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1. Bakgrund - inledning

Om Sverige redan om drygt 20 ar ska klara sin energiférsorjning utan anvandning av fossila branslen
kravs en mycket snabb omstéllning inom bl.a. vagtrafiken. Bred enighet rader numera om att tillgangen
pa fornybara brénslen ar sa begransad, dven i ett skogsland som Sverige, att allt som utan storre sva-
righet kan elektrifieras bor 6verga till el. Inom vagtrafiken kommer det sannolikt att framst handla om
batterielektriska fordon, men vatgas och elvagar ar tankbara komplement framst inom fjarrtrafik med
lastbilar. Under en 6vergangstid kommer fossila drivmedel och biodrivmedel att anvdndas i fordon som
driva av forbranningsmotorer. Bortom 2040 kommer utnyttjande av biodrivmedel troligen att begran-
sas till en krympande flotta av gamla bilar och ett litet antal specialfordon som av nagon anledning
fortsatt kan behdva drivas av férbranningsmotorer.

Overgangen till “grén vagtrafik” kommer att leda till sjunkande skatteintikter trots att el ar féremal
for en mycket hog punktskatt i Sverige. Det aktualiserar fragan om i vilken utstrackning som statskas-
san bdr kompenseras fér detta genom andra former av beskattning av vagtrafiken. Aven om skatte-
bortfallet kan férvantas vara mattligt under de ndrmaste aren (for att snabbt accelerera under 2030-
talet) &r det viktigt att redan nu faststélla hur den elektrifierade vagtrafiken langsiktigt ska beskattas.
Osdkerhet om detta kan hamma utvecklingen genom att skapa osdkerhet hos dem som Overvager att
investera i fordon och infrastruktur.

Det &r ocksa viktigt att klargora vilka skatte- och bidragsvillkor som ska galla under den férsta over-
gangsfasen och att ge besked om ungefar nar och pa vilket satt som beskattningen av fiskala skal kan
forvantas overga i en mera permanent form (utan inslag av subventioner).

En utgangspunkt for trafikens langsiktiga betalningsansvar kan vara att vagtrafiken efter genomford
elektrifiering genom skatter och avgifter bor tacka sina marginella samhallsekonomiska kostnader och
tillfora statsbudgeten medel som fullt ut motsvarar Trafikverkets kostnader for vagnatet, inklusive ny-
investeringar. Dock kan det knappast vara rimligt att ldgga ytterligare bérdor pa den klimatneutrala
vagtrafiken som i sa fall skulle fa karaktar av skatt pa mobilitet. Det innebar att finansministern maste
acceptera att intdkterna fran vagtrafiken successivt kommer att minska i takt med att den blir miljo-
och klimatmassigt hallbar. Fér narvarande motsvarar dessa intakter (exklusive moms) mer @n 200 pro-
cent av statens utgifter for vagnatet.

1.1 Rapportens struktur

Rapporten inleds med en redovisning av vilka skatter som idag belastar fordon, drivmedel och trafik
och vilka 6vriga ekonomiska styrmedel som anvands i Sverige. Sedan féljer en genomgang av nagra av
EU:s nuvarande regelverk och av de forslag som kommissionen 2021 presenterade inom ramen for sitt
"Fit for 55”-paket.

Darpa foljer en analys av vilka skatteregler och styrmedel som kan underldgga en snabb omstallning
till elektricitet inom vagtrafiken och hur dessa paverkas av nya eller férandrade regler inom EU.

Nésta del av rapporten behandlar de langsiktiga principerna for beskattning av vagtrafiken och dess
implikationer for statsbudgetens intaktssida. Den inleds av en redogorelse for nuvarande och tidigare
principer for beskattning av trafik och transporter i Sverige.

Avslutningsvis beror de fordelningsmassiga effekterna av de forandrade villkoren och behovet av kom-
pensatoriska atgarder samt fragan om mobilitet bor beskattas av fiskala skal.



2. Nuvarande svenska skatter, avgifter och bidrag mm

Enligt budgetpropositionen for 2020 berdknades vagtrafiken och mobila arbetsmaskiner genom
energi- och koldioxidskatt samt fordonsskatt, vagavgifter, trangselskatt och skatt pa trafikférsakrings-
premier tillfora statskassan ca 72 miljarder kronor. Dértill kommer moms som &r en generell skatt pa
konsumtion av varor och tjanster och darmed knappast kan sdgas ha nagot med kostnadsansvaret att
gora. Eftersom statens totala kostnader for vaginfrastrukturen, inklusive nyinvesteringar och trafiko-
beroende underhalls- och driftskostnader med god marginal understiger 30 miljarder per ar, ar vagtra-
fiken foremal for en betydande 6verbeskattning.

2.1 Nuvarande beskattning av drivmedel och el

De nuvarande skattesatserna i Sverige (januari 2022) pa energi som anvands som drivmedel framgar
av tabell 1. Notabelt &r den stora skillnaden i skatt pa bensin och diesel, som delvis uppvags av hogre
fordonskatt pa dieselfordon, och férhallandet att naturgas som anvands i fordon &r befriad fran den
energiskatt som belastar naturgas som anvands for stationdra andamal.

Tabell 1. Skattesatser 2022-01-01 pa energi som anvands som drivmedel i vagfordon (exkl. moms).
Kronor.

Energiskatt Koldioxidskatt Total skatt
Bensin 4,18/liter 2,64/liter 6,82/liter
Diesel, miljoklass 1 2,51/liter 2,29/liter 4,80/liter
Naturgas 0,00/1 000 kbm 2 613/1 000 kbm 2 613/1 000 kbm
EI*2 36 6re/kWh - 36 6re/kWh
Vatgas i bransleceller 0 0 0
Hoginblandade biodrivmedel 0 0 0

Som framgar av tabellen beskattas el som anvands for drift av vagfordon med 36 6re per kWh. Nivan
ar hogre an energiskatten pa diesel, trots att eldriftens externa kostnader dr mycket lagre. Dartill kom-
mer att utslapp av koldioxid fran produktion av el omfattas av utslappstaket i EU:s handelssystem EU
ETS, dar priset pa utslappsratter nu ligger ndra 90 euro per ton (ca 1 000 kr). Den svenska skatten pa
el ar den tredje hogsta i Europa (efter Nederlanderna och Danmark). Omkring halften av medlemslan-
derna har daremot punktskatter pa el som ligger pa eller strax 6ver energiskattedirektivets nuvarande
miniminivd (€ 1,0/MWh)3. Den héga svenska elskatten forsvarar elektrifieringen av végtrafiken och i
procent av varuvardet ar den hogre dn punktskatterna pa 6l och vin.

2.2 Fordonsskatter

Fordonskatterna beraknades 2020 tillféra staten drygt 16 miljarder kronor. Det som &r relevant for
omstéllningen av vagtrafiken ar framst hur nya fordon beskattas, eftersom det paverkar konsumenter-
nas val och den framtida fordonsflottans sammansattning. Hur aldre bilar beskattas paverkar dock i

1 Nar férbrukningen dger rum i ett antal kommuner i norra Sverige r skatten nedsatt till 26,4 6re/kWh.
2 All spartrafik i Sverige dr undantagen frén skatt pa el.
3 Energiskattedirektivets miniminiva for yrkesméssig anvandning av el &r €0,5/MWh.
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viss man deras livslangd, men har redovisas med nagot undantag bara uppgifter om beskattning av nya
fordon. Fordonsskattetabellerna upptar 127 sidor, sa det far i detta sammanhang racka med en kort
sammanfattning (Skatteverket, 2021).

2.2.1 Beskattning av tunga lastbilar

Beskattningen av tunga lastbilar varierar for dieseldrivna dragbilar med skattevikt och antal hjulaxlar
samt for slap med typ av draganordning och vikt. Fordon som &ar vagavgiftspliktiga (eurovinjetten) er-
lagger betydligt lagre arlig fordonsskatt jamfort med de som inte omfattas av vagavgiften.

Som ett exempel kan ndmnas att en lastbil pad 16 ton med tre hjulaxlar, utan draganordning och ej
vagavgiftspliktig (eurovinjett), betalar 6 711 kronor per ar i fordonsskatt.

Av sarskilt intresse for fjarrtrafiken, dar ett framtida val kan uppkomma mellan batterier, direkttillfér-
sel fran elvag och vatgas for anvandning i bransleceller, ar att ett typiskt 60-tonsekipage bestaende av
dragbil (3 hjulaxlar) och slap (4 axlar) belastas med en total fordonskatt pa omkring 30 000 kronor om
dragbilen ar vagavgiftspliktig och kring 40 000 kronor om den inte omfattas av vagavgiften.

Tunga lastbilar som drivs med enbart el eller vitgas betalar bara 984 kronor per ar i fordonsskatt oav-
sett skattevikt. Slap med tre eller flera hjulaxlar och en skattevikt pa 13 ton eller mer som dras av en
sadan dragbil beskattas med 1 180 kronor per ar.

Vagavgift tas ut som en arlig avgift pa svenskregistrerade lastbilar som trafikerar den del av det svenska
vagnatet som omfattas av eurovinjettsamarbetet. Den belastar ocksa utlandska fordon som dock al-
ternativt kan valja kortare tidsperioder. Avgiftens storlek beror pa antal hjulaxlar och bilens ut-
slappsklass. For lastbilar med hogst tre hjulaxlar ligger arsavgiften mellan 7 743 kronor for ut-
slappsklass EURO VI (eller renare) till 14 534 kronor foér de dldsta och mest férorenande. Vagavgiften
for fordon med fyra eller fler hjulaxlar ligger inom intervallet 12 912 till 24 368 kronor per ar. Lastbilar
som drivs helt med el betecknas som nollemissionsfordon och anses darmed uppfylla hogre stéllda
krav d@n de som géller for EURO VI och betalar saledes den lagsta vagavgiften. Den svenska férordningen
(2020:936) anger inte vad som specifikt galler fér fordon som drivs med el fran bréansleceller vars vatgas
potentiellt kan ha framstallts ur naturgas.

2.2.2 Bonus-malus

Alla personbilar, latta lastbilar och bussar betalar oavsett alder och typ av drivlina och bransle ett arligt
fordonskattegrundbelopp pa 360 kronor. Nya personbilar och latta lastbilar och bussar omfattas dar-
utdver av bonus-malussystemet som med de regler som géller sedan 1 april 2021 innebér att helelekt-
riska fordon vid forsta registrering far en bonus pa 70 000 kronor, medan elhybrider (som far slappa ut
hogst 60 gram/km) kan fa bonus upp till max 45 000 kronor.

Fordon med hoga utslapp som blivit skattepliktiga for forsta gangen den 1 april 2021 eller senare och
ar av fordonsar 2018 eller senare pafors under sina tre férsta beskattningsar ett "koldioxidbelopp” pa
107 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning slapper ut per kilometer utéver 90
gram upp till och med 130 gram och med 132 kronor per gram som fordonet slapper ut per kilometer
utdver 130 gram. Fran det fjarde beskattningsaret reduceras koldioxidbeloppet till 22 kronor per gram
koldioxid som fordonet vid blandad koérning slapper ut per kilometer utéver 111 gram. Fordon som kan
drivas med E85 och fordonsgas betalar bara 11 kronor per gram.

Regeringen beddmde i budgetpropositionen for 2022 att miljostyrningen i bonus—malus-systemet bor
skarpas och vill dartill starka systemets intdktssida. | en sarskild proposition (2021/22:91) foreslas att
den nedre gransen for nar det forhojda koldioxidbeloppet tas ut sdnks fran 90 till 75 gram koldioxid



per kilometer och att gransen fér nar den hogre nivan pa det férhojda koldioxidbeloppet tas ut sdanks
fran 130 till 125 gram per kilometer. Detta innebér for bensin- och dieseldrivna latta fordon att koldi-
oxidbeloppet under de tre forsta aren fran det att fordonet blir skattepliktigt for forsta gangen blir
summan av 107 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning slapper ut per kilometer
utover 75 gram och upp t.o.m. 125 gram, och 132 kronor per varje gram koldioxid som fordonet vid
blandad kérning sldpper ut per kilometer utéver 125 gram. Andringarna féreslas trada i kraft den 1 juni
2022.

For latta fordon registrerade innan 6vergangen till bonus-malus dgde rum géller aldre regler baserade
pa tjanstevikt eller koldioxidutslapp beroende pa fordonets alder. Fér personbil klass | som hér hemma
i vissa glesbygdskommuner tillampas oavsett alder ett "glesbygdsavdrag” som innebar att skatt endast
erlaggs for den del fordonsskatten som Gverstiger 384 kronor per ar.

Tunga bussar och lastbilar omfattas inte av bonus-malussystemet.

2.3 Trangselskatt och broavgifter

Trangselskatt forekommer i de centrala delarna av Stockholm och Géteborg och genererade 2020 en
sammanlagd bruttointakt pa ca 3 miljarder kronor. Dessutom tas avgifter ut pa Trafikverkets broar
dver Motalaviken och den inre delen Sundsvallsbukten. Passage éver Oresundsbron dr ocksd avgifts-
belagd.

2.4 Reduktionsplikten

Den mycket langtgaende reduktionsplikten for diesel paverkar priset i Sverige till foljd av att inbland-
ningen av biodiesel driver upp kostnaden. Fran 1 januari 2022 maste diesel innehalla minst 30,5 pro-
cent biobrénsle och priset vid pump 6verstiger just nu 21 kronor per liter (inkl. moms). Om Sverige
haller fast vid planen att stegvis héja reduktionsplikten s& att den fér diesel uppgar till 66 procent 2030*
kommer effekten att bli betydande. Fér bensin uppgar reduktionsplikten 2022 till 7,8 procent och dkar
sedan successivt till 28 procent ar 2030. Naturgas omfattas inte av reduktionsplikt.

For ndrvarande omfattas inte rena och hoginblandade biodrivmedel av reduktionsplikten.

2.5 Férmansbeskattning
Eldrivna personbilar stéds darutéver av mycket férmanliga villkor for berdkning av férmansvardet som
satts ned till vad som motsvarar en jamférbar bil utan miljoteknik.

2.6 Bidrag till inkép av tunga fordon

Sedan nagra ar kan trafikféretag och trafikhuvudman utnyttja premier som staten erbjuder for inkdp av
eldrivna bussar. For ett trafikféretag utgoér premien 40 procent av mellanskillnaden mellan en elbuss
och ndrmast jamforbara dieselbuss, medan en trafikhuvudman som kdper en elbuss far en premie som
uppgar till 10 procent av bussens inkdpspris. Hosten 2020 utvidgades systemet genom inférande av en
premie som utbetalas med hogst 20 procent av fordonets inképspris till foretag, kommuner och reg-
ioner som koper in tunga lastbilar som drivs av el, gas eller bioetanol och stdrre arbetsmaskiner som

4 Det svenska malet kan jamféras med att EU-kommissionen i forslaget till reviderat fornybartdirektiv (RED3)
foreslar att varje medlemsstat ska uppna en andel om minst 2,6 % fornybara brénslen av icke-biologiskt ursprung
i transportsektorn.



drivs pa el. Sammantaget uppgar anslaget till dessa "klimatpremier” till 120 miljoner kronor per ar fram
till och med 2022.

3. EU-rattens betydelse for omstallningen

EU:s beslut inom klimat-, energi- och transportomradena paverkar i hog grad medlemslandernas for-
utsattningar, dels genom de krav pa medverkan som stalls pa enskilda lander och dels genom de be-
gransningar av landernas handlingsfrihet som féljer av bestammelser i en del direktiv.

3.1 Nu gallande EU-regler

Unionens klimatpolitik har hittills bestatt av tre grundldggande instrument; (1) utslappshandelsyste-
met (EU ETS), (2) forordningen Effort Sharing Regulation (ESR) avseende utslapp som inte tdcks av EU
ETS och (3) LULUFCF-forordningens krav pa att alla medlemslander ska se till att det sker en nettoin-
lagring av kol i mark, vaxtlighet och langvariga trakonstruktioner.

Utslappshandelsystemets nuvarande tak innebar att utgivningen av utslappsratter till landbaserade
verksamheter genom successiv reduktion ska na noll i mitten av 2050-talet och att de rattigheter som
tilldelas luftfarten helt ska fasas ut efter ytterligare nagra ar. Systemet ar komplicerat och den totala
bubblans storlek paverkas av tillkomsten av en marknadsstabilitetsreserv som under vissa omstandig-
heter kan leda till automatisk annullering av utslappsratter.

Den just nu géllande ansvarsférdelningsforordningen (ESR) innebar for perioden 2021-2030 att de ut-
slapp av vaxthusgaser som inte omfattas av utslappshandeln ska reduceras med i genomsnitt 30 pro-
cent jamfort med laget 2005. Under ESR &r kraven pa enskilda medlemslander relaterade till BNP per
capita. Sverige ska darfor reducera utslappen med minst 40 procent.

Ar 2020 hade utslappen fran den svenska ESR-sektorn minskat med 32 procent jamfort med 2005.
Sverige bor inte ha nagra problem med att klara sitt nuvarande formella datagande gentemot EU. Med
nuvarande takt kommer ddaremot inte det sjdlvpatagna malet att reducera utsldppen fran den icke-
handlande sektorn med 63 procent jamfért med 1990 (alltsa inte jamfért med 2005) att uppnas.

Det svenska malet om att minska utslappen fran inrikes transporter (exkl. flyg) med 70 procent till 2030
jamfort med 2010 ser inte heller ut att komma att uppnas. Vagtrafiken star fér over 90 procent av
dessa utsldapp, som 2021 bara hade minskat med 28 procent sedan 2010. Under 2021 minskade utslap-
pen bara med 0,3 procent trots en kraftig héjning av reduktionsplikten (Trafikverket, 2022).

3.1.1 Energiskattedirektivet

EU:s energiskattedirektiv, the Energy Tax Directive (ETD), antogs ar 2003 och har inte dndrats sedan
dess. Ett forsok till modernisering ar 2011 misslyckades till foljd av att andring av direktivet kraver att
medlemslanderna fattar ett enhalligt beslut.

Direktivet inleds med en preambel bestaende av ett antal skal som ndrmare motiverar lagstiftarens
motiv och val. Preambelns punkt 14 anger att minimiskattenivaerna bor avspegla konkurrenslaget for
olika energiprodukter och elektricitet. Exakt hur detta ska tolkas framgar inte och ingen av direktivets
artiklar ger nagon vagledning. Punkt 14 anger vidare att minimiskattesatserna sa langt majligt berdknas



pa grundval av produkternas energiinnehall men (av ndgon ej utsagd anledning) att denna metod dock
inte bor tillimpas pa motorbrinslen, for vilka miniminivderna med ett undantag r angivna per volym.®

Artikel 2, punkt 3, foreskriver att nar andra energiprodukter an de som explicit tacks av direktivet an-
vands som motorbrénsle ska de beskattas i enlighet med anvandningen och i nivd med skattesatsen
for ett likvardigt bransle som finns listad i Artikel 2, punkt 1. Det innebar att biodrivmedel, som inte ar
foremal for skattebefrielse ska beskattas, baserat pa volym, som dieselolja om de anvands i en diesel-
motor och som bensin om de tillférs en ottomotor.

Men om det alternativa branslet anvands i ett fordon som varken har en dieselmotor eller en ottomo-
tor, uppkommer fragan om vad man boér jamfora med. Det forefaller i ssmmanhanget uppenbart att
ETD inte betraktar elektricitet som driver fordon som ett “bransle” som ska beskattas likvardigt med
det konventionella brdnsle som ersatts. Om sa hade varit fallet skulle el som tillférs laddhybrider be-
hova beskattas likvardigt med diesel eller bensin beroende pa vilken typ av férbranningsmotor som
bilen ar utrustad med. En uppenbar svarighet skulle vara att ETD féreskriver att drivmedel ska beskatt-
tas baserat pa volym, vilket knappast kan tillampas pa el. Slutsatsen maste bli att el som tillférs vagfor-
don med nuvarande regler bor vara foremal for den punktskatt som tillampas pa 6vriga anvandning av
icke-skattebefriad elanvandning. Mojlighet finns darvid att differentiera mellan yrkesmassig och icke-
yrkesmassig anvandning, vilket dock betrdffande fordon kan vara forenat med praktiska svarigheter.

Artikel 5 medger medlemslanderna mojlighet att bl.a. undanta lokal kollektivtrafik (inklusive taxibilar)
fran skatt och att differentiera skatterna mellan yrkesmassig och icke-yrkesmassig anvandning av ener-
giprodukter och elektricitet.

Artikel 10 anger att minimiskattenivaerna for elektricitet fran den 1 januari 2004 ska faststallas i enlig-
het med tabell Ci bilaga 1 (€0,5/MWh for yrkesméssig anvandning och €1,0/MWh f6r icke-yrkesmassig
anvandning). Det innebar att hushallselektricitet med nuvarande valutakurs maste beskattas med
minst ett 6re per kWh. Enligt ETD ska punktskatten utgdra grund fér mervardesskatt. Artikel 15 (punkt
le) ger mojlighet att helt skattebefria energiprodukter och elektricitet som anvands fér person- och
godstrafik pa jarnvag, med tunnelbana, med sparvagn eller tradbuss.

| ETD bilaga 1, tabell A, framgar att miniminivan for beskattning av blyfri bensin dr €359 per 1 000 liter,
medan miniminivan for diesel ar €330 per 1 000 liter. Vid valutakursen €1 = SEK 10 innebér detta att
bensin inte far beskattas med mindre @n 3,59 kronor per liter och att skatten pa diesel som drivmedel
maste uppga till minst 3,30 kronor per liter.® Som framgar av tabell 1 (ovan) har de nuvarande skatte-
satserna i Sverige mycket god marginal till miniminivaerna i ETD.

Av Artikel 7, punkt 2, framgar att medlemsstaterna far differentiera mellan yrkesmassig och icke-yr-
kesmassig anvandning av dieselbrdannolja som drivmedel, under forutsattning att gemenskapens mini-
minivaer iakttas och att skattesatsen for dieselbrdnnolja som drivmedel for yrkesmassig anvandning
inte ar lagre dan den gallande nationella skattenivan den 1 januari 2003. Med dieselbrannolja for yrkes-
massig anvandning som drivmedel avses, enligt Artikel 7, punkt 3a, drivmedel for godstransport som
for annans eller egen rakning utférs av motorfordon eller fordonskombinationer som ar avsedda ute-
slutande for godstransport pa vag och vars totala tillatna bruttovikt uppgar till minst 7,5 ton.

EDT innehaller inget direkt forbud mot att sdnka en punktskatt pa drivmedel sa lange man klarar de i
direktivet faststallda miniminivaerna. Dock anges i Artikel 7, punkt 4, att medlemsstater som infor ett
system med vagavgifter for anvandare av motorfordon eller fordonskombinationer avsedda

5| skattetabellen i direktivets bilaga baseras skatten pa naturgas som drivmedel pa energiinnehallet.
5 Naturgas ska enligt ETD beskattas med minst 2,6 euro per gigajoule bruttovarmevirde.
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uteslutande for vagtransport av varor inte far tillampa en skattenedsattning pa dieselbrannolja som
anvands i sadana fordon, som leder till att skattesatsen blir Iagre dn den géallande nationella skatteni-
van den 1 januari 2003. Sverige skulle sdledes vid inférande av km-skatt for tunga lastbilar vara tvungen
att for diesel uppratthalla minst nivan pa punktskatten (miljoklass 1) den 1 januari 2003 (SEK 3 178/1
000 liter), medan ETD markligt nog inte innehaller nagon motsvarande skrivning med avseende pa
bensin som efter inféorande av km-skatt for |atta fordon skulle kunna beskattas med endast 3,59 kronor
per liter.

Om problem uppkommer vid tolkning och tilldmpning av ETD kan Sverige begéra undantag hos EU-
kommissionen baserat pa preambelns punkter 9, 24 och 31 samt Artikel 19.

3.2 "Fit for 55”

Varen 2021 kom ministerradet och parlamentets forhandlare éverens om skarpningar i den férda kli-
matpolitiken. Férhandlingsresultatet innebar att EU senast ar 2050 ska ha uppnatt ”“klimatneutralitet”,
vilket innebar att inlagringen av kol i landskapet och marken samt i langlivade traprodukter ska vara
minsta lika stor som utsldppen fran energianlaggningar, industrier, trafik och jordbruk m.m. Darefter
ska unionen uppna “negativa utslapp” — genom att inlagringen av koldioxid blir stérre &n utslappen.

Overenskommelsen innebér vidare att kommissionen senast 2024 ska presentera férslag om en ”kol-
dioxidbudget” for perioden 2030 till 2050 som satter ett tak for hur stora de sammanlagda nettout-
slappen fran unionen under perioden far vara. Kommissionen ska samtidigt lamna forslag om ett mal
for nettoutslappen ar 2040.

Enligt dverenskommelsen ska nettoutsldppen ar 2030 vara minst 55 procent lagre an 1990. Det innebér
att bruttoutslappen fran detta ar maste vara minst 52,8 procent lagre dn 1990. Det nuvarande malet
for 2030 motsvarar minus 40 procent. FOr att uppna det nya malet far dock hogst 225 miljoner ton
nettokolinlagring i landskapet beaktas, vilket satter en évre grans for nyttjandet av kolsdankor. Man
kom ocksa 6verens om att kolsankornas bidrag till det 6vergripande malet ska 6ka bortom 2030.

Skarpningen av malet for 2030 innebér saledes att de europeiska bruttoutslappen ska minska med 52,5
procent istillet for med 40 procent jamfort med 1990. Ar 2018 hade utsldppen av alla véaxthusgaser
(CO2¢) reducerats med 25 procent (EU28, inkl. UK), varav knappt halften sedan 2010, medan utslappen
av koldioxid hade minskat med 23 procent. Det betyder att takten nu maste 6ka patagligt. Med tanke
pa att det tar tid att forbereda och sjosatta nya atgarder blir det troligen sa att merparten av redukt-
ionen kommer att genomforas under andra halvan av 2020-talet. Arliga minskningar med 4-5 procent
kan saledes komma att behévas om nagra ar. Det &r ca tre ganger snabbare dn takten under de senaste
atta aren.

EU-kommissionens ”Fit for 55-paket” innehaller ett dussin forslag till nya eller férandrade regelverk.
nedan diskuteras bara de forslag som ar av storst betydelse for vagtrafikens omstallning genom elekt-
rifiering:

Skarpta regler for handel med utslappsratter

Handeln med utslappsratter utokas till bl.a. vagtrafiken
Reviderat energiskattedirektiv

Skarpta CO,-krav pa personbilar och latta lastbilar

Ny férordning om infrastruktur for alternativa branslen

vk wnN e

11



3.2.1 Skérpning av EU ETS

Till de forslag som har storst potentiell betydelse for elektrifiering av transporterna hor skarpta krav
inom det befintliga utslappshandelsystemet, EU ETS, som innebaér att utslappstaket ska sdnkas med 61
procent till 2030 jamfort med 2005 istéllet for med tidigare beslutade 43 procent. Den arliga redukt-
ionen av tilldelningen av nya utslappsratter hojs fran 2,2 till 4,2 procent, vilket innebér att taket (rdknat
fran nivan 2008-2012) sanks till noll redan till ar 2040. Det kommer att paskynda omstéllningen av
elproduktionen fran fossila branslen till férnybar energi. Kraven pa flygets utslapp skarps ocksa, och
den europeiska sjofartens utslapp inkluderas successivt i ETS under aren 2023 till 2025 (European Com-
mission, 2021a). Diagrammet redovisar den arliga nyutgivningen av utslappsratter enligt tidigare be-
slut samt enligt kommissionens forslag.

Figur 1. Nyutgivning av utslappsratter, miljoner EUA (ton) per ar.
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3.2.2 Ett kompletterande utsldppshandelssystem

EU-kommissionen foreslar att utslapp av koldioxid fran vagtransporter och byggnader, tva sektorer
som inte omfattas av dagens EU ETS, ska inordnas i ett eget utslappshandelsystem dar bransleleveran-
torerna gors ansvariga i stallet for att enskilda hushall eller vagtransportanvdndare tvingas delta direkt.
Avsikten ar uppenbarligen att genom att lagga dessa utslapp under ett eget tak kunna skydda konkur-
rensutsatt energiintensiv industri fran den hogre prisniva pa utslappsratterna som kunde tankas bli
foljden av kopstark efterfragan fran transportsektorn om dess utslapp hamnat i samma bubbla.

Enligt kommissionens forslag ska det nya utslappshandelsystemet trada i kraft fran 2026 och antalet
arligen auktionerade utsldppsratter ska reduceras med motsvarande 5,15 procent per ar sa att tilldel-
ningen sanks till 766 miljoner ton ar 2030 och helt upphoér ar 2044 (European Commission, 2021a).
Utslappsratterna ska fordelas bland medlemslanderna och av dem séljas pa auktion varvid de far be-
halla merparten av intakterna som ska anvandas for att stodja omstallningen och for att kompensera
laginkomsthushallen ekonomiskt.
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3.2.3 Nya bindande utsldppsmdl fér medlemsldnderna

Kommissionen har ocksa presenterat ett forslag till skarpning av kraven pa medlemslanderna nar det
galler utslappen fran de sektorer som omfattas av ESR. For Sveriges del innebar det att utslappen ska
minska med 50 procent jamfért med 2005 istallet fér med 40 procent. Det forefaller som om kommiss-
ionen vill att ESR fortsatt ska omfatta utslappen fran bostader och transporter trots att de fran 2026
ska ligga under taket for den utvidgade utslappshandeln (European Commission, 2021b).

3.2.4 Krav pad nya bilars utsldpp

Kommissionen noterar ocksa att det betraffande vagtrafiken behdvs komplement till utslappshandeln.
Den forsta EU-omfattande férordningen avseende koldioxidutslapp fran nya tunga fordon tradde i
kraft i augusti 2019. Den faststaller krav pa att tillverkarna ska sianka de genomsnittliga utslappen i
forhallande till referensperioden 1 juli 2019-30 juni 2020. Fran 2025 ska reduktionen uppga till 15
procent och fran 2030 till 30 procent. Kraven géller utslapp fran fordonens avgasror. Férordningen
innefattar incitament for utslappsfria och utslappssnala fordon (ZEV respektive LEV) i form av superkre-
diter. Superkrediterna innebar att utslappsfria och utslappssnala bilar vid sammanvagningen av fore-
tagens totala forsaljning kan rdknas upp med faktor 2 for utslappsfria och mellan faktor 1 och 2 for
utsldappssnala beroende pa deras koldioxidutslapp, upp till ett tak om tre procent. Fran 2025 ska su-
perkrediterna ersattas av ett system med kvoter, dar tillverkare som évertraffar en referenskvot far
tillrdkna sig sdnkta utslappsvarden. Kvoten ar satt till tva procent.

Inom ramen for "Fit for 55” féreslar EU-kommissionen dnnu stréangare koldioxidstandarder for olika
typer av fordon, som for personbilar i praktiken utvecklas till ett fossilbilsforbud. Nya personbilars ut-
sldpp ska jamfort med ar 2021 minska med 55 procent till 2030 och 100 procent till 2035. Detta innebar
att samtliga registrerade nya bilar fran 2035 kommer att ha nollutslapp. El- och vatgasbilar raknas som
nollemissionsfordon (European Commission (2021c).

EU kommissionen beslutade 2019 om krav pa att koldioxidutsldppen fran nya tunga lastbilar ska redu-
ceras med 30 procent till 2030 jamfért med 2019. Under 2022 vantas forslag om skdrpning av dessa
krav fran EU kommissionen (Trafikverket, 2022). Hur mycket dessa nya villkor kommer att paverka
prissdttningen ar svarbedomt, men man inte utesluta att en del tillverkare kan tvingas tillgripa kors-
subventionering for att andelen utsldppsfria fordon ska bli sa hog att man sammantaget klarar kravet
pa 30 procent lagre utslapp ar 2030.

3.2.5 Revidering av energiskattedirektivet

| sitt forslag till revidering av energiskattedirektivet (ETD) vill EU-kommissionen bl.a. att alla drivmedel
ska beskattas efter sitt energiinnehall (inte langre efter volym) och att de nya miniminivaerna ska in-
dexeras. Om kommissionens forslag till revidering av direktivet genomfors kommer biodrivmedel inte
langre att beskattas som de fossila alternativ som de ersatter, vilket reducerar kostnaden for t.ex. HVO,
biogas och etanol. Den lagsta minimiskattesatsen pa 0,15 euro/GJ foreslas gélla for el, oavsett anvand-
ning, for avancerade hallbara biobrdnslen och biogas och for fornybara branslen av icke-biologiskt ur-
sprung, t.ex. fornybar vatgas. | syfte att skapa incitament for introduktion av hallbara alternativbrans-
len ska dessa dock under de forsta tio aren atnjuta en miniminiva pa 0 procent. Till dem rdknar kom-
missionen vissa biodrivmedel, fornybar energi av icke-biologiskt ursprung (vatgas och elektrobranslen)
och el (European Commission (2021d).

Betraffande beskattningen av el gér EU-kommissionen en annan bedémning dn Sverige och betonar i
forslaget till revidering av EDT att el alltid bor finnas bland de lagst beskattade energikallorna for att
underlatta anvandning, speciellt inom transportsektorn (preambelns punkt 18). Nar det géller

13



beskattning av el inom vagtrafiken ar det nya forslaget till miniminiva 0,15 euro per GJ vilket motsvarar
ca 0,5 o6re per kWh. Samma laga miniminiva foreslas for vatgas som anvands direkt i motorer eller som
tillfors bransleceller for drift av fordon.

| artikel 3 stadgas att el som anvénds for elektrolys fortsatt ska undantas fran skatt eftersom vatgas
framstalld pa detta satt kan komma att brukas inom fler dn ett anvandningsomrade. Istéllet anges att
elektricitet, naturgas och vatgas ska beskattas hos distributoren.

3.2.6 Férordning om medlemslédndernas ansvar for alternativbrénsleinfrastruktur

| forslaget om att ersatta det nuvarande alternativbransleinfrastrukturdirektivet (AFID) med en alter-
nativbransleinfrastrukturférordning (AFIR) vill kommissionen faststélla ett maximalt avstand pa 60 km
ar 2030 mellan stationer for snabbladdning av vagfordon langs de vagar som ingar i TEN-T: stomnat
och att varje sadan laddplats ska ha en totalt installerad effekt pa minst 1 400 kW (European Commiss-
ion, 2021e).

Langs det dvergripande TEN-T-natet ska vid samma tidpunkt finnas laddplatser med en total effekt pa
minst 1 400 kW och med minst ett uttag pa 350 kW. Maximiavstandet mellan laddplatserna anges hér
till 100 km. Dartill ska parkeringsplatser for tunga lastbilar erbjuda langsamladdning med minst 100
kW. I varje urban knutpunkt” ska &r 2030 finnas en total installerad laddningskapacitet om minst 1 200
kW och varje ingaende laddstation ska erbjuda minst 150 kW.

Enligt forordningens artikel 6 ska det finnas publikt tillgdngliga tankstationer for vatgas med ett hogsta
avstand av 150 km ldngs bade TEN-T:s stomnéat och det Gvergripande nétet och varje sadan station
maste ha en minimikapacitet pa 2 ton per dygn. Dartill kommer krav pa branslestationer som tillhan-
dahaller flytande véate. De far inte ligga pa storre avstand an 450 km fran varandra.

3.3 Eurovinjettdirektivet

Utover energiskattedirektivet kan man vid 6évervdaganden om hur elektrifierad vagtrafik bor beskattas
beho6va beakta Eurovinjettdirektivet 1999/62/EG1 som reglerar hur medlemslanderna far utforma vag-
avgifter och vagtullar for tunga lastbilar. Med vagavgift avser direktivet ett bestamt belopp som betalas
for att ge fordonet ratt att under viss tid anvanda en viss infrastruktur, medan direktivet med vagtullar
avser avgifter som ar kopplade till fordonets korstracka pa viss infrastruktur. Vagtullar och vagavgifter
far inte tas ut fér samma fordonskategori for anvandande av ett och samma vagavsnitt, utom for broar,
tunnlar och bergspass. Tva eller flera medlemsstater kan samarbeta for att infora ett gemensamt vag-
avgiftssystem. Sverige ingar i ett sddant samarbete med Danmark, Luxemburg och Nederldnderna
(eurovinjettsamarbetet).

Baserat pa forslag fran EU-kommissionen (2017) antog Radet i november 2021 i férsta Idsning en revi-
dering av eurovinjettdirektivet.® Innan det trader ikraft maste forslaget ocksd antas av Parlamentet.
Revideringen av direktivet innebar att befintliga tidsbaserade avgifter (vinjetter) inom atta ar ska er-
sattas av avstandsbaserade vagtullar, men kravet ar begrénsat till TEN-T:s stomnéat och tunga fordon.
Direktivet medger dock medlemslanderna mojlighet att tillampa sadana tullar pa hela det nationella
vagnatet.

7 =Stérre stader.
8 Council of the EU, Press release 9 November 2021, Eurovignette road charging reform adopted by Council.
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Végtullarna ska aterspegla medlemslandets kostnader for att utvidga och vidmakthalla den berérda
infrastrukturen och kan differentieras for fordonens utslapp av avgaser och koldioxid. For utslappsfria
fordon ska infrastrukturavgifterna reduceras med 75 procent jamfért med den hogsta taxan.

Enligt kommissionens forslag bor en sarskild trangselavgift tillatas pa villkor att den tillampas pa alla
fordonskategorier. For att avgiften ska vara effektiv och proportionerlig bér den enligt forslaget base-
ras pa marginalkostnaderna for trangseln och differentieras efter plats, tid och fordonskategori.

4. Vilka styrmedel bér Sverige anvanda for att stalla om vagtrafiken?

Det kommer sannolikt att ta 25-30 ar att elektrifiera vagtrafiken. Omstéllningen utgor en gigantisk ut-
maning som inte bara forutsatter utbyte av fordonsflottorna utan dessutom omfattande investeringar
i laddinfrastruktur samt utbyggnad av elproduktionen och férstarkningar av elnaten. Det kan vara bra
att erinra sig att anstrangningarna att ersatta fossila drivmedel med férnybara inom vagtrafiken inled-
des for 20 ar sedan, och de har inom EU hittills inte lett langre an till att 5-10 procent av efterfragan
utgors av fossilfria branslen, varav en del ger upphov till omfattande utslapp av vaxthusgaser i pro-
duktionskedjan. Sverige har en betydligt hogre andel biodrivmedel men till dver 80 procent baserad
pa import av fardiga brénslen eller biosubstrat.

En del av utmaningen ligger i forhallandet att personbilar i genomsnitt ar i bruk under 17-18 ar och
med stor spridning kring medelvardet. Det innebar att man vid elektrifiering av fordonsflottan maste
beakta att det kan ta lang tid att bli av med den férbranningsmotordrivna ”"svansen”. Tunga lastbilar
skrotas tidigare dn personbilar men ar ofta i bruk under 10-15 ar. Tunga bussar kan ha ytterligare nagot
langre driftstid.

Under normala férhallanden skulle en sa omfattande omstallning tillatas ta betydligt langre tid &n 25-
30 ar. Med den skyndsamhet som nu kravs tvingas staten ta ett stérre ansvar i form av bade tvingande
lagstiftning och av ekonomiska bidrag som avlastar féretagen en del av den finansiella risken. For att
vara nagorlunda sdker pa att na de uppsatta malen kan man behdva vidta langtgdende atgarder som
minimerar risken for férseningar och misslyckanden. Viktigt i sammanhanget ar att utforma politiken
sa att den och dess fordelningsmassiga konsekvenser kan accepteras av en bred majoritet.

4.1 Vikten av teknikneutrala skatte- och bidragsregler

Fran samhallsekonomisk utgangspunkt ar det viktigt att inte snedvrida konkurrensen mellan olika tek-
niker genom att skattemadssigt gynna den ena framfér den andra. Staten bor avhalla sig fran att baserat
pa forsok till tidig bedémning av teknikutveckling och framtida kostnader (ofta baserade pa brackliga
underlag, inte sdllan framtagna av lobbyister) utse vinnare och ta det som anledning att gynna vissa
alternativ skattemassigt. Styrmedel som anvands for att underlatta marknadsintroduktion av ny teknik
bor vara sa generella som mojligt och stoden bor bara vara tillfalliga.

Historisk erfarenhet visar att det ar lattare att infora subventioner an att avskaffa dem. Darfor bor
lagstiftaren redan nar ett nytt stod infors klargéra dess maximala tidsmassiga varaktighet. Successiv
nedtrappning kan vara en modell, baserat pa antagande om att tekniken med 6kad mognadsgrad och
effekter av massproduktion rimligen maste forvantas bli allt mer konkurrenskraftig dven utan stod.
Man bor i dessa avseenden forsta att befrielse fran skatt eller atnjutande av lagre skatt an tekniskt sett
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likvardiga l6sningar utgor en form av statsstod. Det ar viktigt att de stéd som kan komma att inforas i
syfte att paskynda 6vergangen till eldrift i olika former inte snedvrider konkurrensen dem emellan.

Att inte tillampa dessa principer leder (per automatik) till storre samhéllsekonomiska kostnader jam-
fort med en situation dar de fdljs, alltsa till onodigt stora kostnader och en ineffektiv klimatpolitik.

4.2 Analytiska avgransningar

Manga olika atgarder kan potentiellt bidra till att géra vagtrafiken koldioxidfri, men pa den korta ater-
stdende tiden bor man inte forvanta sig nagra storre bidrag fran sadant som fysisk planering, férand-
rade resmonster eller byte av transportslag. Ledtiderna ar langa och néstan inget av den potential som
FFF-utredningen (2013) for snart tio ar sedan ansag skulle kunna leda till minskat bilresande har infri-
ats. Bilinnehavet per capita ligger still pa ungefar samma niva. Resor med kollektivtrafik har 6kat ndgot
snabbare dn bilismen, dock i stort sett begransat till en snabb tillvaxt av den regionala tagtrafiken.
Inom inrikes godstrafik har marknadens férdelning pa transportslag varit i stort sett oféréandrad under
de senaste 40 aren.

Nya fenomen kan komma att foréandra bilden nagot. Under pandemin har manga distansarbetat och
vant sig vid att sammantrada 6ver natet samtidigt som nathandeln 6kat sin del av dagligvarumark-
naden. Hur mycket av detta som blir bestaende &r svart att veta idag. En rimlig slutsats ar dock att
vagtrafikens klimatomstallning vasentligen maste ske genom effektivisering samt skifte till nya drivli-
nor och branslen. Darfor begransas den fortsatta analysen i denna rapport till styrmedel som kan un-
derlatta vagtrafikens elektrifiering.

Biodrivmedel berérs bara i forbigaende eftersom de antas spela en underordnad roll for vagtrafikens
langsiktiga energiforsorjning. De kan dock under de ndrmaste aren vara billigare an elektrifiering i vissa
applikationer, men pa langre sikt ar utnyttjande av stora kvantiteter inom vagtrafiken knappast ar moj-
lig med tanke pa omfattande behov av bioenergi i andra sektorer och i transportslag som har samre
forutsattningar for elektrifiering. IPPC (2018) uppskattar den globala tillgangen till hallbar bioenergi ar
2050 till omkring 100 EJ per ar (cirka 27 000 TWh). Det motsvarar, som Utfasningsutredningen (2021)
noterar, i genomsnitt mindre an 3 TWh per miljon invanare.

4.3 Teknikutveckling och kostnader

Hur mycket EU och medlemslandernas regeringar och parlament behéver gora for att paskynda elekt-
rifieringen beror pa hur snabbt den nya tekniken kan férvantas komma att utvecklas och forbilligas.
Batteriteknikutvecklingen dr mycket snabb. Priset pa laddbara batteripaket féll med 89 procent mellan
2010 och 2020 och uppgick da, enligt BloombergNEF, i genomsnitt till 137 dollar per kWh. Bloomberg
forutspadde att genomsnittspriset 2023 kommer att ligga strax éver 100 dollar per kWh.° Men 2021
brots prisnedgangen till féljd av 6kande varldsmarknadspriser pa en rad metaller.

Teknikutvecklingen har ocksa lett till att batteriernas energitathet forbattrats patagligt, vilket medfort
att batterilasten inte langre konkurrerar lika mycket som tidigare med lastbilarnas nyttolastkapacitet.
Det innebar att batterielektriska fordon kan anvandas for lokal distribution av varor utan att behova
snabbladdas under dagen. Samma sak galler bussar i stadstrafik. Den fortsatta teknikutvecklingen kom-
mer med hog sannolikhet att leda till att batterielektrisk drift inom kort blir mojlig aven i regional buss-

° Battery Pack Prices Cited Below $100/kWh for the First Time in 2020, While Market Average Sits at $137/kWh
| BloombergNEF (bnef.com)
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och distributionstrafik. For tung fjarrtrafik och en del specialiserade fordon (t.ex. timmerbilar, trans-
port av frysta varor och renhallningsfordon med stort effektbehov for komprimering samt en del ar-
betsmaskiner) ar forutsattningarna for batteridrift samre dven om det finns optimister som tror att
batteriutvecklingen kommer att I16sa de flesta problem.

For fordon med hog elférbrukning och/eller manga driftstimmar per dygn tvingas man antingen gora
uppehall for snabbladdning av batterier eller att valja andra I6sningar som vatgas i bransleceller, bio-
drivmedel eller nagon form av hybridldsning. Langs de tyngsta straken for fjarrtransporter med lastbil
kan dven elvagar potentiellt vara ett alternativ.

Kostnaden for elektrifiering ar dock fortfarande sa hog att elfordon vid dagens beskattning av de olika
framdrivningsalternativen vanligen inte kan konkurrera med diesel- eller bensinmotorer utan ekono-
miskt stod fran staten. For latta fordon har tillverkarna lange forutspatt att “total cost of ownership”
for nya bilar kommer att hamna i paritet med diesel och bensin i mitten av 2020-talet, alltsa redan om
nagra ar. El- och oljeprisernas fortsatta utveckling paverkar emellertid tidpunkten for kostnadsparitet.
Utfallet paverkas dven av den relativa skillnaden i beskattning. Man nar TCO-paritet tidigare i lander
som kombinerar hog drivmedelsskatt med I3g skatt pa el (Berggren & Kageson, 2017).

For tunga lastbilar ar steget till kostnadsparitet langre. Tecknen tyder pa att de flesta dkerier kommer
att n6ja sig med att inledningsvis bestalla enstaka elfordon for att skapa goodwill och bekanta sig med
den nya tekniken. Manga &r kanske i dagslaget inte ens forberedda for detta forsta steg. Det finns
heller inga tydliga tecken att fraktkunderna ar beredda att acceptera patagligt hogre kostnader (at-
minstone initialt) genom att vid upphandling av transporttjanster stélla krav pa elektrifiering. | manga
fall motsvarar deras transportkostnader bara nagra procent av omsattningen, men en hdjning med
nagon procentenhet kan fa menlig inverkan pa foretagens totala avkastning. Trycket fran konsumen-
terna pa en omstéllning &r annu sa lange nastan obefintligt, men dessa forhallanden kan komma att
dndras om klimatfragan far storre tyngd och utbudet av elektriska fordon forbattras.

For citybussar gar skiftet till el fortare vilket kan férklaras med ett storre utbud, krav fran trafikhuvud-
man och mojlighet att fa en av statens finansierad elbusspremie. | Sverige kan dock elektrifieringen av
de regionala bussflottorna komma att himmas nagot av att trafikhuvudmaéannen sallan dger egna for-
don och darfor ofta maste invdnta en ny trafikupphandling for att kunna stélla krav pa operatérerna
att inféra ny teknik. Avtalen har ofta en l6ptid pa atta ar med viss majlighet till férlangning. Dock bor
aven under dessa omstandigheter minst en tredjedel av de berdrda bussflottorna kunna vara elektri-
fierade ar 2030. Darefter kan den fortsatta omstallningen ga snabbt i takt med att avtalen omférhand-
las.

Man kan sammanfattningsvis konstatera att de tekniska férutsattningarna for elektrifiering av vagtra-
fiken ar goda. Vatgas for framstallning av el i bransleceller kan skapa mojlighet for elektrifiering av
trafik 6ver langre strackor men till priset av betydligt samre totalverkningsgrad. Men det som avgor
om ett snabbt skifte till el kan dga rum ar kostnaden for de olika alternativen. Vid dagens relativpriser
sker ingen mera omfattande elektrifiering utan statligt stod. Viktigt i sammanhanget ar forstas ocksa
att laddinfrastrukturen byggs ut. Honan maste komma fére dgget.

4.4 Hur paverkar EU:s styrmedelspaket Sverige?

Sveriges mojligheter att utforma en rationell politik for vagtrafikens elektrifiering paverkas i betydande
grad av hur EU till slut utformar det reviderade energiskattedirektivet (ETD) och den nya alternativ-
bransleinfrastrukturférordningen (AFIR) samt pa om medlemslanderna formar enas om inférande av
ett nytt system for utslappshandel som tacker vagfordonens utslapp av koldioxid. Osdkerheten om
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utfallet av kommissionens nya forsok att astadkomma en revidering av EDT &r pataglig till foljd av att
direktivets skattesatser (med nuvarande regler) kraver ett enhalligt beslut. Eftersom effekten pa driv-
medelspriserna kan bli betydande om vagtrafikens utslapp laggs under ett gemensamt tak som snabbt
sanks, finns risk for att ett antal medlemslander kommer att motsatta sig reformen.

Det forefaller dock sannolikt att medlemslanderna som ett minimum kommer att kunna enas om nagra
forandringar av EDT som skulle gora det lattare for Sverige att genomfora omstallningen av vagtrafi-
ken. Troligen kan man komma Overens om att beskatta energi (istéllet for volym) och att tillata lag
skatt pa biodrivmedel med |ag klimatpaverkan liksom pa syntetiska drivmedel av icke-biologiskt ur-
sprung. Vilka miniminivaerna for beskattning av fossila drivmedel kommer att bli &r mindre avgérande
for ett enskilt medlemsland som snabbt vill skapa forutsattningar for elektrifiering. Dock bor man
komma ihag att stora skillnader i beskattning jamfért med grannlanderna kan ge upphov till bransle-
turism och gora det svart for ett ambitiost land att sdtta skatten hogt. Men det problemet finns ocksa
om ett land som vill ga fére anvander reduktionsplikt i syfte att snabbt 6ka andelen biodrivmedel.

Fragan om vagtrafikens utslapp kommer att ldggas under ett gemensamt utslappstak paverkar Sveriges
handlingsutrymme och val av egna styrmedel i mycket hogre grad an utfallet av revisionen av ETD. Det
galler framst vart val av beskattningsniva och reduktionspliktens utformning. Innan vi aterkommer till
den fragan, forst nagra ord om konsekvenserna foér Sverige av AFIR.

4.4.1 Alternativbrénsleinfrastrukturférordningen (AFIR)

Bestammelserna i kommissionens forslag till alternativbransleinfrastrukturférordning behdvs for att
sakerstalla rimliga villkor for tunga lastbilar i granséverskridande trafik, men forslaget beaktar inte de
samre forutsattningarna i norra Sverige och Finland. Langs E10, E12 och E45 finns exempel pa att av-
standen mellan tatorterna, i en del fall med farre dn 500 invanare, overstiger de 100 km som anges
som minimiavstand mellan stationer for snabbladdning av tunga fordon langs den 6vergripande delen
av TEN-T. Det kan knappast vara rimligt att dra fram elledningar for hog effekt och att anlagga trans-
formatorstationer pa platser som helt saknar bebyggelse eller enbart bebos av ett fatal manniskor.

Kommissionens forslag till ett minimiavstand pa 150 km mellan vatgastankstationer med en dygns-
kapacitet pa minst 2 ton ger upphov till liknande problem. Det motsvarar dagsbehovet hos 40-50 stora
lastbilar (40-60 ton) och forutsatter for t.ex. E12 (473 km) utdver tankstationer i andpunkterna (Umea
och Mo i Rana) minst tre mellanliggande tankstationer som inom nagra ar (efter 2030) dagligen sam-
mantaget skulle behéva bestkas av 100-150 stora lastbilar. Det ar viktigt att den svenska regeringen
sakerstaller undantag for de glesbefolkade delarna av Europa. Investeringarna maste kunna anpassas
till befolknings- och trafikunderlaget, annars blir klimatomstallningen onddigt dyr.

4.4.2 Om det nya utsldppshandelssystemet etableras

Om EU-kommissionens forslag om att nastan all bréansleanviandning som idag ligger utanfor EU ETS
fran 2026 ska omfattas av ett nytt separat handelssystem blir verklighet, kommer utslappen fran fossila
drivmedel minska snabbt och upphdra helt i mitten av 2040-talet. Med ett sadant gemensamt tak for
utslappen minskar betydelsen av nationella styrmedel som verkar mot samma mal.

Med tanke pa att risken ar stor for att energiskatterna kommer att sattas for lagt for att malen ska
kunna uppnas éar alternativet med utslappshandel att foredra. Det har ocksa fordelen av att kunna
inforas med kvalificerad majoritet, medan dndring av energiskattedirektivets miniminivaer for beskatt-
ning av diesel, bensin och naturgas kraver ett enhalligt beslut. En ytterligare férdel ar att priset vid
pump efter inférande av utslappshandeln kommer att variera mindre mellan medlemslanderna an idag
dven i ett fall dar den nuvarande drivmedelsbeskattningen behalls.
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Efter inférande av utslappshandel blir den svenska uppdelningen av bensin- och dieselskatterna i ener-
giskatt och koldioxidskatt meningsl6s och reduktionspliktens effekt pa de totala utslappen forsvinner.
For att i det nya laget behalla reduktionsplikten kravs att den kan medverka till uppfyllande av nagot
annat mal som inte handelssystemets utslappstak klarar. Ett tankbart motiv skulle kunna vara att Sve-
rige vill ge de inhemska drivmedeldistributérerna ett tydligt besked om vad omstallningen kraver av
dem. Tydliga mal for biodrivmedelsinblandning kan minska risken fér deras del med avseende pa inve-
steringar i tankar och pumpar (om nya sadan behdvs) och betraffande eventuella langsiktiga kontrakt
med producenter av biodrivmedel.

Risken for felinvesteringar kan dock inte helt undanrdjas, eftersom reduktionsplikten utgors av en kvot.
Den faktiska volymen av biodrivmedel som maste inblandas i diesel respektive bensin beror sdledes pa
hur stora mangder av dessa drivmedel som omsatts. | takt med att elektrifieringen tar fart kommer
efterfragan pa flytande drivmedel att minska och det innebér att reduktionspliktens kvoter kan nas
med mindre mangder biodrivmedel. Bortom 2030 kan man ifrdgasatta om det alls &r meningsfullt att
uppratthalla ett system med reduktionsplikt.

Ett argument som anforts for ett bibehallande av en hog reduktionsplikt ar att leveransen av biodriv-
medel till vagfordon och arbetsmaskiner, nar dessa gradvis elektrifieras, skulle kunna frigoras for an-
vandning inom flyget och sjofarten, tva trafikslag som inte ser ut att kunna elektrifieras mer an till en
mindre del. Men ett sadant resonemang forutsatter antingen att flygplan och fartyg kan anvanda
samma biodrivmedel som bilar, lastbilar och bussar eller att producenterna utan svarighet kan stalla
om sin produktion till nya typer av biodrivmedel. De stora tillverkarna av trafikflygplan verkar emeller-
tid vara mera inriktade pa vatgas an pa konventionella biodrivmedel. Under en ganska lang 6vergangs-
tid kan dock biodrivmedel komma att efterfragas for laginblandning i flygplan. Inom sj6farten forefaller
metanol och ammoniak vara langsiktiga huvudalternativ tillsammans med batterier och/eller vatgas
for fartyg pa korta rutter.

| sammanhanget bor man ocksa fraga sig vilka producenterna och leverantorerna ar. Det ar inte sdkert
att den hoga reduktionsplikten kommer att leda till vdasentligt hogre inhemsk produktion av ravaror
och substrat for framstallning av biodrivmedel an vad som skulle ha blivit fallet vid en lagre malsatt-
ning. Och det dr knappast fran oljebolagens bensinstationer som fartyg och flygplan kommer att tanka.

A andra sidan kan franvaro av kompletterande statliga styrmedel och atgarder tinkas leda till en situ-
ation dar konsumtionen och utsldappen ldnge halls tillbaka i huvudsak av stigande kostnader for ut-
slappsratter som leder till hdga priser pa bensin och diesel. Med tiden kommer férstas de héga priserna
att skapa incitament for 6kad inblandning av biodrivmedel och elektrifiering av nya fordon. Men osa-
kerheten om det framtida priset kan tankas leda till tveksamhet som férsenar skiftet. Slutsatsen bor
bli att det kan vara bra under nagra ar att komplettera svangremmen med héngslen. Men reduktions-
plikten bor i sa fall ldggas pa lagre niva. Det borde racka med ungefar den beslutade nivan for 2022
eller den som aviseras for 2023 (10,1 respektive 35 %).

Man maste i ssmmanhanget ocksa beakta de nackdelar som ar férknippade med den svenska redukt-
ionsplikten. Dit hor framfor allt att den styr anvdandningen av bioenergi till vagtransportsektorn trots
att den langsiktigt behovs i sektorer som inte kan elektrifieras. Men eftersom dessa inte omfattas av
lika starka styrmedel kommer deras betalningsvilja inte att vara lika hog som drivmedelsdistributérer-
nas. Den mycket hoga sanktionsavgiften (5 kr/kg CO2 for bensin och 4 kr f6r diesel), som de redukt-
ionspliktiga foretagen maste betala om de inte klarar kvoten, bidrar till den starka styrningen.

Inférandet av ett nytt system fér handel med utslappsratter reducerar generellt behovet av andra styr-
medel. Det blir inte ldngre lika viktigt att halla skatterna pa diesel och bensin pa hég niva, eftersom det
ar den kombinerade effekten pa priset vid pump av skatt och utslappshandel som dampar efterfragan
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pa fossil energi och skapar utrymme for andra alternativ. En fortsatt oférmaga inom EU att komma
Overens om hojda miniminivaer for beskattning av bensin, diesel och naturgas far i ett sadant lage
ingen betydelse.

Man kan ocksa ifragasdtta om det ar meningsfullt att ha kvar systemet med nationella ataganden
gentemot EU (ESR) for utsldpp som inte omfattas av EU ETS nar det kompletterande handelssystemet
etableras. Enligt kommissionens forslag omfattar dock det nya handelssystemet inte alla utslapp av
koldioxid som inte redan ligger under taket fér EU ETS. Det skulle mojligen kunna tala for ett bibehal-
lande av ESR. Men Parlamentets rapportor, Peter Liese, forordar att det nya handelssystemet ska om-
fatta alla utslapp av koldioxid fran forbranning av fossil energi som inte redan tacks av EU ETS. Det ar
en rationell hdllning och, om en sadan utvidgning genomfors, behovs inte langre ESR (i varje fall inte
for cO2).

4.4.3 Om inget nytt gemensamt utsldppshandelssystem etableras

Det ar langt ifran sakert att medlemslanderna kan komma Gverens om att infora ett nytt handelssy-
stem som kompletterar EU ETS. Aven om medlemslander med héga utslapp frdn anvindning av inga-
ende branslen far en hogre tilldelning av utslappsratter 4n de med laga per capita-utslapp, sa kan ef-
fekten pa priserna bli stor, sarskilt i lander som idag har forhallandevis laga energiskatter. Sadana med-
lemslander finns framst i Osteuropa.

Utfallet av forhandlingarna ar svart att forutspa. En mojlighet kan vara att man lyckas enas men med
en tidtabell som gor att taket nar noll senare an i det liggande forslaget. En annan variant kan vara att
skapa undantag fér de mest motstraviga landerna eller att medge dem respit med att intrada i syste-
met.

Om man inte alls lyckas komma 6verens, blir ESR den enda mekanismen for att forsoka se till att alla
medlemslander utfor sin del av arbetet med att fa ner utslappen fran verksamheter som inte tacks av
EU ETS. Att fa upp energiskattedirektivets miniminivaer blir i sa fall ocksa viktigt, men det kan visa sig
vara svart eftersom det kraver enhillighet.

| ett ldge utan ett nytt handelssystem far Sverige antingen fortsatta att forlita sig pa bransleskatterna
och reduktionsplikten samt olika satt att stimulera elektrifiering eller alternativt 6vervaga att etablera
ett eget nationellt utslappshandelsystem som tacker alla utslapp fran forbranning av fossil energi som
inte ligger under EU ETS. Tyskland har utan att avvakta utgangen av férhandlingarna inom EU beslutat
infora ett nationellt system for utsldppshandel och Finland har ocksa visat intresse for en sadan l6sning.
Med ett nationellt handelssystem blir det den enskilda staten som bestammer taket och saljer ut-
slappsratterna pa auktion.

Utslappshandeln har flera fordelar framfor skattealternativet. Genom att taket sénks arligen med na-
gon viss procent kan man vara saker pa att na malet och genom att inkludera all fossil energi som inte
omfattas av EU ETS tacks alla utslapp av "fossil” koldioxid. Darigenom skapar man teknikneutrala villkor
vilket bor leda till att det uppsatta malet nas till lagsta mojliga kostnad.

Inférande av utslappshandel som tacker vagtrafikens utslapp innebar att riksdagen fritt kan bestamma
vilka skatter man vill ha pa olika drivmedel sa lange inte nivaerna understiger de nu géllande europe-
iska miniminivaerna (eller de som kan komma att inféras om ETD revideras). Om skatterna satts pa lag
niva kommer priset pa utslappsratterna att bli hégre dn om beskattningen ar hog. Statens intékter av
skatter och utslappshandel paverkas i ringa grad.
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4.5 Effekter av att satta ett tak for utslappen av koldioxid

Inférande av ett utslappstak kommer att sakerstalla att utslappen fran drivmedel som forsalts i Sverige
reduceras i den takt man bestamt, men de faktiska emissionerna fran trafiken kan bli hogre till foljd av
att fordon tankar utomlands. Detta ar i forsta hand ett problem nar det géller langvéga lastbilstrafik
som kan leda till hogre totala utslapp an under likabehandling av svenska och utlandska fordon och
som genom hoga branslepriser i Sverige missgynnar svenska akerier. Det innebar att man behover
utforma en annorlunda strategi for den tyngsta trafiken an for den lattare.

4.5.1 Effekter pG hushdll och ndringsliv

Man bor vara klar 6ver att en successiv sankning av utslappshandelssystemets emissionstak kommer
att medfora stigande priser pa utsldppsratterna, en kostnad som drivmedelsdistributérerna maste
Overvaltra pa sina kunder. Det innebar att priset vid pump hamnar pa ungefar samma niva oavsett om
man styr mot malet enbart genom skarpt beskattning eller genom en kombination av utsldppshandel
och skatter.

Att halla fast vid en snabbt 6kande reduktionsplikt riskerar att hoja kostnaden for att halla utsldppen
under taket, eftersom man med en sadan atgard inte likabehandlar alla dtgarder som kan medverka
till maluppfyllelse. Detta kan bli sarskilt patagligt om kostnaden for elfordon minskar snabbt sa att man
ganska snart nar kostnadsparitet med forbranningsmotordrift. Det innebar i sa fall att laginkomsthus-
hallen, som av ekonomiska skal kommer att kunna byta till el férst nar det finns gott om gamla elbilar
pa andrahandsmarknaden, far bara en stor del av bérdan.

For att kunna genomdriva beslut som fordyrar de fossila drivmedlen s3 mycket att elektrifieringen blir
I6nsam kravs saledes med stor sannolikhet att de ekonomiskt svagaste hushallen kompenseras pa na-
got satt. For naringslivet ar kostnadsdkningen mindre kénslig forutsatt att alla foretag utsatts for den.
| de flesta branscher utgor transportkostnaderna en mycket liten del av den totala omsattningen.
Nagra branscher har hogre transportkostnadsandelar och &r mera utsatta i synnerhet om de verkar pa
en global marknad. For en fortsatt diskussion om olika vagar att hantera kompensationsfragorna se
avsnitt 7 (nedan).

4.6 Styrmedel for elektrifiering av latta fordon

For personbilar bér en kombination av utslappshandel, drivmedelsskatt och statligt stod till utbyggna-
den av laddinfrastrukturen réacka for att pa ett kostnadseffektivt satt genomféra omstéllningen som
ytterligare skulle underlattas om man sdnkte den mycket hoga svenska elskatten. Skarpta EU-krav pa
koldioxidutslapp fran nya personbilar och latta lastbilar medverkar ocksa till omstallningen. Under de
narmaste aren kan dven bonus-malus-systemet i viss man underlatta skiftet till elektriska fordon.

Erfarenheterna fran det svenska bonus-malus-systemet dr dock att med héga bonus blir det omajligt
att fa balans mellan intdkter och utgifter. Kassan téms redan nagon eller nagra manader in pa budget-
aret. Som framgatt ovan foreslar regeringen nu en sdankning av brytpunkten, vilket kan leda till lite
battre balans men knappast forhindra fortsatta underskott. Med tanke pa att batteripaketen blir suc-
cessivt billigare borde det vara mojligt att gradvis minska bonusen, som nu uppgar till 70 000 kronor
per elbil.

En annan utvag kan vara att reducera eller helt ta bort stodet for nya elbilar i premiesegmenten. Som
jamforelse kan namnas att Storbritannien 2021 reducerade det hdgsta premiebeloppet fran 3 000 till

21



2 500 pund, motsvarande 35 000 kronor. Storbritannien sdankte dven gransen for hur dyr en bil far vara
for att fa bonus fran 50 000 pund till 35 000 pund (ca 415 000 kronor).X°

Det ar under de narmaste aren viktigare att ge hushallen incitament att kdpa elbilar i de mindre stor-
leksklasserna @n att fortsatta att stodja foretagens inkdp av stora och tunga tjanstebilar med hég mark-
frigang (SUV). Om elbilarna ska fortsatta att ta marknadsandelar behovs ett storre utbud av bilar i de
mindre storleksklasserna, som kostnadsmassigt har battre utsikter att locka till privata koép eller till
privatleasing. For narvarande finns mycket fa eldrivna modeller i dessa storleksklasser pa marknaden.
En ytterligare fordel med ett storre inslag av sma bilar &r att materialatgangen blir mindre.

4.7 Styrmedel for elektrifiering av tunga lastbilar

Elektrifieringen av tunga lastbilar ar annu i sin linda. Under 2021 registrerades 48 tunga eldrivna last-
bilar i Sverige, vilket gav en marknadsandel pa blygsamma 0,9 procent bland lastbilar 6ver 16 ton. Som
jamforelse kan ndmnas att 331 tunga gasdrivna lastbilar nyregistrerades under 2021 (6,2 %). Utfallet
forklaras av att utbudet av eldrivna modeller fortfarande ar litet samt av att Sverige hittills prioriterat
biodrivmedel framfor el. Det sker genom skattebefrielse, en mycket hog reduktionsplikt for diesel och
en hog straffavgift for foretag som inte uppfyller den. Samtidigt beskattas fossilfri el som tillfors vag-
fordon hogt, trots att anvandningen inte ger upphov till nagra negativa externa kostnader. Och nagot
krav pa viss andel elektricitet inom vagtrafiken, motsvarande reduktionsplikten for fossila drivmedel,
finns inte. Sammantaget innebar detta att den nuvarande svenska prioriteringen riskerar att bromsa
mojligheterna till en snabb elektrifiering.

For elektrifiering av godstransporter med lastbil maste den samlade beskattningen och utslappshan-
deln utformas sa att det inte I6nar sig att fortsatta, varken for svenska eller utlandska akerier, att be-
driva trafik pa svenska vagar med dieselfordon. Viktigt i sammanhanget &r att notera att det for tunga
lastbilar forvantas ta langre tid att na totalkostnadsparitet med férbranningsmotordrift och kréava del-
vis andra incitament an for latta fordon. Kostnadsbilden och konkurrensen mellan batterielektriska
bilar och konventionella lastbilar paverkas av ett antal faktorer:

Den arliga fordonsskatten

Statsbidrag till inkdp av nya fordon

Skatten pa diesel

Skatten pa el

Handel med utslappsratter

Reduktionspliktens utformning

Avstandsbaserade “vagtullar” (km-skatt) for tunga fordon

Bidrag fran staten och/eller EU till investeringar i tank- och laddningsinfrastruktur
Skillnad till eldriftens férdel i arlig underhalls- och servicekostnad

LN RWNRE

Tva av dessa faktorer (2 och 8) ar rimligen bara aktuella under den forsta fasen av marknadsintrodukt-
ion av den nya tekniken och kommer successivt att behova avvecklas. Det ar darfor viktigt att 6vriga
styrmedel utformas pa ett langsiktigt hallbart satt. Av stor vikt ar forstas att tidigt ge aktérerna tydliga
besked om de langsiktiga villkoren. Annars riskerar omstallningen att férsenas.

Den arliga fordonskatten for en kombination bestaende av dragbil med fyra axlar och slap kan ligga
inom intervallet 30 000 till 40 000 kronor beroende pa om fordonet anvdnds pa ett satt som gor att

10 ”storbritannien minskar elbilsbonus”, DN 2021-03-27.
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akeriet maste erldgga eurovinjett. Skatten pa ett motsvarande ekipage med elektrisk dragbil uppgar
bara till drygt 2 000 kronor per ar.

Effekten pa den tunga elbilens konkurrenskraft om 5-10 ar av den fortsatta utvecklingen av oljepriser,
dieselskatt och reduktionsplikt &r utomordentligt svarbedomd. Forandringarna i EU:s olika regelverk
kommer att hoja bade priset pa el for laddning av fordonsbatterier och kostnaden for att fortsatta att
anvanda fossila drivmedel. Med all sannolikhet kommer dock effekten pa diesel- och bensinpriserna
bli stérre an den paverkan pa elpriset i Sverige som var utrikeshandel med el kan komma att medféra.
Dock kommer den hoga svenska elskatten (om den behalls pa nuvarande niva) att i viss man verka
bromsande pa omstéallningen inom transportsektorn.

For att vara nagorlunda saker pa att eldriften ska bli Ionsam i tunga lastbilar behover Sverige infora
koldioxidrelaterade vagtullar som dessutom konkurrensmassigt har fordelen av att belasta alla lastbi-
lar lika oavsett var de ar registrerade. Den behover i sa fall omfatta antingen alla tunga lastbilar eller
fordon 6ver viss totalvikt (kanske 12 ton om det blir mojligt med hansyn till bestdmmelserna i det nya
eurovinjettdirektivet) och tas ut pa hela vagnatet.

4.7.1 Koldioxiddifferentierade vdgtullar/km-skatt

Bland fordelarna med en koldioxiddifferentierad km-skatt finns att utlandska lastbilar inte kan undga
beskattning genom att tanka utomlands och att den svenska skatten pa diesel (i eventuell franvaro av
utslappshandel) inte behdver hojas till en niva dar de férdelningspolitiska effekterna blir patagligt ne-
gativa. Genom att infora koldioxiddifferentierad km-skatt bidrar Sverige ocksa till omstallningen av ut-
landsregistrerade fordon som kanske moter otillrackliga incitament i sina hemlander.

| Tyskland har regeringen forstatt betydelsen av att anvanda km-skatten (LKW-Maut) for att underlatta
ett skifte till nollemissionsfordon. Avsikten ar att hoja skatten och differentiera den kraftigt sa att fos-
silfria lastbilar far mycket lagre skatt an dieselbilarna fran ar 2023 (da Tyskland formodar att EU hunnit
revidera eurovinjettdirektivet). Systemet utvidgas till att omfatta ca 90 procent av det tyska vagnatet.

Utfasningsutredningen (2021) konstaterar att en avstandsbaserad avgift har battre forutsattningar an
tidsbaserade avgifter att fanga den tunga trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader (slitage,
trangsel, luftfororeningar och buller) och bidra till ett langsiktigt hallbart transportsystem. Den noterar
ocksa att det finns fordelar ur konkurrenssynpunkt da km-avgiften belastar lastbilar pa lika villkor oav-
sett harkomst, och dr mer harmoniserat mot 6vergangen till avstandsbaserade avgifter i andra euro-
peiska lander. Vidare ger uppbyggnaden av ett tekniskt system fér implementering av avstandsbase-
rade avgifter forbattrad mojlighet till kontroll av regelefterlevnaden for t.ex. kor- och vilotidsregle-
ringen och cabotagetransporter.

Men den utredning som 2020 fick regeringens uppdrag!! att analysera utformningen av ett “miljosty-
rande” system som alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften fér tunga lastbilar far, enligt di-
rektiven, varken foéresla en hojning av den totala beskattningen eller av avgiftsuttaget for godstrans-
porter pa vag. Dessutom ska systemet, om det foreslas bli avstandsbaserat (den davarande regeringen
och dess samarbetspartier ville helst ha kvar eurovinjetten), begrénsas till de delar av vagnatet som
har relativt hog trafikintensitet, totalt bara ca en fjardedel av det statliga vagnatet (europavagar, 6vriga
riksvagar och vissa primara lansvagar. Utredningen skulle ha redovisat sitt betankande under hosten
2021 men har fatt tiden férlangd till den 31 mars 2022.

11 Regeringens kommittédirektiv ” Nytt miljéstyrande system fér godstransporter pé vig”, beslutad vid regerings-
sammantrade den 16 april 2020.
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4.7.2 Tidigare férslag om svensk km-skatt

Under aren 1974-1993 hade Sverige en kilometerskatt som omfattade de flesta dieseldrivha fordon
och dven tyngre utlandska dieseldrivna fordon som tillfalligt framfordes i Sverige. Den 1 januari 1998
infordes en tidsbaserad vagavgift for tung godstrafik med stéd av lagen (1997:1137) om vagavgift som
ar anpassad till bestdammelserna i EU:s eurovinjettdirektiv.

Végtrafikskatteutredningen (2004) forslog att kilometerskatt skulle aterinforas for tunga lastbilar med
totalvikt 6ver 3,5 ton oavsett registreringsland. Bussar och personbilar skulle enligt forslaget inte om-
fattas av systemet. Utredningen ledde inte till ndgon atgard.

Vagslitageskattekommittén (2017) foreslog inforande av en avstandsbaserad vagskatt for lastbilar och
lastbilskombinationer med en totalvikt pa minst 12 ton. Kommittén bedomde att vagskatten bor sattas
pa en niva som tacker kostnaderna for underhall och reparationer, luftféroreningar (utom koldioxid)
och buller samt inférande och drift av systemet. Den ansag att skatten inte bor differentieras i tid och
rum, eftersom kostnaderna skulle riskera att 6verstiga nyttan med en sadan differentiering.

Kommittén foreslog att skatt ska tas ut med 0,38-1,69 kronor per kilometer beroende pa fordonets
viktklass, antal hjulaxlar, EURO-utslappsklass och om det har draganordning eller inte. Skatten for ett
genomsnittligt fordon utan draganordning bedémdes bli ca 0,60 kronor per kilometer och skatten for
ett genomsnittligt fordon med draganordning ca 1,10 kronor per kilometer.

Antalet svenska skattskyldiga fordon bedomdes oférandrat bli omkring 78 000. Enligt kommitténs be-
rakning skulle dessutom omkring 100 000 utlandsregistrerade fordon komma att omfattas. Med ut-
redningens forslag skulle dagens vagavgift sluta galla och bolagsskatten minska. Vagskatten bedémdes
pa kort sikt 6ka statens skatteintdkter med 2—3 miljarder kronor netto.

Ett ar senare publicerade Finansdepartementet (2018) en promemoria om en vagskatt for tunga last-
bilar. | promemorian gors bedémningen att Sverige bor 6verga fran en tidsbaserad till en avstandsba-
serad beskattning for tung lastbilstrafik. Forslagen i promemorian utgar fran det nuvarande eurovin-
jettdirektivet men bedémdes av departementet dven vara i linje med kommissionens forslag till and-
ring av direktivet. Promemorian tar inte stallning till fragan om eventuella forandringar av fordonsskat-
ten eller drivmedelsskatterna i samband med inférande av vagslitageskatt, men konstaterar att det pa
sikt finns ett stort behov av en skatt som tas ut for anvandning av vdagarna oavsett fordonets drivkalla.

Regeringen anger i promemorian att vagslitageskatten bor omfatta europavagar, ovriga riksvagar och
primara lansvagar (totalt cirka 26 500 kilometer). Dock bor de delar av detta vdagnat som har en alltfor
Iag trafikintensitet avseende tung trafik undantas. Vidare bor tilldgg av vissa vagar goras for att undvika
att den tunga trafiken annars leds om till vdgar med séamre barighet. Enligt promemorian boér skatten
differentieras geografiskt dels utifran tatorts- och landsbygdskorning, dels utifrdan omraden dar det
finns respektive saknas alternativ till vagtransporter.

Regeringen foreslar i promemorian att alla tunga lastbilar 6ver 3,5 ton ska omfattas av vagslitageskat-
ten som ska differentieras utifran fasta fordonsegenskaper som avspeglar vagslitage (vikt, antal hju-
laxlar och férekomst av draganordning) samt utifran fordonsegenskaper som avspeglar utslapp. Utéver
de ca 80 000 lastbilar som omfattas av nuvarande vagavgift skulle ytterligare omkring 12 000 tunga
svenskregistrerade lastbilar med totalvikt under 12 ton omfattas av den nya skatten.

Finansdepartementet bedomde att startkostnaderna for vagslitageskatten kan komma att uppga till
mellan 10 och 20 miljarder kronor beroende av hur manga fordon som omfattas samt hur mycket inkdp
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och installation av utrustningen kostar. De arliga driftskostnaderna berdknades hamna mellan 0,5-1,5
miljarder kronor.

Men i januariavtalet 2019 mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljopartiet de
grona kom parterna 6verens om att dagens eurovinjettavgift for godstransporter ska behallas sa lange
som mojligt och att ett nytt miljostyrande system ska utredas. Som redan namnts fick en sarskild utre-
dare uppdrag att analysera utformningen av ett "miljostyrande” system som alternativ till den nuva-
rande eurovinjettavgiften fér godstransporter pa vag. Enligt direktiven bor det nya systemet omfatta
tunga lastbilar 6ver 3,5 ton (Regeringen, 2020).

IVL (2020) pladerar for inforande av en distansbaserad vagskatt for personbilar. Forfattarna foreslar
att skatten ska differentieras geografiskt sa att landsbygden undantas, en |ag niva tas ut pa stérre vagar
och i mindre tatorter och en hogre vagskatt belastar trafik i storstaderna. De anser att skatten bor vara
5-5,4 kronor per mil i storstaderna for bade bensin- och dieselbilar och 1 krona per mil i mindre tator-
ter och pa storre vagar och att den bor nedsattas med 10-20 procent for laddhybrider och elbilar. En
utgangspunkt for forslaget synes vara att statens intakter av skatter pa vagtrafik ska uppréatthallas dven
i ett skede nar elektrifieringen slagit igenom och trafikens samhallsekonomiska kostnader har minskat.
For att inte paverka introduktionen av laddbara bilar negativt bor skatten, enligt rapporten, inforas
forst nar andelen laddbara fordon uppgar till 70—90 procent av nybilsforsaljningen.

Borjesson m.fl. (2021) har analyserat om det vore samhéllsekonomiskt effektivt att infora kilome-
terskatt for att internalisera externa kostnader (inklusive trangsel) for eldrivna personbilar och om en
kilometerskatt for personbilar dr onskvard for finansiering vagtransportsektorn. Deras slutsats ar att
kilometerskatt pa nationell niva inte kan rekommenderas, atminstone inte innan det finns ett EU-om-
fattande system for vagavgifter med laga drifts- och kontrollkostnader. Andra lander inom EU, med
storre fordonsflottor och mer trangsel, skulle enligt forfattarnas bedémning kunna ha mer att vinna an
Sverige pa att utveckla ett sddant system. Betraffande kostnaderna for trangsel anser de att det vore
battre att hoja/utvidga trangselskatten i Stockholm och att 6verviga att infora skatt i Uppsala och
Malmo.

4.7.3 Behov av en genomgripande vdgskattereform

Om Sverige vill klara en betydande del av vagtrafikens elektrifiering inom de ndrmaste 10 aren behéver
ett nytt regelverk for sektorns koldioxidutslapp snarast komma pa plats och dartill behévs en genom-
gripande reform av beskattningen av framst tunga fordon. Det nya systemet bér utformas sa att det
ar langsiktigt hallbart och beskattar vagtrafiken pa ett satt som internaliserar alla relevanta kostnader
och ger intdkter som tacker statens direkta kostnader for vagnatet. Det vore illa om reformen utformas
sa slarvigt att systemet ganska snart maste ses 6ver. Alla berérda aktorer har intresse av besked om
de langsiktiga villkoren som de kan lita pa. Utformningen av en sadant system diskuteras i ndsta avsnitt
av denna rapport.

5. Grunderna for den langsiktiga beskattningen av vagtrafiken

Nér alla transportslag nagon gang kring 2040 drivs av fornybar energi och storre delen av vagtrafiken
ar elektrifierad behover staten se till att de likabehandlas betrdffande kostnadsansvar. Regering och
riksdag maste inse att det i ett sadant lage inte vore lampligt att pafora vagtrafiken nya palagor i fiskalt
syfte som gor att den dven i sin nya grona form fortsatt tvingas tillfora statsbudgeten intdkter som
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motsvarar mer an 200 procent av statens kostnader, medan flyg och sjofart betalar ca 100 procent av
sina motsvarande kostnader och tagen bara ungefar en tiondel. Om riksdagen anser att resor och gods-
transporter fran rent fiskal utgangspunkt ar lampliga skatteobjekt och darfér bor omfattas av ndgon
form av skatt pa mobilitet som drar in mer pengar till statskassan an vad statens kostnader motiverar
bor samma villkor tillampas pa de olika trafikslagen.

Det forefaller rimligt att soka l6sningar som internaliserar de marginella externa effekterna av 6kad
trafik och som dartill sékerstaller att vagtrafiken genom skatter och avgifter tillfér statskassan medel
som helt tacker statens totala kostnader for vaginfrastrukturen.

5.1 Allménna principer fér beskattning

Eftersom skatter kan utgbra en avsevard del av den samlade kostnaden for produktion och konsumtion
kan en felaktig utformning av dem medféra betydande samhallsekonomiska kostnader. Negativa ef-
fekter pa samhallsekonomin kan undvikas om lagstiftaren soker tillampa ett antal grundlaggande prin-
ciper for hur beskattning bor utformas:

1. Internalisera externa effekter genom beskattning sa nara kallan till skadan/kostnaden som
moijligt;

2. Salangt mojligt undvika att i 6vrigt belasta produktion eller intermediara produkter med skat-
ter, sarskilt om de kan bedémas snedvrida konkurrensen mellan olika tekniker och/eller pro-
ducenter inom eller utom landet;

3. Likabehandla konkurrerande tekniker och transportslag;

4. Forsoka att sa langt mojligt tacka statens finansiella behov genom beskattning av slutlig kon-
sumtion samt genom punktskatter pa produkter som vid sin anviandning ger upphov till ex-
terna kostnader, t.ex. alkohol, tobak och fossil energi (i den man som kostnaden inte interna-
liserats redan i produktionsledet).

5. | o6vrigt vélja fiskala skattebaser som inte riskerar att snabbt eroderas till foljd av hog priskans-
lighet.

Dessa principer tillampas emellertid bara delvis idag vilket resulterar i samhallsekonomisk ineffektivi-
tet. Avvikelser fran dem leder till valfardsforluster bl.a. genom att snedvrida konkurrensen mellan olika
transportslag och tekniker.

En maérklig avvikelse fran dessa grundlaggande principer ar att fossilfri el som konsumeras av hushall
och andra icke-energiintensiva verksamheter i Sverige ar féremal for en hog punktskatt trots att kon-
sumtionen inte ger upphov till nagra externa kostnader, medan biodrivmedel ar skattebefriade trots
att de vid sin férbranning ger upphov till utslapp som paverkar ménniskors halsa och naturen.

5.2 Tidigare och nuvarande principer for beskattning av trafiken i Sverige
Swahn (2018) har analyserat hur utformningen av trafikens kostnadsansvar dndrats genom en rad riks-
dagsbeslut sedan 1960-talet. Har aterges bara i korthet de senaste férandringarna.

Ett riksdagsbeslut 1988 innebar att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken skulle tdcka de totala
samhallsekonomiska kostnader som trafiken fororsakar. Rorliga avgifter skulle tdcka marginalkostna-
derna for drift och underhall av infrastrukturen samt trafikens marginella externa olycks- och miljo-
kostnader. De 6vriga samhéllsekonomiska kostnaderna (investeringar och infrastrukturunderhallets
fasta kostnader) skulle tackas genom fasta avgifter. Olika trafikslag skulle behandlas likformigt nar skat-
ter och avgifter som inte ar transportpolitiskt motiverade tas ut. Energiskatten namndes som exempel
pa en sadan skatt.
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Principen om fullt kostnadsansvar ersattes 1998 med ett begransat samhallsekonomiskt kostnadsan-
svar baserat pa rorliga skatter och avgifter motsvarande trafikens kortsiktiga marginalkostnader. For
luftfarten och sjofarten innebar dock 1998 ars beslut fortsatt tillampning av principen om full kost-
nadstackning. De behov av finansiering av transportinfrastrukturen som inte klaras med intdkterna
fran de marginalkostnadsbaserade avgifterna och skatterna ska, enligt 1998 ars politik, l16sas sa att
oOnskade styreffekter undviks och sa att resursanvandningen snedvrids sa litet som maijligt. Nagra
specifika I6sningar pa detta problem anvisades emellertid inte i 1998 ars beslut, troligen, enligt Swahn,
beroende pa att ett omfattande utredningsarbete samtidigt pagick inom skatteomradet.

Genom riksdagsbeslut 2006 fick kostnadsansvaret foljande, nagot férandrade, lydelse: ”De skatter och
avgifter som tas ut av trafiken och som dr transportpolitiskt motiverade bér motsvara trafikens sam-
hdllsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska mdlen nags.” Till skillnad fran
1998 namns inte langre rorliga avgifter i definitionen av ansvaret utan i stallet sags att de transportpo-
litiskt motiverade avgifterna/skatterna ska motsvara marginalkostnaderna. Dessutom ska de bidra till
att de transportpolitiska malen nas. En 6vergripande 6versyn av kostnadsansvaret och dess tillampning
aviserades i proposition 2005/06:160, men nagon sadan 6versyn har annu inte kommit till stand.

De principer som riksdagen faststallde genom besluten 1998 och 2006 tillampas bara till en mindre
del. Vagtrafikens avgifter saknar antingen helt anknytning till de samhallsekonomiska marginalkostna-
derna (fordonsskatt och eurovinjett) eller har en ganska 16s koppling till dem (drivmedelsskatterna).
Tagtrafikens banavgifter aterspeglar den kortsiktiga marginalkostnaden béattre, men nagra finansie-
rande skatter och avgifter laggs inte pa trafiken vars totala avgifter bara motsvarade 8 procent av sta-
tens kostnader for baninfrastrukturen ar 2017 (Trafikanalys, 2017). Swahn (2018) konstaterar att I6n-
samheten for jarnvagsinvesteringar lange varit betydligt lagre an for vaginvesteringar men att investe-
ringarna under lang tid anda hallits pa en mycket hogre niva dn som skulle folja av det samhallsekono-
miska l6nsamhetskriteriet. Nagon likabehandling av transportslagen forekommer saledes inte.

5.3 Internalisering av trafikens kostnader

Riksdagens beslut om att alla trafikslag ska ansvara for de externa kostnader som trafiken ger upphov
till kan tillgodoses antingen genom att skadan undanréjs eller genom att trafiken paférs skatter som
"internaliserar” den samhallsekonomiska kostnaden.

For vagfordon och tag bygger kostnadsansvaret for narvarande pa att de genom rorliga avgifter och
skatter ska betala den samhallsekonomiska marginalkostnad som uppkommer nar trafiken 6kar. Det
innebar att infrastrukturens fasta kostnader inte automatiskt tacks.?? Tanken &r istillet att man infér
en forvantad kapacitetsbrist ska prova trafikanternas betalningsvilja genom att paféra dem avgifter
som aterspeglar kostnaden for investeringar i ny kapacitet. Trangselskatterna i Géteborg och Stock-
holm ar exempel pa detta. Men principen har aldrig tillampats pa jarnvagstrafiken. De avgifter som tas
ut pa nagra strackor narmast storstaderna under hogtrafik ar sa |agt satta att de langt ifran motsvarar
marginalkostnaden fér nya banor, langt mindre héghastighetsbanor.

De kostnadselement som med nuvarande synsatt tacks av kostnadsansvaret ar (utover trangsel) av-
gasemissioner, buller, koldioxid och vagslitage samt den marginella risken for uppkomst av olyckor
med dédsfall eller personskador.

De latta vagfordonens marginella samhallsekonomiska kostnader internaliseras med viss marginal sa
lange koldioxid varderas lagt (1,18 kr/kg ar 2019) av de intakter som staten far genom beskattningen
av deras drivmedel. For tunga vagfordon och tag, sarskilt godstag, uppvager diremot inte de

12 Flyget och sjéfarten tvingas daremot genom avgifter i huvudsak betala dven fér de fasta kostnaderna.
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trafikberoende skatte- respektive banavgiftsintdkterna den samhallsekonomiska marginalkostnaden.
Vid en hogre vardering av koldioxid (Trafikverket har 6vergatt till 7 kr/kg) téacks inte den samhéllseko-
nomiska marginalkostnaden for fordon som anvander fossila drivmedel av skatteintdkterna (Trafikana-
lys, 2020b).

Nar vagtrafiken elektrifieras genom férnybar kraft bortfaller kostnaderna for koldioxid och avgasemiss-
ioner samtidigt som bullerkostnaden minskar patagligt. Daremot paverkas inte vagslitagekostnaden
och inte heller risken for trafikolyckor. Men eftersom statens intdkt av skatten pa elektricitet ar lagre
réknat per fordonskilometer dn intakten fran beskattning av fossila drivmedel for drift av motsvarande
fordon, kan skiftet leda till att internaliseringsgraden minskar. Observera att detta enbart galler nar de
fasta avgifterna i form av fordonsskatt och eurovinjett inte tas med i berakningen.

De latta vagfordonens bidrag till vagslitage ar narmast forsumbar jamfort med effekten av tunga for-
don. Personbilarna bidrar framst genom slitage fran dubbdack, vilket innebar att det vore mera ration-
ellt att beskatta anvandning eller inkdp av sadana dack an att paféra alla personbilar ett ekonomiskt
ansvar for vagslitage.

Den storsta aterstdende posten utgdrs av den samhallsekonomiska marginalkostnaden for olycksrisk
till foljd av en tillkommande fordonskilometer. Ytterst paverkas de externa olyckskostnaderna framst
av tva faktorer; 1) vad som ska anses vara internaliserat genom trafikanternas beslut att utsatta sig for
risk och 2) hur risken for att skadas eller omkomma i trafiken ska varderas.

Olyckskostnaderna ar i flera avseenden mycket osdkra. Det géller sarskilt tatortsvardena for personbi-
lar och latta lastbilar (Trafikanalys, 2020a). Ett problem nar man soker faststalla den marginella effek-
ten ar att risken for allvarliga olyckor i en del fall inte paverkas negativt av 6kad trafik eller till och med
minskar. De analyser som gjorts i SAMKOST 2 visar att |atta fordons externa marginalkostnad for trafi-
kolyckor pa det statliga vagnatet ar 1ag, nara noll kr per fordonskilometer (Nilsson och Haraldsson,
2016).

VTl:s experter menar att bilistens egen risk boér anses vara internaliserad, eftersom en person som
Overvager att ta bilen darvid bedémer sannolikheten for att sjélv bli inblandad i en kollision utifran
antalet fordon som redan trafikerar den aktuella vagen (Nilsson och Haraldsson, 2016). Detta anta-
gande om att trafikanten genom sitt beslut internaliserar den egna olycksrisken men inte riskdkningen
for trafikanter i andra fordon ligger till grund for den nu gallande skattningen av marginalkostnaden
for olyckor pa vagnatet.

Den totala skadekostnaden paverkas framst av hur risk for dédsfall och skador varderas och i ringa
grad av materiella skador, vardkostnader och arbetsbortfall. Detta galler sarskilt vardet av att reducera
risken for dodsfall som, baserat pa betalningsviljestudier, under senare tid hojts i mycket snabbare takt
an den reala inkomstutvecklingen. | ASEK 5.1 sattes vardet av ett statistiskt liv till ca 23,7 Mkr, medan
en svart skadad varderades till ca 4,4 Mkr, och en lindrigt skadad till ca 0,2 Mkr. Dessa varden inklude-
rar bade materiella kostnader och riskvarderingen, dvs. betalningsviljan fér att undvika respektive
dodsfall, svar skada och lindrigt skada. Mindre an tio ar senare sattes motsvarande varden i ASEK 7 till
respektive 62,1 Mkr, 18,2 Mkr och 6,4 Mkr i 2017 ars penningvarde (Trafikverket, 2020a).

Till f6ljd av den andrade varderingen av risken okar trafikolyckskostnaderna trots att antalet dodsfall
till foljd av olyckor i vagtrafiken minskat patagligt. Sett 6ver langre tid har antalet dodsfall i trafiken
reducerats fran 1 307 ar 1970 till 190 ar 2020 trots att fordonstrafiken mer &n fordubblades under
samma period. Den relativa risken att forolyckas i trafiken ar idag i storleksordningen 15 ganger lagre
an for 50 ar sedan.
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Drygt 30 procent av dem som omkom i vagtrafiken ar 2019 dog till féljd av singelolyckor. Motesolyck-
orna hade det aret mer an halverats jamfért med 2005. Antalet omkomna oskyddade trafikanter upp-
gick 2019 till 40, varav 8 dog i singelolyckor med cykel.

Slutsatsen maste bli att fragan om i vilken utstrackning som vagtrafikens samhallsekonomiska margi-
nalkostnader ar internaliserade i flera avseende &r svarbedomd pa grund av brister i det statistiska
underlaget (framst avseende buller och olyckor), osakra effektsamband (buller och avgaser) eller pa
grund av valda avgransningar (framst trafikolyckor) eller paverkas i mycket hog grad av valda varde-
ringar (koldioxid, dodsfall och personskador). Nar Trafikverket i ett steg hojde varderingen av ett kilo
koldioxid fran 1:14 kronor till 7 kronor sjonk forstas internaliseringsgraden markant for alla fordon som
anvander fossila drivmedel.®

Trots att forsok att berakna de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for olika typer av trafik har
pagatt i mer &n 30 ar aterstar mycket arbete. De varden som framgar av de berérda myndigheternas
rapporter maste i manga fall betraktas som approximativa. De kan vara av varde nar man med hjalp av
samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys férsoker rangordna kostnadseffektiviteten hos olika potenti-
ella infrastrukturinvesteringar eller trafiksakerhetsatgarder, men de saknar i 6vrigt i stort sett praktisk
betydelse. Om koldioxid verkligen skulle varderas till 7 kronor per kilo, borde koldioxidskatten forstas
sattas till samma niva, vilket innebar att koldioxidskattedelen av skatten pa diesel skulle hamna pa ca
18 kronor per liter i stallet for dagens 2,29 kronor!

En slutsats infor elektrifieringen av vagtrafiken &r att det inte ar latt att avgéra om skatten pa den el
som forbrukas motsvarar den genomsnittliga samhallsekonomiska marginalkostnad som fordonens
anvandning ger upphov till. Fér personbilar och latta lastbilar ar emellertid den aterstdende marginella
samhallsekonomiska kostnaden (efter genomférd elektrifiering) sa liten att den sannolikt tacks av den
hoga svenska energiskatten pa el. For tunga fordon, dar vagslitage dominerar den marginella kostna-
den, tacker skatten pa el kostnaderna. Men om tung trafik istallet belastas av km-skatt (som ersatter
eurovinjetten) kan den utformas sa att dven de tyngsta lastbilarna tacker sina samhallsekonomiska
marginalkostnader.

5.4 Internalisering av vagtrafikens direkt och indirekta utslapp av koldioxid

Nar fossila drivmedel ersatts av elektricitet inom fordonstrafiken minskar utslappen av koldioxid fran
vagtransporterna, som for narvarande ar en sektor vars emissioner inte omfattas av EU:s utslappshan-
delsystem. Men 6kad anvdndning av el kan paverka kraftproduktionens utslapp. Fram till den partiella
reformering av EU ETS som beslutades ar 2018 kunde vaxande elanvandning inte resultera i 6kade
utslapp av koldioxid, eftersom handelssystemets utslappstak satte stopp for det. Marginalkostnaden
kunde darmed anses vara internaliserad genom priset pa utslappsratter som kunde forvantas stiga till
foljd av 6kad efterfragan pa el och den successiva sdnkningen av taket.

Genom reformen 2018 infordes emellertid en s.k. marknadsstabilitetsreserv som innebér att utgiv-
ningen av nya utslappsratter halls tillbaka om det finns fler 4n 833 miljoner outnyttjade utslappsratter
i systemet. Fran 2023 géller att om antalet utslappsratter i reserven ett ar ar storre dn det antal som
auktionerades ut under det féregaende aret sa annulleras mellanskillnaden. Det innebar att genomfo-
rande av atgarder som minskar utsldppen fran den handlande sektorn, t.ex. i form av

13 For en kritisk analys, se Ny védrdering av koldioxidutsldpp. Skrivelse 2020-02-27. Bilaga 4 i Trafikanalys PM
2020:1.

29



energieffektivisering eller skifte till biodrivmedel, leder till att antalet tillgangliga utslappsratter for
framtida bruk reduceras.

Nar systemet vid nagon tidpunkt kommit i balans genom att antalet outnyttjade utslappsratter ar farre
an 833 miljoner och marknadsstabilitetsreserven inte langre &r storre an auktionsvolymen, atergar EU
ETS till att fungera som fore reformen. Hur snabbt detta kan ske ar omtvistat. Hog forekomst av atgar-
der som minskar produktionen i anldaggningar vars utslapp ligger under taket eller som reducerar ut-
slappen fran dem per producerad enhet leder till att tidpunkten for balans skjuts fram i tiden. Effekter
av pandemin i form av lagkonjunktur och/eller minskad efterfrdgan pa utslappsratter fran flyget kan
ocksa komma att bidra till en senareldaggning. Men elektrifiering av vagtrafik och vissa industriproces-
ser kan fa motsatt effekt. Kraftigt 6kad efterfrdgan pa el i manga medlemsldnder kan (allt annat lika)
forsena avvecklingen av kolbaserad kraftproduktion.

Effekten pa det framtida utrymmet for utsldpp av koldioxid inom EU ETS av 6kad efterfragan pa el i
Sverige under tiden fram till 2040 &r svar att berdkna dven om elektrifieringen troligen bidrar till att
annulleringen av utslappsratter blir mindre dn om var efterfragan pa el forblivit oférandrad. Under
perioder av produktionséverskott kommer Sverige exportera el till grannlander som genom importen
kan reducera sina utslapp. Men en del grannlander, framst Tyskland och Danmark, kan under vindrika
perioder ha samtidiga effektéverskott. Det kan innebdara att det tidvis bara ar den ganska begréansade
kraftledningskapaciteten till Polen och Baltikum som kan utnyttjas for export. De svenska kraftprodu-
centerna kommer da att sa langt mojligt soka fa avsattning for 6verskotten genom leveranser till in-
hemsk vatgasproduktion, batterilager och till elpatroner i vairmeverk (som tillfallig ersattning for eld-
ning av avfalls- och biobrénslen). Ibland kommer éverproduktionen dnda att leda till ett negativt elpris
som tvingar vattenkraftverken att tillfalligt spilla vatten for att uppfylla sina miljoévillkor.

Det ar omojligt att med nagon hogre grad av sakerhet forutspa hur ofta och i vilken utstrackning som
Okad inhemsk efterfragan pa el kommer att férhindra export av el som kan ersatta fossil kraftprodukt-
ion i var omvarld. Utfallet paverkas av efterfragetillviaxten i Sverige, pa hur snabbt och var vindkraften
byggs ut samt pa i vilken takt som kvarvarande karnkraft avvecklas och om den ersatts av ny. Skillnad
mellan vat- och torrar samt skillnader i vindforhallanden mellan olika ar spelar ocksa viss roll. Dartill
kommer osakerhet om elmarknadsutvecklingen i de potentiella importlanderna och den framtida
overforingskapaciteten mellan Sverige och grannlanderna.

Vid effektbrist till foljd av svaga vindar och hég inhemsk efterfragan (framst vintertid) kommer Sverige
att behoéva utnyttja mojligheterna till import. Under atminstone de ndarmaste 10 aren innebar det
mestadels 6kad produktion i grannlandernas koleldade kraftverk. Eftersom priset pa utslappsratter
forvantas fortsatta att 6ka i takt med att utsldappstaket sanks kommer kostnaden for den el som im-
porteras att oka.

Slutsatsen bor bli att den samhallsekonomiska marginalkostnaden fér koldioxidutslapp fran importe-
rad fossilbaserad el kan antas vara internaliserad genom EU ETS.

Om utslappen av koldioxid fran vagtrafikens fossildrivna fordon utgér en del av underlaget for ett nytt,
kompletterande, utslappshandelsystem, kommer den samhallsekonomiska kostnaden helt att interna-
liseras genom priset pa de utslappsratter som drivmedelsdistributorerna maste inférskaffa.

5.4.1 Hur hantera elskatten?
Infor utformande av en ny beskattningsmodell maste man 6vervaga hur den nuvarande hoga svenska
punktskatten pa el ska hanteras. Energiskattedirektivets miniminiva fér beskattning av el som anvands
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av hushall, servicenaringar och andra mindre forbrukare uppgar, som framgatt ovan, bara till motsva-
rande ca 1 6re per kWh.

Den hoga svenska elskatten snedvrider konkurrensen mellan batteriel och el som produceras i brans-
leceller med hjalp av vatgas. El som anvands for elektrolys enligt EU:s energiskattedirektiv inte far be-
skattas och den bestammelsen finns kvar i kommissionens forslag till revidering av ETD. Snedvrid-
ningen ar allvarlig, eftersom det med véatgas och brénsleceller gar at ca 2,5 ganger mer el an i alterna-
tivet med batterier (raknat fran elnatet till hjulen). Det enklaste och badsta (om man efterstravar elekt-
rifiering) vore forstas att jamstalla villkoren genom att avskaffa skatten pa el, nagot som av andra skal
foreslas i en SNS-rapport (Brannlund & Kristrém, 2020). Det skulle emellertid innebéra att statsbudge-
ten forsvagas med ca 25 miljarder. Alternativt behover vatgas beskattas vid pump med en skattesats
som uppvager skillnaden, vilket baserat pa nuvarande totalverkningsgrad skulle innebara ca 20 kronor
per kilo (Kageson, 2022).%

En alternativ mdjlighet att 16sa problemet med olika beskattning av el och vatgas som anvands i vag-
fordon skulle kunna vara att reducera punktskatten till ETD:s miniminiva pa el som tillférs tunga fordon
som omfattas av vagtullar (km-skatt), medan el som anvands i 6vriga viagfordon fortsatt beskattas.
Eftersom de tyngsta lastbilarna och bussarna vanligen laddas antingen i dep3, vid destination eller fran
publika snabbladdare borde det tekniskt vara maijligt att sarskilja deras eltillforsel fran 6vriga anvand-
ning av el. Detta alternativ férordas i en underlagsrapport till IVA:s pagaende vatgasprojekt (Kageson,
2022). Om véagtullarna/km-skatten ocksa ska omfatta tunga fordon i intervallet 3,5 till 12 ton blir det
kanske skattetekniskt lite svarare att sarskilja den skattebefriade energi som tillfors deras batterier
fran ovrig konsumtion. Regeringen borde skyndsamt uppdra at Skatteverket att analysera den fragan.

ETD, i sin nuvarande utformning, anger redan i preambelns skal nr 21 att ”Yrkesmassig och icke-yrkes-
massig anvandning av energiprodukter och elektricitet far behandlas olika i skattehdnseende” och
detta upprepas i artikel 5 med hanvisning till artiklarna 9 och 10. Artikel 9 handlar om minimiskatteni-
vaerna for branslen for uppvarmning, medan artikel 10 anger (punkt 1) att man vid beskattning av el
inte far underskrida de minimiskattenivaer som anges i bilaga 1, tabell C. Dartill anges (punkt 2) att
medlemsstaterna far faststalla vilken ”skattebas” de vill tillampa utéver minimiskattenivaerna under
férutsattning att de iakttar bestimmelserna i direktiv 92/12/EEG,* som dock inte géller forsaljning av
elektricitet! Det torde saledes vara klart att ETD i nuvarande utformning medger medlemsldanderna
mojlighet att beskatta el som anvands av yrkesmassig trafik lagre dn el som anvands av Ovriga vagfor-
don sa det borde inte finnas nagot hinder for en sadan férdandring av den svenska elbeskattningen.

Dock kan mdjligen invdandningar resas mot att inte all yrkesméssig vagtrafik (oavsett fordonsvikt) om-
fattas av undantaget. Men om nedsattningen av elskatten bara omfattar fordon som betalar vagtullar
borde detta kunna anféras som skal. Det innebar att de tunga fordonens kostnader internaliseras ge-
nom vagtullarna och de latta fordonens genom en arlig (ny) vagtrafikavgift samt av skatt pa den el som
de forbrukar.

Att slippa alternativet med beskattning av vatgas som anvands i tunga fordon medfér en stor fordel
for deras dgare eftersom bilar som drivs med brénsleceller har en total energiverkningsgrad (rdknat
fran elnatet) som ar mycket lagre an de batteridrivnas. Om lagstiftaren beslutar undanta tunga vagfor-
don fran den hoga elskatten, medan de latta fordonens elforbrukning fortsatt blir foremal for beskatt-
ning, behéver man hitta en skatteteknisk 16sning for den vatgas som kan komma att tillforas latta

14 Det gar 33 kWh p4 ett kilo vitgas.
15 RADETS DIREKTIV av den 25 februari 1992 om allménna regler fér punktskattepliktiga varor och om innehav,
flyttning och 6vervakning av sddana varor (92/12/EEG).
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fordon. En majlighet skulle kunna vara att |ata dem tanka vatgas fran samma dispensers som de tunga
fordonen forutsatt att de betalar en arlig statlig vatgasavgift, som i sa fall maste utformas schablon-
massigt.

5.5 Fiskala aspekter

De offentliga utgifterna for drift, underhall och utbyggnad av vagnatet bestar av Trafikverkets utgifter
for det statliga vagnatet och kommunernas gatukostnader. Dartill har enskilda vaghallare utgifter som
delvis tacks av statsbidrag. Det som fran kostnadssynpunkt i forsta hand ar relevant vid en bedémning
vagtrafikens skifte fran fossila drivmedel till el och vatgas &r hur mojligheterna att finansiera den stat-
liga vaghallningen paverkas.

Huruvida vagtrafiken genom beskattning ocksa bor tacka statens och regionernas kostnader for sjuk-
vardens omhandertagande av trafikskadade ar mindre sjalvklart. Andra riskabla verksamheter bidrar
inte till sjukvardens finansiering. Dessutom ger vagtrafiken redan ett bidrag genom skatten pa bilfor-
sakringspremier som i statsbudgeten for 2020 beraknades inbringa 3 miljarder kronor.

Slutsatsen bor bli att det racker att intdkterna av beskattning av vagtrafiken, dven efter ett fullstandigt
skifte till el och vatgas, motsvarar statens direkta kostnader for vagnatet som 2017 uppgick till 22,5
miljarder kronor (Trafikanalys, 2017).1® Ett rimligt antagande kan vara att kostnaden for det statliga
vagnatet ar 2040 (i dagens penningvarde) knappast kommer att uppga till mer &n 30 miljarder kronor,
inklusive bidrag till bl.a. kommunal och enskild vaghallning.

Statens intdkter av fordonsskatter och vagavgifter m.m. bedémdes i budgeten for 2020 uppga till 20,6
miljarder kronor (fordonsskatt 16,2 mdr, vagavgifter 1,4 mdr och trangselskatt 3,0 mdr). Baserat pa en
storre fordonsflotta och en héjd och mer omfattande anvandning av trangselskatt kan motsvarande
intdkter ar 2040 antas ha vuxit med 30-40 procent i ett fall dar strukturen hos beskattningen inte for-
dndrats. Det skulle i sa fall innebara att det inte fattas sarskilt mycket for fullstandig kostnadstackning.
Nagon form av km-skatt skulle betraffande tunga fordon kunna vara ett kompletterande alternativ
och/eller ersatta andra fordonsskatter. For latta fordon kommer successivt dagens intakter av skatt pa
fossila drivmedel att ersattas av intdkter fran skatten pa den el som de férbrukar. Men dartill behévs
nagon form av vagtrafikskatt.

5.5.1 Kostnadsansvarets fordelning pd tunga och ldtta fordon

Av totalt knappt 78 000 miljoner fordonskilometer pa det svenska vagnatet ar 2020 utférdes 93 pro-
cent av personbilar, latta lastbilar och motorcyklar, medan tunga lastbilar stod for 6 procent och bussar
for drygt 1 procent.r” Man bér i sammanhanget notera att en betydande del av trafiken med tunga
lastbilar sker med dragbil med slap. Eftersom tunga fordon sliter hardare pa vagarna, kraver battre
underbyggnad (t.ex. for att klara hogre viktgranser) och ger upphov till mer buller och nagot hogre risk
for olyckor bor deras del av ansvaret for statens utgifter for infrastrukturen klart 6verstiga deras andel
av antalet fordonskilometer. Det &r svart att avgora hur fordelningen bor se ut nar intdkterna av olika
skatter dven ska klara vagsystemets fasta kostnader, men kanske bor den tunga fordonstrafiken sta for
en tredjedel av kostnaden.

Foljande berdkning bor ses som ett ungefarligt rakneexempel. Om statens langsiktiga arliga totalkost-
nad for vagnatet i dagens penningvarde uppgar till max 30 miljarder kronor och trangselskatter pa

16 Dartill kommer myndigheternas administrationskostnader och utgifter fér vissa bidrag.
17 Trafikanalys statistik, Trafikarbetet pa svenska vagar (2021-09-27).
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langre sikt inbringar 6 miljarder kronor per ar'®, s& bér (efter en total elektrifiering av vagtrafiken) det
resterande behovet till ca tva tredjedelar tackas av skatter pa latta fordon. Det motsvarar 16 miljarder
per ar. Den resterande tredjedelen, 8 miljarder kronor, skulle i sa fall belasta den trafik som omfattas
av vagtullsystemet.

6. Modell for langsiktig beskattning av fordon och vagtrafik i Sverige

En mojlighet att langsiktigt vidmakthalla intdkter som motsvarar statens samtliga direkta kostnader for
vagnatet efter elektrifiering av vagtrafiken skulle kunna vara att anvanda kilometerbeskattning. For
personbilar och andra latta fordon kan dock, som framgatt ovan, en sadan beskattning vara forknippad
med betydande kostnader for utrustning, avlasning och administration. Det handlar i dagslaget om
over fem miljoner fordon varav de flesta har mattliga arliga korstrackor. For tunga lastbilar och bussar
ar det mera sannolikt att nyttorna av att infora km-skatt uppvager transaktionskostnaderna.

6.1 Beskattning av tunga fordon och tung fordonstrafik

Den tyngsta trafikens kostnader bor internaliseras genom vagtullar (km-skatt) som differentieras efter
fordonens total- och axelvikt samt efter deras miljéegenskaper. De fordonsskatter som tas ut pa elekt-
riskt drivna dragbilar och deras sldp bidrar inte mycket. Om drygt 100 000 tunga lastbilar (och deras
slap) och bussar i framtiden belastas med fordonskatter pa eurovinjettdirektivets nuvarande minimi-
nivaer kommer den arliga intakten bara hamna nagonstans mellan 100 och 200 miljoner kronor.

Om man vill undvika hoga fordonsskatter blir vagtullarna den intaktskalla som maste tacka nastan hela
den tunga trafikens andel av ansvaret for vagnatets kostnader. For att dra in 8 miljarder kronor per ar
skulle i sa fall varje genomsnittlig tung fordonskilometer for ndrvarande behdva beskattas med en
krona och 45 6re. Om trafikarbetet ar 2040 vuxit med 20 procent och statens totala kostnader for
vagnatet inte ar storre dn 30 miljarder skulle det racka med en genomsnittlig tull pa en krona och 21
ore per km.

Enligt Borjesson m.fl. (2021) skulle en optimal beskattning av elektrifierad tung trafik genera en intakt
pa 9 miljarder kronor per ar med dagens trafikniva, och 14 miljarder kronor per ar 2040 om Trafikver-
kets prognoser for trafikarbete for tung trafik slar in. Berdkningen bygger pa antaganden i Nilsson och
Haraldsson (2018) om att en internaliserande kilometerskatt pa elektrifierade bilar bér uppga till 0,76
kronor per kilometer for lastbilar utan slap och 2,23 kronor per kilometer for lastbilar med slap. Kost-
naderna domineras av utgifterna for att atgarda vagslitage. Dock bedomer WSP (2017) att en storre
del av vagarnas nedbrytning 6ver tid ar oberoende av trafikmangden och darfor inte ska tdackas av den
tunga trafikens marginalkostnadsansvar.

Km-skatten/vagtullarna bor forstas differentieras for totalvikt och axeltryck. Som framgatt ovan fére-
slog vagslitagekommittén att skatt pa tunga lastbilar ska tas ut med 0,38-1,69 kronor per kilometer
beroende pa dessa faktorer och forekomst av slap. Det betyder att det for att klara den tunga trafikens
langsiktiga andel av ansvaret for statens direkta utgifter for vagtrafiken skulle rdcka pa ett ungefar att
genomfora vagslitagekommitténs forslag. Under den aterstaende tid som tunga vagfordon fortfarande

18 Ar 2020 inbringade tringselskatterna ca 3 miljarder kronor.
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drivs med diesel sa tillkommer intdkterna fran branslebeskattningen, som enligt ETD inte far vara lagre
an den nominella nivan 2003.

Enligt revisionen av eurovinjettdirektivet ska vagtullarna ska aterspegla medlemslandets kostnader for
att utvidga och vidmakthalla den berorda infrastrukturen med differentiering fér fordonens utslapp av
avgaser och koldioxid. For utslappsfria fordon ska avgifterna reduceras med 75 procent jamfort med
den hogsta taxan. Sa lange andelen elektrifierade fordon ar liten ger inte skattereduktionen upphov
till ndgot storre intaktsbortfall. Men med stigande andel hamnar man ganska snart i en situation da de
nominella nivaerna for olika storleksklasser behdver hojas for att systemet ska ge intdkter som mots-
varar de tunga fordonens andel av kostnadsansvaret. De eldrivna fordonen kommer saledes att med
tiden fa betala allt hogre vagtullar, men den fordel de har gentemot fossildriven trafik kommer att
besta.

6.1.1 Bor vdgtullarna differentieras geografiskt?

| kilometerskattedebatten hdvdas ibland att skatten bor sattas lagre i glesbygdsomraden dn i storstads-
omradena dar fler paverkas av buller och avgaser. Men i takt med att elektrifieringen av den tunga
trafiken fortskrider reduceras tyngden i det argumentet. FOr att pa langre sikt uppratthalla en geogra-
fisk differentiering av vagtullar kravs att det finns andra signifikanta skillnader i samhallsekonomisk
marginalkostnad mellan olika typer av vagar och/eller mellan olika regioner eller mellan titort och
landsbygd.

Tunga fordon star for merparten av det trafikberoende vagslitaget, men det saknas statistiskt underlag
for en geografisk differentiering av den skattekomponenten. Man kan dock anta att den marginella
kostnaden &r storre pa delar av det sekundara vagnatet (samre vagkropp och storre risk for tjdlskador)
an pa motorvéagarna, vilket i sa fall talar for hogre avgift i glesbygden.

Olycksrisken ar mycket lagre pa motorvagar och andra "motesfria” vagar an pa det sekundara vagna-
tet. Trafikolycksrisken for tunga lastbilar (exklusive singelolyckor) pa E4, E6, E22 och E20 samt RV 40
och RV 55 var under aren 2006-2010 i genomsnitt bara ungefar halften sa stor som risken for all last-
bilstrafik pa hela det svenska vagnatet (Kageson, 2011). Jamfort med de mest olycksdrabbade delarna
av sekundara vagnatet ar skillnaden sannolikt mycket stor. Skillnaden i skatt mellan vdagar med olika
sdkerhetsstandard skulle behdva vara stor for att motivera bilister och yrkestrafik att ta tidsodande
omvagar for att uppna hég andel moétesfri vag. Den risk som bilarna utgor for oskyddade trafikanter ar
raknat per fordonskilometer hogre i tatort an pa landsbygden men varierar mer inom enskilda tatorter
an mellan tatorter av olika storlek och geografisk belagenhet.

De regionala skillnaderna i total olycksrisk ar heller inte tillrackligt stora for att motivera en geografisk
differentiering av km-skatten. Av de 221 som omkom under 2019 dog 73 procent i olyckor utanfor
tattbebyggt omrade. Den vanligaste hastighetsgransen pa olycksvagen var 70 och 90 km/h. Som ge-
nomsnitt éver tio ar (2010-2019) var antalet dodade i vagtrafikolyckor per 100 000 invanare lagst i
Stockholms, Blekinge, Ostergétlands, och Skane l3n och hégst i Norrbottens ldn, foljt av Jdmtlands,
Gotlands och Dalarnas lan. | samtliga tre storstadslan har respektive huvudkommun (Stockholm,
Malmo och Goteborg) haft lagre antal omkomna per capita @n lanet som helhet (Trafikanalys, 2020).

Uppgifter saknas om hur risken for att omkomma i vagtrafiken ar korrelerad till trafikarbetets omfatt-
ning i olika regioner®, men ca tva tredjedelar av det totala antalet fordonskilometer i Sverige bedéms

1% Mejl 2021-03-09 fradn Anette Myhr, statistikansvarig hos Trafikanalys.
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dga rum utanfor tattbebyggt omrade (Trafikverket, 2020b).2° Det innebér att risken dr ungefirligen
proportionell mot trafikarbetet, men ndgot hogre pa landsbygden &n i titorterna. %

Slutsatsen blir att nyttan av att differentiera vagtullarna geografiskt ar ringa eller obefintlig. Férhallan-
det att foretag beldgna i Norrland har langre vag till marknader i den s6dra halvan av landet och utom-
lands ar knappast relevant om utgangspunkten &r att tdcka de kostnader som trafiken ger upphov till.
En stor del av exportgodset gar dessutom pa tag eller fartyg.

Dock skulle man kunna 6vervdga en schablonmassig nedsattning eller rabatt for specialfordon som till
betydande del framfors pa enskilda vagar. Det framsta exemplet ar timmerbilar, men en sadan sarbe-
staimmelse kan kanske ocksa appliceras pa en del fordon som betjanar jordbruket, t.ex. mjolkbilar.
Motivet skulle vara att det kostar onddigt mycket att genom system for positionering och matning av
korstrackor pa olika typer av vagar undanta det enskilda vagnatet fran vagtullarna och att specialfor-
donen &r sa byggda att de inte rimligen kan anvandas fér andra &ndamal.

Man bor betraffande timmerbilarna dessutom notera att de idag beldggs med samma skatt pa dragbi-
lar och slap som andra fordonskombinationer med motsvarande antal axlar och vikt. Nar de elektrifie-
ras eller 6vergar till nagon annan form av fossilfritt drivmedel sa bortfaller en skattekostnad i storleks-
ordningen 30 000 kronor per ar. Vid en arlig korstracka pa 60 000 km medfor detta att skattekostnaden
reduceras med upp till 50 6re per km.

6.2 Beskattning av latta fordon och latt fordonstrafik

Bortsett fran trangselkostnader (som kan internaliseras genom trangselskatt i storstaderna) ar den
marginella samhallsekonomiska kostnad som eldriven personbilstrafik ger upphov till mycket liten och
uppvisar inga patagliga geografiska skillnader. For personbilar och latta lastbilar &r uttag av km-skatt
forknippat med merkostnader som inte kan antas uppvaga fordelarna av att skatten aterspeglar den
arliga korstrackan. Problem skulle ocksa uppkomma med utlandsregistrerade personbilar och svenska
bilisters resor utanfor Sverige.

Istallet for att belasta latta fordon med km-skatt kan man 6vervaga att hoja den arliga fordonsskatten,
vilket inte ar forenat med 6kade uppbordskostnader. En uppenbar nackdel ar dock att en sadan skatt
inte aterspeglar skillnader i kdrstracka, vilket kan upplevas som oréttvist av bilister med férhallandevis
lag arlig korstracka. Eftersom aldre bilar i medeltal kérs betydligt mindre dn nya fordon skulle lagstif-
taren mojligen kunna Overvaga att differentiera en fordonsbaserad vagtrafikskatt efter fordonsalder
(trots att aldre bilar med forbranningsmotorer ger upphov till stérre utslapp av avgaser per km). | sam-
manhanget kan det vara vart att notera att dagens drivmedelsskatter inte heller aterspeglar skillnader
mellan olika fordon sarskilt val. En bil med hog bransleférbrukning betalar mer per fordonskilometer
an en snal bil. Att uppna absolut rattvisa ar svart.

Om Sverige viljer att behalla den nuvarande skatten pa el (36 6re/kWh) som férbrukas i latta fordon
och den genomsnittliga elférbrukningen (inkl. laddnings- och urladdningsforluster) uppgar till 0,2
kWh/km skulle trafiken, under antagande om 6 miljoner personbilar och litta lastbilar ar 2040 samt
en genomsnittlig arlig korstracka pa 12 000 km, tillfora statskassan ca 5,2 miljarder kronor. For att efter
att de fossildrivna bilar i det ndrmaste férsvunnit klara den latta fordonstrafikens del av kostnadsan-
svaret fattas i sa fall 10,8 miljarder. For att med en flotta som omfattar 6 miljoner enheter tacka den
summan behover den arliga vagtrafikskatten i genomsnitt uppga till 1 800 kronor per fordon.

20 Underliggande bedémning (excelfil) erhallen fran UIf Magnusson, Trafikverket, 2021-04-06.
21 For skador som inte dr fatala kan titorterna fdrmodas svara for en stdrre andel.
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Alternativt far man ta den hégre transaktionskostnad?? som féljer av ett beslut om att Iata personbilar
och latta lastbilar omfattas av vagtullar/km-skatt. Baserat pa 12 000 km per fordon och ar skulle skat-
tesatsen (netto) i sa fall behova sattas till 15 6re per km och tas ut pa hela vagnatet. Betraffande per-
sonbilarna kan man mojligen 6vervaga en lagre skattesats for fordon registrerade pa personer bosatta
i vissa glesbygdskommuner (eller delar darav).

7. Fordelningspolitiska aspekter

Det finns anledning att fundera 6ver hur skiftet till nya skatter ska utformas sa att inte forandringen
moter onddigt motstand fran olika grupper av medborgare och foretag. For att inte forsvara elektrifi-
eringen boér man vanta med att ta ut arliga fordonsskatter pa elektrifierade personbilar och latta last-
bilar som motsvarar deras andel av det langsiktiga ansvaret for statens vaghallning. Eftersom beskatt-
ningen av fossila drivmedel och laginblandad bioenergi &r hég kommer den under de narmaste aren
ge tillrdckliga (om an successivt sjunkande) intdkter.

Men vid ndgon tidpunkt maste 6vergangen inledas till en arlig vagtrafikskatt som tillfér inkomster ut-
Over den arliga fordonsskatten, som for eldrivna bilar for ndrvarande bara uppgar till 360 kronor per
bil. D& uppkommer frdgan om redan registrerade elfordon ska fa behalla sin mycket Iaga beskattning
samtidigt som betydligt hogre fordonskatter tillats belasta nya fordon av samma typ. Det &r sa den
svenska fordonsbeskattningen hittills hanterat overgang till nya skatteregler. Det kan vara battre att
stegvis, och i takt med att elbilarnas andel av de totala flottorna véxer, hoja den arliga skatten dven pa
de dldre fordonen.

Men da uppkommer fragan om hur hushall som av ekonomiska skal ar hanvisade till dldre bilar upp-
fattar en politik som i stort sett befriade dem som tidigt hade rad med nya elbilar fran skatt, och dess-
utom gynnar de hogavlénade genom en formansbeskattning som minskar deras elbilkostnader med
Over tiotusen kronor per ar. Om det pa langre sikt, nar laginkomsthushallen far mojlighet att kdpa
begagnade elbilar, skulle bli patagligt dyrare for dem att dga sadana fordon far man rdkna med en
svekdebatt. Det kan gora det svart att snabbt hoja skatten pa elfordon som redan finns pa marknaden.
Slutsatsen blir att inférande av en arlig vagtrafikskatt som klarar den del av de latta fordonens andel
av betalningsansvaret som inte tacks av intdkterna fran elskatten bor tas i sma och forsiktiga steg som
kan medféra att full kostnadstackning inte uppkommer under ett antal 6vergangsar.

Betraffande beskattningen av tunga fordon bor det (som framgatt ovan) vara maijligt att behalla for-
donskatter pa ungefar nuvarande niva och lata elfordonen behalla Iaga skattesatser dven nar de domi-
nerar fordonsparken. Men det forutsatter for tidckande av statens kostnader att Sverige ganska snart
overgar till vagtullar som differentieras for koldioxidutslapp. Under 6vergangsskedet kommer i sa fall
fossildrivna lastbilar att belastas av saval hogre fordonsskatt och km-skatt/végtullar som av héga kost-
nader for diesel och biodiesel (och dessutom eventuellt av effekten av utslappshandel).

For att belastningen inte ska bli for hog pa akeriforetagens befintliga fordon kan man dven betraffande
den tunga trafiken behdva overvaga att genomfora reformen i nagra steg. Det skulle kunna ske genom
en reduktion av skatten pa dieselbrannolja som dock enligt ETD inte far sdnkas under den nominella
niva som gallde i Sverige 1 januari 2003. Ett annat alternativ kan vara att reducera den arliga

22 Kostnad fér fordonsutrustning + statens administration av systemet.
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fordonsskatten. Daremot vore det oklokt att inféra km-skatten i flera steg, eftersom det innebar att
utlandsregistrerade fordon under en 6vergangsperiod far en storre skattelattnad dn de inhemska.

For att kunna genomdriva en politik som sammantaget fordyrar forbranningsmotordrivna fordon och
fossila drivmedel sa mycket att alternativen blir Ionsamma kravs med stor sannolikhet att de ekono-
miskt svagaste hushallen kompenseras pa nagot satt. For naringslivet ar kostnadsdkningen mindre
kanslig forutsatt att alla foretag utsatts for den. | de flesta branscher utgor transportkostnaderna en
mycket liten del av den totala omséattningen. Nagra branscher har dock hogre transportkostnadsande-
lar och &r mera utsatta i synnerhet om de verkar pa globala marknader. Det ar mojligt att man av
narings- och/eller regionalpolitiska skal kan behéva kompensera dven dem for nagon del av den hojda
kostnaden, men i sa fall maste EU:s statsstodsbestammelser beaktas.

Ett satt att tydligt kompensera medborgarna skulle kunna var att avsatta medel i statsbudgeten for en
arlig "klimatpremie” som alla skattebetalare far. Under de ndrmaste aren kommer staten att ha hoga
intakter fran beskattning av drivmedel och el (inklusive moms pa stigande belopp) och eventuellt ocksa
fran forsaljning av utslappsratter som kan finansiera en sddan premie. Den boér i sa fall differentieras
efter inkomst sa att personer med laga inkomster far mer dn hoginkomsttagarna. For att inte gynna
skattefuskare och interner bor det krdvas att mottagaren har en beskattad inkomst 6ver nagon viss
niva. Premien bor vara hogst i inkomstintervallet 250 000 till 350 000 kronor och daréver trappas ner.

Det ar viktigt i sammanhanget att inse att de relativt fattigaste hushallen under ganska manga framtida
ar kommer att vara hanvisade till andrahandsmarknadens aldsta fordon som i Sverige &r storre och
mera branslekravande an i flertalet andra medlemslander. Det ar en foljd av att de svenska skattereg-
lerna, inklusive formansbeskattningen, lange gynnade sadana bilar.

Man kan forstas 6vervaga att ocksa inféra en geografisk differentiering av klimatpremien men om syf-
tet ar att kompensera glesbygdsbor maste differentiering genomféras pa férsamlingsniva snarare dn
pa kommunniva. Individer som bor i stérre norrlandska centralorter ar inte mer bilberoende an man-
niskor som bor i tatorter av motsvarande storlek i andra delar av landet. Manga har tvartom kortare
resvag mellan bostad och arbetsplats dn vad som ar vanligt i storstadsregionerna. Att uppna millime-
terrattvisa skulle krava ett valdigt krangligt system. Darfor kan det vara lattare och mera rattvist att
prioritera manniskor med laga inkomster oavsett var i landet de bor.??

8. BOr mobilitet beskattas?

Det rader ingen tvekan om att vagtrafikens elektrifiering kommer att leda till att statens intakter av
skatt pa fordon och drivmedel minskar. Enligt eurovinjettdirektivet ska vagtullarna sattas sa att intak-
terna motsvarar statens kostnader for investeringar och underhall av det berérda vagnatet, och att
satta skatter som belastar latta fordon hogre dan vad som motiveras av deras del av ansvaret for vag-
hallningen vore knappast vare sig dnskvart eller rattvist. Det ar heller inte rimligt att beskatta en hallbar
vagtrafik hogre an andra trafikslag.

Det innebér att regering och riksdag forutsattningslost bor analysera mojligheterna att pa olika satt-
kompensera staten for det forvantade skattebortfallet. Som redan noterats ar det samhallsekonomiskt
effektivare att beskatta slutlig konsumtion dn produktion och insatsvaror. Mervardesskatten ar ett

23 Det dverensstimmer med EU-kommissionens férslag om hur medlemslanderna ska anvinda en del av intdk-
terna fran det nya utslappshandelssystemet.
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exempel pa detta. Om man inte vill héja den eller bredda underlaget genom att inféra en enhetlig
moms far man 6vervaga andra skattebaser. De bor helst avse konsumtion som &r féga priskanslig, an-
nars krymper skattebasen snabbt.

Betalningsviljan for resor och transporter dr mestadels sa hog att mobilitet skulle kunna vara en skat-
tebas vard att 6vervdga. Men i sa fall bor man for undvikande av effektivitets- och valfardsforluster
likabehandla alla transportslag, vilket den nuvarande beskattningen inte alls gor. Kollektivtrafik kan
visserligen vara mer resurseffektiv an resor med individuella fairdmedel, men det forutsatter att be-
laggningen ar hog och att infrastrukturkostnaden ar 6verkomlig. Jarnvagen har storre problem med
den senare aspekten dn den forsta.

Det finns emellertid goda skal att skattesubventionera lokal kollektivtrafik, eftersom det mestadels ar
en forutsattning for en turtdthet som gor det mojligt for bil- och/eller kdrkortslosa att ta sig till och
fran skolan och arbetet och vid behov uppsdka vardcentraler och sjukhus. Den lokala och regionala
kollektivtrafikens kostnader tacks i Sverige darfor vanligen till ca halften av skattemedel. Det kan ocksa
vara rimligt att subventionera trafik pa vissa glesbygdslinjer liksom en del sma flygplatser i syfte att
”halla samman” Sverige och gora det maijligt for landsortsbor att ndgorlunda snabbt nd huvudstaden.

Men det finns inget som talar for att det skulle vara en god idé att anvanda skattemedel for att sub-
ventionera langvaga resor mellan stader dar resenarsunderlaget racker till tata avgangar. Fordelnings-
massigt finns det dessutom en betydande skillnad mellan att subventionera lokalresor och langvéga
resande. Lokal och regional kollektivtrafik anvands mest av personer fran hushall med férhallandevis
laga inkomster, medan det motsatta forhallandet galler intercityresandet.

Om man saledes vill beldgga resor med skatt sa bor den vara trafikslagsneutral, och det ar battre att i
sa fall beskatta fordonen an sjélva resandet, eftersom det senare alternativet leder till att fordon och
infrastruktur utnyttjas mindre dn vad som ar samhallsekonomiskt optimalt.

Forhallandet att den rorliga kostnaden sjunker nar biltrafiken elektrifieras kommer (allt annat lika) att
leda till 6kad trafik. Det medfor valfardsvinster men kan i storre stader ge upphov till 6kad trangsel
som leder till att det blir samhallsekonomiskt kostnadseffektivt att infora trangselskatt eller att hoja
befintliga trangselskatter. | det ovan redovisade rakneexemplet antogs av det skalet att intakterna av
trangselskatter ar 2040 i fast penningvarde kommer att ligga pa ungefar dubbla dagens niva.

9. Avslutande sammanfattning

Den svenska politiken har hittills prioriterat 6vergang fran fossila branslen till biodrivmedel. Men under
de senaste aren har allt fler forstatt att bioenergitillgdngarna ar sa begransade (dven i ett land som
Sverige) att fordonstrafiken sa langt mojligt maste elektrifieras. Dock saknar elektrifieringen fortfa-
rande tillrackligt stod i skatte- och bidragslagstiftningen, och det mycket starka stodet till biodrivmedel
riskerar att bromsa och férsena omstallningen till el. Detta géller sarskilt den tunga trafiken.

Politiken behover snarast ge besked dels om de kortsiktiga villkor som paverkar val av nya fordon under
de ndrmaste aren, dels om hur vagtrafiken langsiktigt ska beskattas. Det forefaller betraffande den
senare fragan vara rimligt att vagtrafiken, efter genomford elektrifiering, genom skatter och avgifter
tillfor statsbudgeten medel som fullt ut motsvarar Trafikverkets kostnader for vagnatet, inklusive ny-
investeringar.
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Den nu foreliggande rapporten utgar fran att skatteintdkterna férmar internalisera trafikens kortsiktiga
marginalkostnader och att de sammantaget bor motsvara statens totala kostnader for vagnatet. | rap-
porten antas att dessa kostnader ar 2040, inklusive nyinvesteringar, uppgar till max 30 miljarder kronor
per ar (jamfort med ca 25 Mkr idag). Vidare antas att den tunga trafiken bor sta for ca en tredjedel av
kostnadsansvaret och latta fordon for ca tva tredjedelar.

Analysen visar att elektrifiering av den latta fordonsflottan bor kunna genomféras med ett successivt
avtrappat stod till nya elfordon (bonus-malus) och fortsatt hog beskattning av fossila drivmedel (even-
tuellt i kombination med handel med utslappsratter under ett tak som successivt sdnks mot noll). Att
beldgga 5-6 miljoner personbilar och latta lastbilar med vagtullar (EU-lagstiftningens ord for km-skatt)
framstar inte som kostnadseffektivt. For att klara den latta fordonstrafikens andel av kostnadsansvaret
efter att den sa gott som helt elektrifierats vore det battre att komplettera intakterna av elskatten,
som med dagens niva skulle ge drygt 5 miljarder per ar, med en arlig vagtrafikskatt som i sa fall ige-
nomsnitt behover uppga till ca 1 800 kronor per fordon.

Den tunga trafiken bor daremot omfattas av km-skatt/vagtullar eftersom det medfér att utlandsregi-
strerade lastbilar likabehandlas med inhemska och skatten bor avse hela vagnatet, eftersom kostna-
derna for vagslitage, olyckor och buller inte varierar tillrdackligt mycket for att motivera en geografisk
differentiering. For att klara den tunga trafikens andel av kostnadsansvaret behover skatten i genom-
snitt uppga till 1,45 kronor per fordonskilometer, men den maste forstas differentieras for fordonens
totalvikt och antal hjulaxlar. Det ar en niva som ligger nara det intervall pa 0,38-1,69 kronor per kilo-
meter som vagslitagekommittén (2017) kom fram till for nagra ar sedan.

For att underlitta elektrifieringen och skattemassigt jamstélla batteridrift med vatgas?* som anvands i
bransleceller bor el som tillfors tunga fordons batterier bara beskattas med EU:s miniminiva som for
narvarande motsvarar ca 1 6re per kWh (att jamféra med att den svenska elskatten uppgar till 36
ore/kWh i storre delen av landet).

For att paskynda elektrifieringen av tunga lastbilar och bussar maste totalkostnaden snabbt hamna i
paritet med kostnaden for konventionella fordon och drivmedel. Det kan uppnas genom att km-skat-
ten, i enlighet med bestdmmelserna i det reviderade eurovinjettdirektivet, differentieras sa att ut-
slappsfria fordon betalar en mycket lagre skatt dn de fossildrivna. Dartill atnjuter de forra redan va-
sentligt lagre fordonsskatt. Dessutom ser de konventionella fordonen ut att komma att drabbas av
betydande branslekostnadsékningar till foljd av en kombination av drivmedelsskatt och reduktions-
plikt. Den senare kan dock avskaffas om EU genomfér kommissionens forslag om att inféra ett nytt
utslappshandelsystem som bl.a. tacker vagtrafikens koldioxidutslapp. Men i ett sadant fall tillkommer
forstas kostnaden for drivmedelsdistributérernas inkép av utslappsratter. Om EU inte formar att enas
om ett nytt handelssystem, kan Sverige vilja att pa egen hand inféra ett sadant system som bara tacker
svenska utslapp.

Regering och riksdag bor snarast ta stallning till hur vagtrafiken och el och vatgas for fordonsdrift ska
beskattas sa att potentiella privata och offentliga investeringar i fordon och berord infrastruktur kan
beddmas baserat pa de skattevillkor som faktiskt kommer att gélla. Om besked om detta dréjer upp-
kommer risk for felinvesteringar och att en del berérda aktorer skjuter pa sina beslut till dess att de
battre kan 6verblicka konsekvenserna.

Den aldrig genomférda breda utredning av beskattningen av trafiken som regeringen aviserade redan
2006 bor snarast tillsattas sa att de langsiktiga villkoren blir tydliga inom kort. Utfasningsutredningen

24 Det gar &t ca 2,5 gédnger mer el i kedjan fran elnitet till fordonets hjul (via framstillning av vitgas genom
elektrolys och anvandning av bransleceller) jamfért med direkt eldrift dar elen tillférs bilens batterier.
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(2021) efterfragar en sadan utredning. Men den utredning som efter januariéverenskommelsen fick
uppdrag? att analysera utformningen av ett “miljéstyrande” system som alternativ till den nuvarande
eurovinjettavgiften far, enligt direktiven, varken foresla en hojning av den totala beskattningen eller
av avgiftsuttaget for godstransporter pa vdg. Dessutom anger regeringen att systemet ska begrénsas
till ca en fjardedel av det statliga vagnatet (europavagar, ovriga riksvagar och vissa primara lansva-
gar).%®

Nar vagtrafiken inte langre ger upphov till stora utslapp av avgaser och koldioxid kommer statens in-
takter fran de skatter som historiskt har anvants for att internalisera dessa effekter att sjunka mot noll.
Ett resultat av en framgangsrik miljopolitik ar saledes att dessa skattebaser krymper. Miljoskatternas
bidrag till statskassan kan darfor successivt behdva ersattas av andra intdktskallor. Men i det nya laget
ar det inte sjalvklart att det bor bli fraga om nya former av beskattning av trafiken nar dess marginella
samhallsekonomiska kostnader redan tacks. Ytterligare beskattning skulle innebéara att man beskattar
mobilitet. | stallet bor staten kompensera bortfallet genom att héja de skatter som ar férknippade med
lagst samhallsekonomisk kostnad. Det &r inte sdkert att en skatt pa mobilitet tillhér dem.

Nar alla transportslag drivs av fornybar energi och stérre delen av trafiken ar elektrifierad behover
staten se till att de likabehandlas betrdffande kostnadsansvar. Regering och riksdag maste saledes inse
att det i ett sddant lage inte vore lampligt att pafora vagtrafiken nya palagor i fiskalt syfte som gor att
den dven i sin nya grona form fortsatt tvingas tillfora statsbudgeten intdkter som motsvarar 200 pro-
cent av statens kostnader, medan flyg och sjofart betalar ca 100 procent av sina motsvarande kostna-
der och tagen bara en tiondel. Om riksdagen anser att resor och godstransporter fran rent fiskal ut-
gangspunkt dr lampliga skatteobjekt och darfor bor omfattas av nagon form av skatt pa mobilitet som
drar in mer pengar till statskassan &n vad statens kostnader motiverar, bor samma villkor tillampas pa
de olika trafikslagen.

For att kunna genomdriva beslut som fordyrar de fossila drivmedlen sa mycket att alternativen blir
I6nsamma kravs med stor sannolikhet att de ekonomiskt svagaste hushallen kompenseras pa nagot
satt. Det skulle kunna fa formen av en arlig “"klimatbonus” som under ett antal ar finansieras av fortsatt
hoga intdkter av skatter pa fossila drivmedel samt foérséljning av utsldppsratter pa fossila drivmedel.
Skatteaterbaringen bor prioritera laginkomsttagarna. Det &r viktigare dn en geografisk differentiering
som skulle bli svar att genomfora pa ett rattvist satt utan att ga ner pa forsamlingsniva med tanke pa
att manniskor som bor i Norrlands stader och centralorter inte ar mer bilberoende an manniskor i
tatorter av motsvarande storlek i andra delar av landet.

For ndringslivet ar kostnadsdkningen mindre kanslig forutsatt att alla foretag utsatts for den. | de flesta
branscher utgér transportkostnaderna en mycket liten del av den totala omsattningen. Nagra
branscher har dock hogre transportkostnadsandelar och ar mera utsatta i synnerhet om de verkar pa
globala marknader. Eventuella forsok att kompensera dem maste klara EU:s statsstodsbestammelser.

25 Regeringens kommittédirektiv ” Nytt miljéstyrande system fér godstransporter pd véig”, beslutad vid rege-
ringssammantrade den 16 april 2020.
26 Utredningen ska redovisa sitt betdnkande den 31 mars 2022.
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