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Remissyttrande anggende Promemorian ’En ny inriktning for beskattning av tung
lastbilstrafik”

Transportféretagen, som representerar drygt 10 300 féretag inom transportsektorn och organiserar
nio férbund med medlemsféretag inom samtliga trafikslag, inklusive de hir relevanta Biltrafikens
Arbetsgivarférbund och Transportindustriférbundet, har tagit del av Finansdepartementets remiss av
rubricerade promemoria och har féljande synpunkter.

Inledningsvis konstaterar Transportforetagen att promemorian endast ar en 6vergripande skiss
av vissa aspekter 1 ett nytt forslag till kilometerskatt for tung trafik. Eftersom ett antal mycket
avgorande fragor inte besvaras i promemorian: skattenivéer, vaxling mot nuvarande beskattning,
nirmare omfattning av vignitet etc. blir det oméjligt f6r Transportforetagen att Gvergripande ta
stillning till ett skatteforslag som det hir antydda. Virt remissvar kan alltsd inte uppfattas som ett
positivt eller negativt stillningstagande till ett eventuellt inférande av en kilometerskatt. For det
krivs ett fullstindigt férslag och en dtminstone nagorlunda genomférd konsekvensanalys, nagot
som alltsd saknas 1 den nu remitterade promemorian. Transportforetagen viljer mot denna
bakgrund endast att kommentera ett antal principer och féreslagna inriktningar som redovisas i
promemorian.

Allmint om intiktningen pi beskattning av tunga fordon och infrastrukturen

Diskussionen om en infrastrukturbaserad beskattning av vagtrafiken har pagatt under lang tid 1
Sverige. Som papekas 1 promemorian fanns en kilometerskatt for tunga fordon 1974-1993, och
sedan dtminstone 15 ar har olika forslag till aterinférande diskuterats. Principen, att betala f6r
den infrastruktur man utnyttjar for sin transport ér ju lika gammal som anliggande av vigar
forekommit internationellt. Normalt har detta inneburit att man erlidgger en avgift till den som
tillhandahéller infrastrukturen via ett “kund/leverantorsforhallande”. Avgifterna 6ronmirks
darvid for underhall och utbyggnad av infrastrukturen. Det kan noteras att denna princip
anvinds 1 Sverige for savil sjo6farten (farleds-, lots- och hamnavgifter) som luftfarten
(flyglednings- resp. landningsavgifter) och dven jarnvigens banavgifter, aven om de handhas av
statskassan, 6ronmarks 1 princip for anvandning i banverksamheten. Vid sidan av vissa
finansierande broavgifter har dock sedan lang tid vigtrafikens infrastruktur skotts via beskattning
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och utan direkt 6ronmarkning av intikterna till den infrastruktur som de beskattade
transporterna utnyttjat. Det giller dven for de pé senare tid inforda tringselskatterna f6r vagtrafik
1 storstaderna, vars intikter gar in till statskassan och som anvinds bl.a. for bidrag till
kollektivtrafikinvesteringar i samma omrade.

Den svenska modellen har saledes varit beskattning av fordon och brinsle, bade som allmin
finansieringskalla for staten och som ersattning for infrastrukturhallningen av vignatet (vigslitage
etc.). Under de senaste decennierna har dessutom tillkommit en politisk strivan att via sidan
beskattning styra transportsektorn i en mer hallbar riktning genom beskattning av bl.a.
koldioxidutslipp och andra externa samhillsekonomiska kostnader som trafiken medfér. Enligt
den nu gillande principen bor “skatter och avgifter som tas nt av trafiken, och som dr transportpolitiskt
motiverade, motsvara trafikens samballsekonomiska marginalkostnader” (s.7). Det dr darvid att notera att
den existerande allmédnna, icke ovisentliga finansierande del av beskattningen alltsa anses ligga
vid sidan av denna princip eftersom dessa skatter inte ar ”#ransportpolitiskt motiverade”.

Eftersom Sveriges anslutning 1995 till EU inneburit att andelen transporter som utfors med
utlindska fordon, som vare sig betalar fordonsskatt eller (inte séllan) brinsleskatt i Sverige, 6kade
kraftigt inférdes 1998 dessutom en tidsbaserad vigavgift for tung godstrafik som giller f6r alla
fordon, for svenska i form av en fast arlig avgift och for utlindska i form av avgift per dag,
vecka, manad eller 4r. Denna skatt motiverades da inte minst som viktig fOr att utjamna
konkurrensférhallanden mellan svenska och utlindska dkerier.

Det nu remitterade skisserade forslaget avser 1 huvudsak att ersitta den tidsbaserade vigavgiften
med en avstindsbaserad infrastrukturskatt. Motiven som anges ar 1 huvudsak tvé: dels att den
tidsbaserade avgiften ar f6r ”#ubbig” som instrument fOr att internalisera externa kostnader som
trafiken medfor, dels att det fortsatt finns behov av ytterligare utjamna konkurrensvillkoren
mellan svenska och utlindska akerier. Dessutom framgar det i promemorian att en
avstandsbaserad skatt anses fordelaktig eftersom drivmedelsbeskattningen pa sikt riskerar att generera
ligre skatteintikter allt eftersom brinslena och fordonsflottan anpassas efter uppsatta klimat- och miljomal’

(s.8).

Promemorian konstaterar att Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG om avgifter
pa tunga godsfordon for anvindningen av vissa infrastrukturer (Eurovinjettdirektivet) reglerar
hur skatter och avgifter f6r bl.a. anvindandet av vagar far utformas inom EU och “en svensk
vdgslitageskatt for tunga godsfordon far alltsa bara inforas pa de i direktivet angivna villkoren” (s.5). 1
promemorian lyfts diremot inte tillrickligt fram att avstandsbaserade vigavgifter enligt detta nu
gillande direktiv giller bade infrastrukturfinansiering och externa kostnader. Direktivet
rekommenderar dven 1 Artikel 9 (2) att en del av inkomsten fran vagtullar bor anvindas till
finansiering av infrastruktur som t.ex. sakra parkeringsplatser.

Mot denna bakgrund ir det enligt Transportféretagen mycket férvanande att frigan om
6ronmirkning av inkomster inte alls tas upp 1 promemorian. Transportforetagen anser att bittre
transparens skulle kunna uppnas om det tilltinkta avgiftssystemet inte rubricerades som skatt
utan som avgift, vilket inte heller ber6rs 1 promemorian.

Transportforetagen anser att det finns skal att underséka hur en avstindsbaserad
infrastrukturskatt — eller snarare avgift — kan ingéd bland framtida redskap for en effektiv och
hallbar vigtransportsektor. En effekt av en tidsbaserad avgift kan ju vara att den styr mot att 6ka
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antalet fordonskilometer under den tid man betalar for och darmed inte bidrar till 6kad
transporteffektivitet.

Ett ytterligare skil for Transportforetagens syn ar att EU for narvarande ser 6ver det nimnda
Eurovignettedirektivet. Om nuvarande foérslag genomférs — ndagot beslut dr dnnu en fattat —
kommer hittillsvarande tidsbaserade avgifter f6r tunga fordon att fasas ut till 2023 inom hela EU.
Eurovignetteforslaget innehaller bade forslag pa ytterligare krav pa internaliseringsatgirder 1
avgifterna och storre mojligheter till skattevixling.

Det bor sirskilt understrykas att de transportpolitiskt motiverade skatterna har genomgatt flera
forindringar under de senaste aren, framfor allt for att bidra till milj6- och klimatmalen.
Transportforetagen vill sirskilt peka pa den nu av riksdagen beslutade kontinuerliga héjningen av
dieselskatten i takt med BNP. Internaliseringen av externa miljoeffekter och klimatpaverkan sker
alltsa redan idag utan en tillkommande styrning genom en kilometerskatt.

Transportforetagen kan ocksa hir hinvisa till det av Kommissionen framlagda forslaget om
andringar i den del av Eurovinjettdirektivet som giller fordonsskatt och motsvarande. Forslaget
innebar att miniminivaerna sinks med motiveringen att en skattevixling ar nédvandig for att
bevara industrins konkurrenskraft di méjligheterna till transport- och miljopolitiskt betingade
avgiftsokningar vidgas.

Transportforetagen anser att det finns fordelar ur konkurrenssynpunkt om alla aktorer sa langt
mojligt betalar pa samma sitt for utnyttjandet av infrastrukturen i Sverige. Ritt utformad kan
aven kontroll av regeleftetlevnad pi marknaden (cabotage, kor/vilotider etc.) undetlittas. Dock
uppstar ju inte dessa utjimningseffekter om inte de nationella skatter som betalas enbart av
svenska operatorer beaktas 1 ekvationen.

Transportforetagen anser mot denna bakgrund att det 4r just skattevixlingsfraigan som ir helt
avgorande for att ta stillning till en avstandsbaserad beskattning. Nir den tidigare
kilometerskatten avskaffades 1993 ersattes den, som dven framgar av promemorian, av en
punktskatt pa dieselolja. Detta visar kopplingen, liksom de 1 promemorian papekade férvintade
minskade skatteintikterna fran fossila brinslen. Att inférande av en kilometerskatt eller -avgift
bor ske i en samlad reform tillsammans med kompenserande skattesinkningar for fordons- och
brinsleskatter anser dirfor Transportféretagen vara den rimliga vigen framat. Samtliga
transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter bor behandlas samtidigt for att sammantaget
leda till en utformning av palagor och incitament som verkligen leder till bide konkurrenskraft,
tillginglighet och hallbarhet i transportsystemet.

Tyvirr saknas i promemorian denna inriktning. Dels konstateras att ”ndgra exakta skattenivaer inte
redovisas i promemorian, utan fragan om hur mycket végslitageskatt som ska tas ut for bli foremal for senare
politiska samtal’ (s.10). Dels omnamns endast vixling med de tidsbaserade vigavgifterna.

” Eventuella justeringar i fraga om andra trafik- och fordonsrelaterade skatter eller avgifter kommer att dvervigas
senare vid den ndrmare utformningen av végslitageskatten”(s.9). Kopplingen till principen om
samhillsekonomisk marginalkostnad for transportpolitiska palagor nimns inte alls. Tvartom
konstateras att det finns “e# stort behov av en skatt som tas ut for anvindning av vagarna oavsett fordonets
drivkdlla” (s.8) — hir verkar det finansierande motivet vara i fokus. Vilken niva dr det som skatten
skall uppfylla? Ar det skattevixling som avses eller ett Skat skatteuttag?



TRANSPORTFORETAGEN

Dessutom verkar stora forvintningar finnas pa de klimat- och miljémaissiga incitamenten av en
kilometerskatt. T.ex. anfOrs att “om det blir dyrare att transportera gods pa vég kommer det att ske en viss
dverflyttning av godstransporter fran vég till jarnvag och sjofarf” och bedoms att ”skatteuttaget ger incitament
att Gka fyllnadsgraden i lastbilarna dar detta dr mijligf” (s.9). Hir ér styrningen 1 fokus och med tanke
pa att sidana styreffekter ofta 6verskattas och ar komplicerade att uppna antyder det att man ér
beredd att acceptera relativt stora kostnadshojningar f6r vagtrafiken, sannolikt aven langt over
principen om samhillsekonomisk marginalkostnad. Det dr ingenting som Transportféretagen
kan stilla sig bakom.

Promemorian borde dessutom ha dgnat storre uppmirksamhet at administrativa kostnader och
behovet av driftskompatibilitet inom EU vad giller elektroniska debiteringssystem.
Driftskompatibla system och ombord-enheter kan férenkla och forbilliga genomférandet av ett
debiteringssystem for brukare. Detta dr enligt Transportforetagens mening en viktig praktisk
aspekt pa ett kommande avgifts- eller skattesystem som tyvirr inte alls har beaktats i
promemorian. Det dr centralt att systemet utformas sa att 6kade administrativa bordor
minimeras for brukarna, niringslivet. I annat fall kan en o6nskad effekt bli att ytterligare svenska
akerier viljer att avveckla sin verksamhet vilket skulle kunna forvirra kapacitetsbristen pa
marknaden. Bade kostnader for teknik och administration av en skatt eller avgift bor darfér
begrinsas sa lingt det absolut dar mojligt.

Sammanfattningsvis dr Transportforetagen oroade Gver att promemorian lamnar sa viktiga delar
av principerna fér en ny kilometerskatt eller avgift obesvarade eller oklara. Vilka
finansieringsbehov och transportpolitiska styrmal avses denna évergripande att bidra till? Det ar
forst nir samtliga skatter och avgifter som paverkar den tunga vagtrafiken behandlas samlat som
det gir att besvara om och pa vilket sitt en ny avstindsbaserad skatt/avgift kan vara acceptabel
for ndringslivet och transportbranschens féretag och om den verkligen kan bidra till uppfyllande
av de transportpolitiska malen. Att ge gront ljus f6r en ny oklart motiverad skatt med okédnda
administrativa kostnader som riskerar att liggas ovanpa existerande skatter och avgifter ar inte
gorligt med detta underlag.

Synpunkter pd intiktningen av skattens omfattning och pd konsekvensanalysen

Aven vad giller vilka vigar som avses omfattas av skatten ir promemorian mycket otydlig. A ena
sidan sags att lastbilstrafiken anvinder stora delar av viagnitet och ger upphov till kostnader f6r
slitage och for utslipp. A andra sidan fors ett enligt Transportforetagen korrekt resonemang om
att hinsyn maste tas till Sveriges linga transportavstand. Dirfor dras i promemorian slutsatsen
att “det finns skdl att, dtminstone inledningsvis, begransa skatten till ett mindre vigndt som foretridesvis bestar
av vdgar med en hog trafikintensitef’(s.11). Kopplingen till principerna ovan gor detta yttrande
svartolkat. Avses t.ex. att skatten “znledningsvis” skall gilla pa de stOrsta vigarna, men sedan, i takt
med 6kade finansieringsbehov och/eller att de 6nskade 6verforingseffekterna uteblivit, héjas och
vidgas till hela vagnitet? Vilket lage dr det i sa fall som har remitterats?

Ur Transportforetagens synpunkt vore det rimliga att en tinkt kilometeravgift, efter en
skattevixling mot befintliga nationella skatter och avgifter, omfattar de huvudsakliga
transportkortidorerna (Europavigar/ TEN-T) dir den internationella trafiken 4r strst och dir
kontrollsystemen kan géras mest effektiva. Vissa avsteg for att undvika smitvagar kan darvid
behd6vas, och ett fungerande digitalt kontrollsystem dr en forutsittning. Intikterna fran en sidan
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avstandsbaserad avgift, som bor bygga pa samma principer som EU:s Eurovignettedirektiv vad
giller internalisering etc., bor enligt Transportforetagens mening 6ronmarkas for atgarder i
samma vagnat.

Pa samma sitt torde en nedre viktgrins pa 3,5 ton vara rimlig med tanke pa EU:s troliga
kommande riktlinjer. Man maste dock samtidigt ta i beaktande att elfordon generellt 4r tyngre dn
konventionella fordon, samtidigt som dessa inte har nagra lokala utslapp och dirmed inte bidrar
till en 6kad miljokostnad i1 form av foérsimrad luftkvalitet, buller etc. Mindre transportfordon
som anvander férbrinningsmotorer idag och da ligger under grinsen f6r 3,5 ton passerar ofta
snabbt den grinsen vid batteridrift. Ett inférande av en grins for avstandsbaserad
vigslitageavgift pa 3,5 ton kan da tyvirr av kostnadsskal fordréja inférandet av batteridrivna
distributionsfordon da dessa riskerar att beskattas hardare dn liknande fordon med
forbrinningsmotor. Ett undantag for eldrivna fordon bor dirfor 6vervigas. I varje fall bor
rimligtvis de sammantagna effekterna av differentieringen av vigavgiften inte tillitas motverka
utvecklingen av klimat- och miljésmarta fordon.

Betriffande de narmare forslagen till olika differentieringskriterier i promemorian har
Transportforetagen foljande synpunkter.

Det finns givetvis en logik i att differentiera vagavgiften utifran mojlig vikt med tanke pa
kopplingen till vigslitage etc. Transportféretagen vill dock varna for att detta kan paverka
intresset for lingre och tyngre fordon. Aktorer kan komma att undvika investeringar 1 fordon att
“vixa 17 vilket 1 sin tur kan leda till att fler fordon inférskaffas om man behéver utéka
kapaciteten. Att investera i en dragbil med m&jlighet att hinga pa en extra trailer far inte bli sa
dyrt att man i stillet investerar i tva mindre fordon. Utifran energieffektivitet, miljoprestanda och
trangsel dr det battre med farre och stérre fordon dn fler och mindre och det finns dven hir en
risk att en framtida beskattning kan sla fel om inte de totala effekterna beaktas vid differentiering.

Betriffande geografisk differentiering av en eventuell kilometerbaserad vigavgift anser
Transportforetagen att denna dr central for acceptansen av avgiften. Det ér saledes hogst rimligt
att skilja pa tatorter och glesbygd med tanke pa de stora skillnaderna betriffande
samhillsekonomisk marginalkostnad mellan dem. Dock bor noteras att flera svenska stider
redan har infort tringselskatter, vilket maste beaktas vid utformningen i titort.

Diskussionen om differentiering vad galler tillgang till alternativa trafikslag ar svarbegriplig, inte
minst mot bakgrund att tung vigtrafik i stor utstrickning kommer att ha 6vergitt till fossilfria
brinslen inom ett drygt decennium, och att éverforingspotentialen allmint, som tidigare nimnts,
ofta 6verskattas. Att man idag inte anvinder t.ex. jirnvig beror mer pa tillginglighet samt
ledtids- och kvalitetsbrister dn kostnader. Andra stodformer kopplade till terminaler eller
fokuserade pa kvalitetsfaktorer 1 godstransportsystemet kommer dérfér sannolikt fa betydligt
storre betydelse for 6kad intermodalitet dn differentiering av en vigavgift.

Att differentiera vigavgiften efter Euroklass pa fordonen férefaller enligt Transportféretagen
diremot vara rimligt.

Differentiering av fordon efter koldioxidutslapp ar ocksa rimligt, sirskilt som EU med stor
sannolikhet kommer att ha faststillda CO2-riktlinjer for tunga fordon inom de narmaste aren.
Transportforetagen vill dock varna for att denna differentiering enbart kan komma att baseras pa
det utslipp som kommer redovisats i det s.k. Vecto-verktyget som tagits fram inom EU. Dar tar
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man inte hansyn till vilket brinsle fordonet kan kéras pa. I Sverige finns idag en utbredd
anvindning av biobrinsle, vilket allmant bedoms fa avgorande betydelse for uppfyllandet av
riksdagens klimatmal. Om en framtida vigavgift ska baseras pa CO2 behover man dirfor pa
nagot sitt &ven premiera biobrinslen som alternativ till fossila brinslen. En differentiering som
viger in energieffektivitet kan ocksa 6vervigas, men dven hir finns fallgropar, t.ex. att fordon
med vissa biobrinslen har ligre energieffektivitet men samtidigt bidrar till uppfyllande av klimat-
och miljomal.

Betriffande det avsnitt dir promemorian ger en konsekvensanalys viljer Transportforetagen att
inte limna nagra kommentarer. Med tanke pa alla oklarheter om dven centrala frigor som motiv,
skatt/avgift, nivd, omfattning m.m. i promemorian blir inte den analys som redovisats ”pd en
dvergripande nivd” (s.17) sirskilt serios och eventuella synpunkter dirmed férhallandevis
meningslosa.

Med vinlig hilsning

F

Niringspolitisk chef

Transportforetagen
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