometerskatt och andra
former av vigavgifter inte far 6verlagra varandra rakt av.

Kraven dr antingen direkta, dvs. kan ldsas i styrande dokument, eller indirekta, dvs. mera
principiellt utformade.

Direkta krav:

Alla tunga lastfordon med en maximilastvikt 6ver 3,5 ton ska omfattas

Aven utlindska fordon ska omfattas av skatten

Fordonségare ska vara betalningspliktig och skyldig att erldgga skatt

Skatten ska kunna vara olika pa olika viglankar, vissa viglankar ska kunna undantas
Skatten ska kunna vara olika for olika typer av fordon, vissa fordon ska helt kunna undantas
Skatten ska kunna vara olika vid olika tider.

Utan att de 4r explicit angivna, kan ett antal ytterligare krav pé systemet hirledas ur

forutsattningarna:

o Avgiftssystemet ska kunna identifiera grinspassager av olika slag

o Skattebeslut ska tas av lagstiftaren (baserat pa en av fordonsigaren tillhandahallen
fardvagsdeklaration)

e Fordonsigaren ska vara skyldig att kunna redovisa fardvagsdeklaration for varje skattepliktig
transport

e Systemet fir inte diskriminera mellan betalningsmetoder

o Det kommer att finnas undantag; militirfordon, jordbruksmaskiner etc.
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2. Krav pa interoperabilitet — EETS

Det tekniska beskattningssystemet mdste fungera inom ramen for en nationell och nordisk
samordning av betalsystem for vigavgifter. Detta dr ett starkt onskemadl frdn bland annat
akerindringen, men foljer ocksa bl.a. av EU direktivet 2004/52 som definierar en europeisk tjanst for
vagavgifter — EETS.

Malsittningen &r att alla elektroniska betalsystem for vagavgifter som tas i drift efter 1 januari 2008
ska inkludera den europeiska tjansten EETS. Alla europeiska fordonsigare ska dd kunna inga avtal
med en leverantor av EETS-interoperabel fordonsutrustning och sedan kunna anvidnda denna for
betalning i alla europeiska elektroniska vagavgiftssystem. Utlindska fordon som redan &r utrustade
for t ex det tyska systemet Toll Collect, ska siledes kunna anvinda denna utrustning dven for
betalning av den svenska kilometerskatten.

En del saker dr dock alltjamt oklara. Nar det gdller EETS sa dr endast ett forsta beslut stadfdst i
lagstiftning (direktiv 2004/52), tre ytterligare beslut dr under beredning. Da kraven inte ir slutgiltigt
faststillda bygger den losning som hir presenteras pd en serie antaganden om hur det framtida
regelverket kommer att se ut. Sverige spelar en aktiv roll i utformningen av den europeiska tjansten
for att i mojligaste man péaverka den i en for Sverige positiv riktning.

3. Krav fran brukarna

Trots att ett relativt begransat antal fordon (ca 80 000) vintas berdras direkt av en svensk
kilometerskatt, kommer ett stort antal minniskor fran vildigt olika grupper att komma i kontakt
med systemet: Fran den ryska lastbilschaufféren som passerar genom landet till grusbilschaufforen
som bara har lokala uppdrag, och dessutom deras bakomliggande administrativa system och
uppdragsgivare. Tillverkare och installatorer av utrustning berdrs naturligtvis, liksom
fordonstillverkarna. Aven personer inom skatteverket och rittsvisendet maste betraktas som viktiga
anvandargrupper. Alla dessa grupper har berdttigade krav pa att systemet ska vara vil utformat och
tillgodose hogt stdllda krav pa rattssikerhet och sekretess.

Nagra exempel pa viktiga krav:

e Information ska vara sparbar och siker mot manipulation

e Systemet ska vara latt att anvinda med en hog grad av automation
e Utrustning ska vara litt att skaffa, installera och byta ut

Betalningsstrommar ska vara anpassade till normala affirsprocesser
Skyddet for personlig integritet och affirshemligheter ska vara gott

Nar uppstar skyldighet att betala kilometerskatt?

Det finns paralleller mellan km-skatten och tringselskatten i Stockholm, men ocksd viktiga
skillnader:

I Stockholm idr fordonsdgaren inte skyldig att informera skattemyndigheten om genomforda
passager genom betalstationer. Skattemyndigheten svarar sjilv for den registrering som ar underlag
for skattebeslut.

I kilometerskattesystemet krdvs en annan grundprincip for nir skatteplikt uppstar, eftersom
kontrollsystemet inte kan vara heltickande. Utgdngspunkten maste vara att skatteplikt uppstar nir ett
skattepliktigt fordon trafikerar en skattepliktig vigstricka. Fordonsidgaren maste vara skyldig att pd
eget initiativ (med stod av systemet) redovisa sina transporter, oavsett om skattemyndigheten har
observerat dessa eller ej.
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Hur ser motsvarande beskattningssystem ut i omvarlden?

Att relatera en vigavgift till den korda strackan ar inte pa nagot sitt unikt. Huvuddelen av de tullmo-
torvigar som finns runt om i virlden bestimmer avgiften efter korstricka, och det dr ocksd den
styrande principen for de avgiftssystem for tunga lastfordon som finns i omvirlden. Men tillimp-
ningarna skiljer sig at pa flera olika sitt:

Schwerz - LSVA

Schweiz var forst med att ar 2001 infora ett nationstickande avgiftssystem for tunga lastfordon (6ver
3,5 ton). Samma kilometeravgift giller for hela viagnatet. Systemet mater kord stricka genom en
fardskrivare (s.k. dod rikning) och anvinder GPS som en del av kontrollsystemet. Genom att
Schweiz stir utanfér EU kan kilometeravgiften kombineras med fiardskrivarfunktionen, vilket inte dr
mojligt inom rimlig tid for EU-lander. Utlandska fordon som saknar installerad fordonsenhet kan
anvianda en forenklad metod som innebdr att trippmitarens stdllning registreras vid passage in i och
ut ur landet genom en sirskild kortbaserad 19sning.

Bild: LSV As fordonsenhet

Osterrife - GoBox

Osterrike borjade ta upp avgift i januari 2004. Avgiften omfattar endast motorvigar, och anvinder
transponderteknik for att registrera infart pd och utfart frin motorvigssystemet. Dessutom finns ett
antal mellanliggande kontrollpunkter, vilket medfor att avgiften kan berdknas utifran dessa punktob-
servationer. Anvandning av transpondrar (GoBox) dr obligatorisk for tunga lastfordon ver 3,5 ton.
Fordonsenheten ir i allt visentligt samma som anviandes vid forsoket med trangselskatt i Stockholm.
Ungefir 450 000 fordon har idag utrustats med GoBox.

Tyskland — 7o/l Collect

Det tyska systemet omfattar fordon med maxlastvikt 6ver 12 ton. Det anvinder en fordonsutrustning
som med hjilp av GPS-positionering registrerar kord stricka pd motorvigsnitet och sedan sinder
betalningsinformation till uppbérdsorganisationen med GSM-teknik. P& samma sitt som i Osterrike
anviands transponderteknik for dels kontrollindamal, dels for att hjilpa fordonsutrustningen att
identifiera in- och utfart frdn motorvignitet. Under 2006 har ocksad ndgra vigstrickor utanfor mo-
torvigarna belagts med avgiftsplikt for att motverka smittrafik genom kinsliga omrdden. Fordon
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som trafikerar tyska motorvigar men saknar installerad fordonsenhet kan i forvag redovisa vilken
fardvag som planeras. I hindelse av dndrade planer maste foraren omedelbart uppsoka sdrskilda
terminaler och revidera sin deklaration. Ungefar 500 000 fordon (varav ganska ménga ér svenska) har
idag utrustats med Toll Collects fodonsenhet.

Bild: Toll Collect fordonsenhet

Slutsats: Forutsdttningarna dr annorlunda i Sverige

Om vi jamfor de krav som stills pa en svensk kilometerskatt med de 16sningar som redovisas ovan
kan vi dra foljande viktiga slutsatser:

De tre linderna har valt vildigt olika tekniska losningar.

Osterrike och Tyskland har avgiftsplikt endast for motorvégar.

Schweiz anvinder firdskrivaren for att mita kord stricka och har samma avgift pa alla vigar.
Avgiftsplikten i Tyskland och Schweiz omfattar lastfordon 6ver 12 ton.

Inget av de existerande systemen uppfyller de svenska kraven. Vi kan lira oss mycket frdn dessa
pionjirer”, men det aterstar att skapa en 16sning som uppfyller vara nationella krav.

Hur ser ett svenskt kilometerskattesystem ut?

Flera viktiga principer bakom utformningen av systemet for kilometerskatt kommer sannolikt att
folja med frén triangselskatten i Stockholm, och ocksa andra befintliga system for vigavgifter i Sverige
och omvirlden har stort inflytande. Den kommande politiska behandlingen blir avgorande for hur
systemet kommer att utformas i detalj. Ytterst kommer det hela dessutom att avgdras av en
upphandlingsprocess som bor vara sd utformad att den stimulerar till nytinkande och forbattringar
utover de specifikationer som pa forhand madste finnas.
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Med bakgrund i de forutsdttningar och krav som identifierats samt utvecklingen i omvirlden, gar det
anda att med relativ stor sikerhet beskriva hur ett kommande svenskt system for kilometerskatt
kommer att fungera.

Sa funkar det

1. Alla skattepliktiga fordon maste vara forsedda med en sarskild utrustning monterad som
kontinuerligt registrerar positionsuppgifter (med hjalp av GPS och/eller Galileo - EU:s nya
satellitpositioneringssystem) och klockslag i ett skyddat minne.

2. Denna information, tillsammans med uppgifter om fordonet, skickas med bestamda mellanrum till
en "Avgiftsformedlare”, som kan vara skattemyndigheten eller en organisation som pa
myndighetens uppdrag driver systemet. Fordon med europeisk utrustning for avgifter sander
informationen till en egen avtalad "Avgiftsférmedlare” for vidare befordran till svensk
skattemyndighet. Fér kommunikationen anvands t.ex. datatrafik éver mobilndtet. Fordonsenheten
kommer att ha en inbyggd logik som kdnner av viktiga granser, framforallt nationsgrénser, och styr
rapporteringen till det centrala systemet.

3. |samband med att informationen skickas genererar utrustningen ett kvitto som sparas i fordonet.
Mottagaren av informationen skickar ocksa en kvittens till fordonet pa att informationen har
mottagits.

4. Avgiftsformedlaren 6versatter uppgifterna fran fordonet till en fardvag. Fardvagen matchas mot
aktuell prislista med stod av fordonets specifika egenskaper (t.ex. miljoklass, sldp etc.) som underlag
for definitiv skatteberakning.

5. Skatten berdknas varefter informationen sands till skattemyndigheten som tar ett skattebeslut.
Fordonsdgaren ar nu betalningspliktig.

6. Fordonsédgaren betalar skatten.

AVGIFTS-
FORMEDLARE

Ovanstaende beskrivning anvdnder exempel pd teknik for olika funktioner. Med tanke pd att det
kommer att ta flera dr innan systemet faktiskt realiseras, och att det direfter 16pande kommer att
uppdateras, dr det viktigt att systemet i nulidget inte ges en alltfor specifik och sniv teknisk 16sning. Vi
kan under de nirmaste dren forvinta oss en snabb utveckling av sdvil kommunikationsteknik som
positioneringslosningar, och det giller att utnyttja detta i den slutgiltiga systemutformningen.
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Vad skiljer det svenska systemet fran utldndska system?

Skillnaderna mellan den hir foreslagna losningen och de schweiziska och osterrikiska systemen ar
stora. Dock liknar den hdr beskrivna systemlosningen tyska Toll Collect. Pa tre viktiga omraden
skiljer de sig dock at:

Sverige anvinder en s.k. tunn klient

I det tyska systemet finns hela prislistan tillgdnglig i fordonsutrustningen, och avgiftsberdkningen
gors ocksd i fordonet. I det svenska systemet registreras endast firdvigen i bilen, medan
skatteberdkningen gors centralt. Det innebir att forandringar i beskattningen kan genomforas utan
att forandringar behover goras i fordonsutrustningen. Dessutom forefaller en losning dir skatten
berdknas och beslutas centralt stimma bittre 6verens med svensk lagstiftning.

Sverige anvinder en sifer fdrna 1 fordonsutyusiningen

I Toll Collect betraktas hela fordonsutrustningen som en “sidker miljo” och det ir inte tillatet att
anvinda utrustningen eller delar av den f6r andra dndamal. I Sverige vill vi mojliggora att
kilometerskattens funktion implementeras i t.ex. it-utrustning som fabriksinstalleras i tunga
lastfordon. Dirfor viljer vi en sdkerhetslosning som mycket paminner om den som anvinds for
mobiltelefoner: Ett smart kort® som ges ut av skattemyndigheten (eller Vigverket) som dels unikt
identifierar fordonet och dess egenskaper, dels anvinds for att garantera sikerheten i den information
som systemet hanterar. Med denna l6sning kan den omgivande miljon tilldtas vara mindre siker, och
ocksa anvindas for andra kompletterande tjanster.

De viktigaste grinssnittern

Nir det svenska systemet utformas madste vi, till skillnad fran bl.a. Tyskland, ta hdnsyn till den
europeiska tjansten EETS. Vi maste dirmed acceptera att fordon anvander andra fordonsenheter dn
sidana som ges ut av svenska myndigheter. Utlindska fordon kommer dirfér att kunna
kommunicera med den svenska skattemyndigheten via sin utgivare av fordonsenheten. Pa
motsvarande sitt kommer svenska fordon inte att kommunicera direkt med skattemyndigheten utan
via en utgivare av fordonsutrustning. Dessa ombud kommer i sin tur att kunna konkurrera om att
utfora tjansten, vilket dels ska underlitta en successiv teknisk utveckling av systemet, dels gor det
mojligt for ombuden att sidnka sina priser genom att ocksa tillhandahdlla andra funktioner genom
fordonsenheten.

THllfilliga besokare 7 landert

En av de storsta utmaningarna dr hanteringen av fordon som tillfalligt kor i landet och saknar
installerad fordonsutrustning for kilometerskatten. I Tyskland och Schweiz tillimpas metoder som
inte fungerar i samband med ett i allt vdsentligt heltickande nationellt vignit dir det finns
skattebefriade delar, eller dér differentierad avgift tillimpas mellan olika delar av vignitet.

I Schweiz giller obligatorisk avldsning av mitarstillning vid in- och utfart 6ver gransen. Detta dr
dels otillatet enligt EU-direktiv, dels ger det ingen information om hur ling stricka som korts pa
skattepliktigt vagnit.

I Tyskland maste foraren i forvdg i detalj redovisa sin planerade firdvdg. Detta dr knappast
genomforbart for ett nationellt vignit dar hela firden fram till mottagaren ar beskattad — inklusive
smavidgar. Metoder som innefattar manuell deklaration dr mycket svara att tillimpa pa ett nationellt
vdgnit, och bor endast anvindas i undantagsfall.

Dirfor bor Sverige vilja samma princip som Osterrike, att alla fordon, dven besokande, ska ha
fordonsutrustning som automatiskt registrerar firdvagen. Hur detta ska lgsas dr dnnu inte helt

* Aven andra liknande hardvarulésningar dr mojliga
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klarlagt. Tillfilliga besokare som saknar utrustning kommer antagligen att fi hamta ut och installera
en batteridriven utrustning med forenklad funktionalitet. Besokande fordon fran till exempel
Tyskland som har en utrustning som liknar den svenska, ska forhoppningsvis kunna anvinda denna.

Kontrollsystemet — och hur klarar vi granspassager?
Systemet mdste utformas sa att alla former av savil ofrivilligt som systematiskt fusk motverkas och
mdste samtidigt ge bidsta mojliga skydd for personlig integritet och transportforetagens
affirshemligheter.
Tre typer av fel kan uppsta och bor upptickas av kontrollsystemet:
e Fordonsenhet saknas eller fungerar inte
e Fordonsenheten dr manipulerad att forvanska data
e Fordonsenheten styrs att bara rapportera transporter som passerat eller passerar kinda
kontrollplatser i vignitet

I praktiken kommer det nodviandiga kontrollsystemet att bestd av flera parallella system:

LFusta kontrollstationer

Langs det svenska huvudvignitet kommer det att placeras ut fasta kontrollstationer som fungerar
och ser ut ungefir som betalstationerna for Stockholms trangselskatt. Nar en lastbil passerar en av
dessa stationer genomfors en “handskakning” med fordonsutrustningen som verifierar att den
fungerar som avsett. Om stationen inte fir ndgot godkint svar fotograferas lastbilens
registreringsskylt.

Anldggningarna anvinds ocksd for att i efterhand, stickprovsmaissigt kontrollera att de
betalningspliktiga fordon som observerats deklarerat sin fird som underlag for skattebeslut. Med
utrustningen kan man ocksa i efterhand kontrollera att den fardvag som deklarerats dr korrekt.

Fasta kontrollstationer [0r efferfandskontroller 1 vigniiter

Utanfor huvudvignitet anvdnds en enklare kontrollmetod med fasta stationer. Kameror
motsvarande de som anvinds for hastighetskontroller fotograferar stickprovsmassigt
registreringsskyltar. Bilderna stims sedan av mot redovisade fiardviagsdeklarationer.

Mobila fontrollstationer for efferhandskontroller 1 vigriret

Hela vignitet kan inte 6vervakas med fasta stationer eller kameraplatser. De fasta kontrollpunkterna
kompletteras ddrfor med mobila kontrollstationer som sitts upp tillfalligt. Antingen fotograferas
endast registreringsskyltar, eller s& genomfors kontroll genom kommunikation med fordonsenhet.

Stickprovsfontrol] 1 trafifern

I samband med 6vervakning av kortider och annat kan polis och tull ocksé kontrollera att fordonen
uppfyller kilometerskattsreglerna.

Kontrol] genom verifiering mot andra systen

I viss mdn dr det ocksd mojligt att kontrollera genomforda deklarationer mot t.ex. redovisade
korstrickor for avdrag for brinslekostnader och andra former av rapportering som matarstillning vid
kontrollbesiktning. P4 detta sitt kan dock f6r narvarande endast svenska fordon kontrolleras.
Malsittningen dr att genom flera parallella kontrollsystem och hoga straffavgifter avskracka fran
fusk.
Sannolikt kommer det att behovas en snabb process i kontrollsystemet: Ett utrikes fordon som av

9 )

kontrollsystemet uppticks ha brister i sin rapportering méste fa ”rott ljus” nir det dr pd vig att limna
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landet. Tullmyndigheter eller polis méste da ges mojligheter att sikra indrivning av kilometerskatt pa
plats, pd samma sdtt som man idag kan driva in avgifter for t.ex. 6verlast.

Interoperabilitet — hogst en fordonsutrustning i lastbilen!

For att undvika en framtid didr fordonsidgare och forare fir vindrutan och forarhytten tickt av
utrustning for avgiftsupptagning kommer den svenska kilometerskatten att sd 1angt mojligt fungera
ihop med andra system. Ett stort antal fordon kommer redan frén borjan att ha utrustning for t.ex.
det tyska avgiftssystemet Toll Collect plus en transponder f6r Oresundbron.

For att 16sa samordningen pdgdr inom EU arbetet med att definiera en “europeisk tjanst” for
vagavgifter som kommer att vara giltig som betalningsmetod for en svensk kilometerskatt. Malet ar
att skapa en fordonsutrustning som kan anvindas i alla system, och dir alla avgifter och skatter
redovisas pa en enda faktura.

Anpassningen till detta dr ett av grundkraven for det svenska kilometerskattesystemet. Ett exempel
pd anpassningen dr anvandningen av en avgiftsformedlare som mellanhand mellan fordonet och
skattemyndigheten. Om ett fordon alltid representeras av samma avgiftsformedlare, oavsett var det
kor, kan man overldta till avgiftsformedlaren att bestimma med vilket grinssnitt han wvill
kommunicera med “sina” fordon. Losningen med en avgiftsformedlare som representerar fordonet
overallt dr en av de centrala delarna i de preliminira losningarna for den europeiska tjéansten.

Forutsdttningar for tillaggstjanster

Fordonsenheten for kilometerskatt, som kommer att finnas i samtliga tunga lastfordon, har flera
egenskaper som gor att den kan anvdndas ocksé for andra dndamal. Den kan t.ex. rapportera var
transporter med farligt gods befinner sig, den kan rapportera medelhastighet och tringsel till
trafikledningscentraler etc.

Det tyska systemet, Toll Collect, utformades for att kunna tillhandahalla sddana tillaggstjanster,
men dessa stoppades av myndigheterna i slutskedet. Huvudskilet angavs vara att man till varje pris
ville undvika alla ytterligare komplikationer i samband med driftsittningen. Hur det blir i Sverige vet
vi inte. Om tillaggstjanster kommer att finnas beror huvudsakligen pd de ansvariga myndigheternas
intresse av att utnyttja tillfillet. Kommersiella tjédnster dr mer osannolika, bl.a. av sikerhetsskil. Den
svenska systemutformningen skapar goda forutsittningar for tilliggstjanster.

Vad kommer systemet att kosta?

Systemet berdknas omfatta ca 75 000 svenska och ungefir 20 000 utlindska fordon. Utgédngspunkten
for kalkylen nedan dr att dven de utlindska fordonen utrustas med tillfilliga svenska fordonsenheter.
Om de har en fordonsutrustning genom en europeisk operator blir kostnaden ldgre.

Kontrollsystemet, som &r den storsta kostnaden, utformas sa att fasta kontrollpunkter etableras pa
ungefir var 50:e km p4 hela det statliga huvudvignitet (ca 26 500 km).

Den resterande delen av det skattepliktiga vignitet (ca 110 000 km) kontrolleras med mobila
kontrollenheter och kompletterande system. Straffavgifterna i systemet ska vara si hoga att de
avskricker fran anvindning av det sekundira viagnatet i syftet att undgé beskattning.
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1 den kostnadsuppskattning som gjorts’ uppskattas kostnaderna enligt foljande:

Del av systemet Investering Avskriv- Avskrivning ar 1-3, | Drift per
initialt milj. kr | ningstid, ar milj. kr per ar ar, milj. kr

Fordonsutrustning 387 4 97 -

Fasta installationer pa 950 4 237 100

vagndtet

Mobila kontrollenheter 80 2 40 160

Information och betjining, 25 2 12 42

servicestillen + 6vrig

personal

Kontroll-, drift- och 300 3 150 15

overvakningscentral (inkl reinv.)

Kontroll av betalning - - - 35

Summa 1742 - 536 352

Uppskattningen pekar mot en arlig kostnad i storleksordningen 600-900 Mkr for att tdcka
reinvesteringar och drift. Detta skulle innebédra en kostnad motsvarande 7-10 procent av den
debiterade skatten (vid en genomsnittlig skattesats pd 2 kr/km). Som jamforelse berdknas
trangselskatten i Stockholm kosta ca 20 procent av intdkterna i reinvesteringar och drift efter nystart
2007.

Nederlanderna stravar efter en kostnad pa i storleksordningen 5 procent for ett liknande system.
Det borde vara rimligt med tanke pa att man har ett kortare vignit att kontrollera; den viktigaste
kostnadsposten ir de fasta kontrollstationerna. Schweiz uppskattar kostnaden till ca 5 procent av
intidkterna. D4 avgiften dr ungefir dubbelt s hog som den antagna svenska skatten, stimmer detta vl
overens med beridkningarna ovan.

Hur ser inforandeprocessen ut?

Vigtrafikbeskattningsutredningen uppskattar i sitt betinkande tiden frdn bindande beslut till
driftstart till minst 3 &r. Senare utveckling har medfort att denna tid snarare forlidngts dn forkortats,
mycket beroende pé tidplanen i det europeiska utvecklingsarbetet.

Med antagande om ett beslut om inférande fore 1 januari 2008 ser den tekniska
inforandeprocessen ungefir ut som foljer:

Planering — Slutford 7 april 2008

Den korta planeringstiden forklaras med att mycket av arbetet kan ske innan det formella beslutet.

Upphandling — Slutford 1 januars 2009

Inriktningen bor vara en upphandling baserad pa en funktionell kravspecifikation snarare dn en
teknisk specifikation. Vissa centrala delar, som den sikra kdrnan, bor vara relativt detaljerat
specificerade men dnda tillata att anbudsgivarna utformar en vinnande 16sning. Upphandlingen
omfattar sdvil tillhandahdllande av fordonsenheter som drift av Avgiftsformedlingen. Darmed

’ PM Kilometerskatt for tunga lastfordon i Sverige, Kostnadsbedomning 2007 / SWECO VBB
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kommer leverantdren att ha hela ansvaret for granssnittet mellan fordon och centralsystem, och kan
ocksd vilja teknisk 1osning.

Utveckling och installation — Slutford 1 mars 2010
Under denna period ska genomforaren dels sikerstilla tillgdng till fordonsutrustning, dels etablera

kontrollpunkter pa viagnitet. Uppgiften att etablera 500-600 kontrollpunkter tar ungefir ett ar, en
viktig erfarenhet frin inférandet i Osterrike.

Provdrift — Slutford 1 decernber 2010

En viktig erfarenhet frdn den tyska inférandeprocessen dr att det behovs en hel del tid till att utrusta
fordonsflottan med utrustning och testa denna i den operativa miljon.

Referenser:

(1) Skatt pa vig, Slutbetinkande av Vigtrafikskatteutredningen SOU 2004:63

(2) EU Direktiv 2004/52. EFC direktivet

(3) Konceptbeskrivning for ett system for kilometerskatt for tunga lastfordon i Sverige, Del 1
Forutsittningar och krav, Sundberg et al. ARENA-projektet 2006

(4) Konceptbeskrivning for ett system for kilometerskatt for tunga lastfordon i Sverige, Del 2
Forslag till 16sningsmodell, Sundberg et al. ARENA-projektet 2006

(5) PM Kilometerskatt for tunga lastfordon i Sverige, Kostnadsbedomning, Sundberg SWECO
VBB 2007-01-19

Dokumenten 2 och 3 finns tillgingliga pd ARENA-projektets hemsida: www.arena-ruc.se
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EN SVENSK KILOMETERSKATT
- NATURSKYDDSFORENINGENS SYN

En svensk kilometerskatt pa tung trafik kan gora det mojligt att 16sa minst fyra viktiga problem:

1. Se til] att den tunga trafiken betalar sina sambillsekonomiska marginalfostnader fullt ut.

Det har manga ganger konstaterats att nuvarande beskattning inte ticker de kostnader den tunga
trafiken orsakar resten av samhillet i form av avgaser, buller, olyckor och vigslitage (detta giller inte
minst trafiken med utlindska fordon). Denna indirekta subventionering leder till att godstrafiken pa
vig drivs upp pé ett konstlat sitt. Det drabbar samhillet i stort i form av bl a simre miljo och en
samre ekonomisk utveckling.

Prop 1997/98:56 Transportpolitik for en

"Ett resultat av de avsteg fran principen om full
hallbar utveckling

marginalkostnadspristackning som nu diskuterats blir
givetvis att samhallet tills vidare kommer att under
stodja en storre total transportvolym dn om
internaliseringsprincipen hade kunnat tillampas fullt
ut och att sarskilt godstransportproduktionen darfor
kan antas bli stérre dn vad som dr samhallsekonomiskt
optimalt.”

2. Se 1] att beskattningen av den diesel som anvinds 1 litta dieselfordon blir lifvirdig med skatten pi
bensin.

For att hélla nere skatten pd ndringslivet och som en anpassning till grannldnderna dr skatten pa
diesel betydligt lagre dn skatten pé bensin. For att forhindra att privatbilister ”kommer at” den
lagbeskattade dieseln har den arliga fordonsskatten for dieselbilar satts 3-4 ganger hogre dn pa
bensinbilar. Systemet leder till en mingd skevheter, bl a att dven den litta dieseltrafiken indirekt
subventioneras av det ovriga samhillet med onodig miljobelastning och simre ekonomisk utveckling
som foljd. Dieseltekniken har klara fordelar frén klimatsynpunkt, men genom den mycket liga
energiskatten tas dessa mojligheter inte tillvara fullt ut. Det laga priset leder till lingre korstrackor
som driver upp annan miljépéverkan. Nir andelen dieselbilar nu okar, vixer problemen snabbt. For
att kunna samordna beskattningen av bensin- och dieselpersonbilar krivs att dieselskatten blir olika
for tunga resp. latta fordon. Med en km-skatt pa tung trafik blir detta mojligt.

3. Se tll atr konkurrensvillforen mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade lastbilar blr mera
7idttvisa.

Idag kan utlandsregistrerade fordon vinna fordelar genom att i Sverige kora pa lagbeskattad diesel
fran andra EU-linder. Om beskattningen i stdllet baseras pa korstriackan blir konkurrensvillkoren
mera jimlika, vilket bl a dr positivt fran miljosynpunkt.
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4 Oka moiligheterna att styra lastbilstrafifen mot ligre wtslipp, minskat vigslitage och okad
trafifsikerter.

Med km-skatt blir lastbilarna mera vilfyllda och kors mera sillan tomma eller halvfulla. Det minskar
trafiken och utsldppen. En kilometerskatt kan differentieras sa att det blir mera lonsamt att vilja
fordon med ldga avgasutslapp. Skatten kan ocksé differentieras s att trafiken styrs 6ver frdn mindre
till storre vigar. Pd sd sitt kan man samtidigt skydda kansliga natur- och kulturmilj6er, halla nere
kostnaderna for vagunderhall och minska riskerna for trafikolyckor.

5. Skapa etr nyrt verktyg for art dstadkomma den overflyrining av godstrapik frin vig 1l spdr som
regeringen sdger sig eflerstriva.

"Godstrafiken ska effektiviseras och andelen
gods pa vdgarna minska."

(Miljominister Andréas Carlgren i riksdagen 22
november 2006)

En likformig drivmedelsbeskattning

Den aspekt som ir svarast att hantera ar sannolikt frdgan om att med hjilp av kilometerskatten
kunna infora olika skattenivder for diesel som anvinds i ldtta resp tyngre fordon.

For att halla nere kostnaderna for naringslivet med ocksd for att motverka grianshandel och s k
dieselturism (att tunga fordon i internationell trafik av skatteskil tankar i andra linder) har diesel
genomgaende haft en betydligt ldgre skatt &n bensin. Denna skillnad var sérskilt stor 1974-1993 da
alla (bade latta och tunga, svenska och utlindska) dieselfordon betalade kilometerskatt.

Som en anpassning till EU avskaffades den dévarande kilometerskatten 1993. Samtidigt hojdes
dieselskatten, dock alltjamt till en betydligt ligre nivd dn bensinskatten. Relationen mellan de bigge
skatterna har sedan dess varit i stort sett oférindrad. Enligt regeringen motsvarar nuvarande léga
dieselskatt en skatterabatt jamfort med bensin pa ca 9 miljarder kr per ar".

For att se till att den skattegynnade dieseln i forsta hand forbehélls néringslivet och forhindra att
forménen utnyttjas av privatpersoner, har den drliga fordonsskatten pa litta dieselbilar satts 3-4
ganger hogre dn pd bensinbilar. Den hoga fordonsskatten har gjort att fia privatpersoner kopt
dieselbil. Andelen personbilar med dieselmotor har i Sverige stadigt legat kring 5-7 procent.

Under 2006/07 har detta monster fordndrats kraftigt. I december 2006 var 27 procent av de nysalda
personbilarna dieselbilar. Bakgrunden 4r dels att fordonsskatten lagts om sd att fordon med liga
utslipp av koldioxid per kilometer gynnas, dels en sirskild skatterabatt till dieselbilar med
partikelfilter. De flesta nya dieselbilar betalar darfor ingen fordonsskatt alls under de forsta 1-2 aren
efter registreringen.

Den viktigaste skatteformdanen for dieselbilarna dr dock den laga drivmedelsskatten, som
motsvarar en “skattebonus” ca 3 kronor per liter exklusive moms (se faktaruta). Manga av de effekter
bilkérningen har pa omgivningen ér fraimst kopplade till vigstrackan, dvs ju langre man kan kora per
liter drivimedel, desto storre blir de kostnader man orsakar 6vriga samhillet. Eftersom en dieselbil kan
koras ca 40 procent lingre per liter drivmedel d4n motsvarande bensinbil, blir dessa kostnader 40
procent hogre per liter drivmedel. Om energiskatten antas motsvara de externa marginalkostnaderna

* Prop 2006/07:1. Utgiftsomrade 22 sid 21.
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(avgaser, olyckor, vigslitage, buller) bor séledes energiskatten pé diesel vara 40 procent hogre dn pé
bensin for att inget av drivmedlen ska sirskilt gynnas. "

Varfor ar diesel mera skattegynnat an etanol?

Bensin Diesel E85
ldag ldag Energiskatt ldag Energiskatt
1,40 x bensin 072 x bensin
CO,-skatt 2,16 2,66 266 0,32 032
Energiskatt (6vr 2,90 1,06 406 0,43 205
externaliteter)
Summa 5,06 3,72 672 0,75 237
"Skattebonus” 300 1,62
Cvrigt (ravara, distribution 3,17 4,27 427 6,16 616
m m)
Totalt 8,23 7,99 70,99 6,91 853
Moms 2,06 2,00 275 1,73 213
Pris vid pump inkl moms 10,29 9,99 13,74 8,64 10,66

Om diesel och E85 beskattades pa samma satt som bensin, skulle framfér allt diesel bli betydligt dyrare.
Jamfort med bensin har diesel f n en skattebonus pa 3 kr per liter, medan motsvarande bonus for E85
bara dr 1,62 kr per liter. Prisuppgifter Statoil 2007-01-17. Skattenivder fran 2007-01-01.

Forutsattning for berdkningen:

e Nuvarande energiskatt pa bensin motsvarar ungefér de externa marginalkostnaderna (exk!
koldioxid) vid landsvagstrafik

e Bransleforbrukningen, raknat i liter per mil, ar 25-30 procent lagre for en dieselbil n mot-
svarande bensinbil (=dieselbilen kan koras ca 40 procent ldngre pa samma volym brénsle). P4
motsvarande sdtt racker en liter etanol till 72 procent av kdrstrackan.

e Avgasutslappen antas vara lika (det ar de inte, dieselbilen har framfor allt betydligt hdgre utslépp
av kvdveoxider).

En 6vergdng fran bensin- till dieselbilar kan utan tvekan bidra till minskade koldioxidutslipp, men
denna mojlighet tas inte till vara fullt ut om skatten péd diesel samtidigt ar betydligt lagre. Lagre pris
betyder lingre korstrickor vilket minskar utslippsvinsten. Det finns inga skil att beskatta diesel pa
annat sitt dn bensin. Konkret betyder det att energiskatten pa diesel borde hojas frdn idag drygt 1
krona per liter till 6ver 4 kronor per liter.

Om en sddan hojning dven omfattar den tunga trafiken skulle den dock férmodligen leda till
mycket stora problem med granshandel och dieselturism, vilket sd langt mojligt bor undvikas.

Ett sdtt att skapa en likformig beskattning mellan bensin- och dieselbilar utan orimliga effekter pd
den tunga trafiken skulle kunna vara att lata kilometerskatten omfatta alla dieselfordon, dvs dven
litta fordon. Den brittiska regeringen forbereder en sidan 16sning. Aven i Nederlinderna diskuteras
en heltickande kilometerskatt. I teorin kan man med en siddan 16sning fa ett mycket triffsikert och
rattvist system. I praktiken dr det dock tveksamt om extrakostnaderna for en sddan losning skulle
motsvara nyttan.

"' Pa motsvarande sitt kan man argumentera for att den energisvagare etanolblandningen E85 (85 procent etanol, 15
procent bensin) bor belastas med en energiskatt motsvarande 72 procent av skatten pé bensin.
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En annan, troligen mera realistisk vig, dr att tillimpa olika skattesatser for diesel som anvidnds i
tunga respektive litta fordon. Om kilometerskatt infors, finns en sddan l9sning, som i korta drag ser
ut sa hir:

e Energiskatten pa diesel hojs sa att den motsvarar bensinskatten (fran 1,06 till ca 4,06 kr per liter).

Samtidigt sinks fordonsskatten for dieselbilar till ssmma nivd som for bensinbilar.
¢ Till fordon som omfattas av km-skatt dterbetalas en del av dieselskatten.

Att sinka energiskatten pd diesel i samband med kilometerskatt diskuteras av bl a
vigtrafikskatteutredningen”. Tyvirr berorde utredningen egentligen inte alls konsekvensen pa
personbilsomrddet av en generell sinkning av skatten pa diesel.

Problemet: Tillater EU aterforing av energiskatt till fordon som betalar kilometerskatt?

De EU-regler som giller f6r drivmedelsbeskattningen finns i forsta hand i

energibeskattningsdirektivet (2003/96/EG). De visentliga bestimmelserna finns i direktivets artikel 7

och innebir i korthet:

e Medlemsstaterna far tillimpa olika dieselskatter f6r fordon ver respektive under 7,5 ton.

e Den lidgsta sammanlagda skattesatsen far inte vara ligre dn den dieselskatt som gillde 1 januari
2003 (for Sveriges del 3,18 kr per liter)

Dock finns det en viss osdkerhet kring hur man ska kunna tillimpa dessa regler. Nar Tyskland skulle
infora sin kilometerskatt hade man tinkt ge en kompensation till de fordon som betalat bade
kilometerskatt och dieselskatt i Tyskland. Eftersom detta var en avvikelse frdn den gingse
beskattningen, anmilde man i mars 2002 saken till EU-kommissionen. I juli 2003 meddelade EU-
kommissionen att man inte accepterade den tyska losningen eftersom man ansdg att den var
konstruerad pd ett sitt som gynnade tyska dkerier framfor dkerier frdn andra linder. Tyskland
accepterade detta utslag under protest och har inte infort ndgon kompensation i sitt system.
Fortfarande 2007 pédgdr dock en diskussion mellan kommissionen och den tyska regeringen om
kommissionens stdllningstagande.

Det dr tankbart att EU-kommissionen anser att alla modeller fo6r kompensation &r otilldtna — i sa
fall kravs dndringar i EUs lagstiftning for att kunna kombinera en svensk kilometerskatt med en
delvis aterforing av energiskatten pa diesel.

Mera sannolikt dr att det gdr att konstruera kompensationen sa att den inte strider mot EUs
lagstiftning. Ett skdl till denna slutsats dr att det nya energiskattedirektivet sirskilt reglerar just
mojligheten att ha skilda skattesatser for fordon av olika vikt. Frdgan dr hur en saidan mojlighet ska
kunna utnyttjas utan ndgon form av aterforing.

I sammanhanget kan noteras att motsvarande dterforingssystem redan finns for bl a jord- och
skogsbruket, fiskendringen och viaxthusniringen.

Mellan 3,5 och 7,5 ton, da?

En vytterligare komplikation i sammanhanget 4r att energiskattedirektivets viktgrins for
differentiering av skatten dr 7,5 ton medan viktgriansen for viagavgiftsdirektivet 4r 3,5 ton. Fordon
mellan 3,5 och 7,5 ton maste saledes omfattas av kilometerskatten men kan inte omfattas av den ldgre
energiskatten. Totalt handlar det i Sverige om ca 8 000 fordon med en genomsnittlig drlig korstricka
pa drygt 1 500 mil".

Det finns dtminstone tva sitt att hantera problemet:

" SOU 2004:63. Skatt pa vag. Slutbetankande av vigtrafikskatteutredningen
" Koérstrickor ar 2005. SIKA Statistik 2006:25
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1. Man later kilometerskatten endast omfatta fordon 6ver 7,5 ton. Med en mycket kreativ tolkning av
vagavgiftsdirektivet skulle en sidan 16sning eventuellt vara tillaten.

2. En mera realistisk 19sning dr att lata fordon mellan 3,5 och 7,5 ton omfattas av bade full
kilometerskatt och full energiskatt. D skulle den rorliga kostnaden for dessa fordon stiga betydligt.
Med tanke pa de relativt korta korstrackorna skulle det dock ricka med att sinka nuvarande
fordonsskatt (2 300 — 3 500 kr per dr) for att i huvudsak kompensera dem. For att inte fa orimliga och
oonskade effekter kan man ocksa tillimpa en ldgre kilometerskatt for dessa fordon.

Naturskyddsforeningens forslag till svensk kilometerskatt
— utformning och inférande

1. Skatten bér omfatta hela vagnitet, dvs dven enskilda vdgar, skogsvagar m m.

Miljopéverkan av trafiken beror inte pd vem som forvaltar vigen dir fordonet kor. Trafiken pa de
smavégar vagskatteutredningen foresldr ska undantas fran km-skatt ar liten. Varje undantagsregel
okar samtidigt risken for feldebiteringar och orittvisor. Eventuell kompensation till dem som
forvaltar dessa vdgar kan ske pa andra sétt dn via undantag fran kilometerskatten, och kan t ex baseras
pa den berdknade andelen av trafikarbetet.

2. Alla fordon 6ver 3,5 ton bor omfattas

Om dieselskatten hojs till en niva som motsvarar bensinskatten, dr det troligen ingen fordel for t ex
bussar att undantas. Eventuella kostnadsokningar for kollektivtrafiken mdste pareras med forstirkt
statligt stod till lanstrafikbolagen.

3. Inledningsvis bér km-skatten endast differentieras efter fordonens vikt och miljéklassning

P4 sikt kan det vara intressant att med km-skatten styra trafiken till den del av vignitet som har hogst
birighet och bist sikerhet. Liagre skattesatser for t ex skogsbilvagar kan ocksd motiveras. Kortsiktigt
bor man dock begrinsa differentieringen.

4. Fordon som betalar kilometerskatt ska enkelt kunna fa en del av energiskatten pa diesel
aterbetald

Aterforingen av energiskatten maste utformas s att den inte kan blockeras av EU. Systemet for
aterforingen maste vara enkelt att hantera for chaufforer och ékerier. For att inte komma i konflikt
med EUs regler om fri rorlighet dr det sdrskilt viktigt att dterforingen for fordon som kor ut ur landet
ar enkel och snabb.

5. En svensk kilometerskatten bor ligga pa - i genomsnitt - minst 2 kr per fordonskilometer
En limplig genomsnittsniva for kilometerskatten kan vara drygt 2 kr per fordonskilometer, dvs.
ndgot over den berdknade genomsnittliga marginalkostnaden. En hogre nivd kan forsvaras dels som
ett sitt att understodja den overflyttning av godstrafik frdn vig till spr som regeringen efterstrivar,
dels gora det mojligt att sinka andra skatter som kan anses mera angeldgna att halla nere, t ex skatten
pa arbete
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Exempel pd kilometerskatter i andra linder
Land Km-skatt

per fordonskilometer, SEK
Tyskland 0,81-1,26

Osterrike 1,17-2,46

Schweiz 0,62-4,52

Tjeckien 0,36-1,76

6. | samband med att kilometerskatten infors bor energiskatten pa diesel hjas med 3 kronor
per liter
Hojningen bor rimligen genomforas stegvis under 3-4 ar sd att dgare till dieselbilar inte drabbas
orimligt. Samtidigt bor fordonsskatten pa dieselpersonbilar sinkas till samma nivd som for
bensinbilar. For dieselfordon mellan 3,5 och 7,5 ton bor fordonsskatten sinkas betydligt.

For att fd ett dnnu bittre system bor Sverige inom EU verka for att energibeskattningsdirektivets
brytpunkt for dieselskatten dndras frdn 7,5 till 3,5 ton. Alternativt kan Sverige soka ett undantag pa
samma sétt som flera andra EU-ldnder gjorde nir direktivet antogs.

7. Intdkterna fran km-skatten bor inte 6Gronmirkas for t ex vigbyggande

Den bidsta anvdndningen av statens resurser fir man om man liter alla olika utgiftsomrdden
konkurrera pa samma villkor. Att 6ronmirka kilometerskattepengar till vigbyggande skulle motverka
miljopolitiken, det strider mot grundtankarna i det svenska skattesystemet och det skulle vara
samhillsekonomiskt ineffektivt.

-32 —



* Naturskyddsféreningen

2007-04-10
Appendix till “Kilometerskatt — bra for miljon, bra for ekonomin”

Efter det att rapporten publicerades har EU-kommissionen presenterat ett férslag
till en dversyn av energiskattedirektiv (COM/2007/52)" som har stor betydelse fér
férutsattningarna att inféra kilometerskatt.

Tva férslag till nya regler ar sarskilt betydelsefulla (férslaget féreligger annu inte i
svensk Overséttning):

Article 7, par 4:

"Member States which apply or introduce a system of road user charges
to motorvehicles using commerical gas oil as defined in paragraph 3,
may apply a reduced rate to such gas oil that goes below the national
level of taxation in force on 1 January 2003, as long as the overall tax
burden remains broadly equivalent, and provided that the Community
level applicable to gas oil is observed.”

Article 7, par 5:

"Member States shall ensure that the differentiated levels of taxation of
commercial and non-commercial gas oil are implemented by means of a
non-discriminatory refund mechanism. This mechanism shall ensure that
operators of all member States have access to refunding under
conditions which are equal, transparent and simple from an
administrative point of view.

The Commission shall establish common rules as to the mechanisms
referred to in the first subparagraph, in accordance with the procedure
referred to in Article 27(2).”

Vad betyder detta?

Om de nya reglerna inférs kommer stater som infér km-skatt att fa stora férdelar
framfér 1ander som inte infér km-skatt:

¢ Direktivets regler om minimiskatt pa diesel galler inte for tunga fordon.
Lander med km-skatt kan darfér ha en lagre skatt pa den diesel som séljs
till tunga fordon &n medlemsstater utan km-skatt. De kan darmed locka
6ver den internationella tunga trafikens dieselinkdp (och skatteintékterna
darifran) fran andra medlemsstater men dessutom ta ut km-skatt av bade
inhemska och utldandska fordon. (Baksidan ar att lAnderna darmed kan fa
nagot svarare att klara sina ataganden enligt Kyotoprotokollet.)

¢ De kan hoja dieselskatten fér den latta trafiken (som inte omfattas av km-
skatt) utan effekter for den tunga trafiken (=naringslivet).

Bakom kommissionens férslag ligger den tyska regeringen. Om Tyskland véljer att
utnyttja direktivets nya majligheter och sanker dieselskatten for tung trafik, kan det
bli svart fér kringliggande stater att inte félja efter.

! http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=1P/07/316&format=HTML&aged=0&language=en&guiLanguage=en
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