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PM OM KILOMETERSKATT

FORORD

Drygt 40 procent av Sveriges utslépp av véaxthusgaser kommer fran
transportsektorn, utrikes flyg och sjofart inkluderat. En stor del av denna
klimatpaverkan kommer fran lastbiltrafiken. Koldioxidutslapp fran lastbilarna
Okar stadigt, dels pa grund av allt fler lastbilar och allt tyngre lastbilar. Det
finns alltsa all anledning att ldanga lastbilstransporter ersatts med smarta
kombinationer av vag, jarnvag och sjofart. For att dessa smarta kombinationer
ska bli verklighet kravs att man far en prisbild som motsvarar de verkliga
kostnaderna och marknaden far riktiga signaler att jobba med.

Lastbilstrafiken kommer under 6verskadlig tid ha en avgorande betydelse for
naringslivets transporter. Men for att godstransporterna ska vara
samhallsekonomiskt effektiva kravs att spelreglerna mellan de olika
transportslagen ar rattvisa. Forst da kan sjofart, jarnvag och vag kombineras pa
basta satt. En kilometerskatt for lastbilar ar aven ett av flera verktyg for att
uppratthalla en god kvalitet pa vagarna.

Det rakaste sattet att beakta lastbilarnas klimatpaverkan vore en koldioxidskatt
pad drivmedlet som verkligen motsvarar samhallskostnaderna, men tyvarr
tenderar akarna att fylla lastbilstankarna i lander med det billigaste branslet.
Dessutom ger lastbilarna dven upphov till andra samhéllskostnader, sdsom
vagslitage, buller och lokala luftfororeningar. Ett satt att komma runt det ar
darfor att inféra en sa kallad kilometerskatt for tunga lastbilar, som omfattar
alla tunga lastbilar som kor | Sverige oavsett var de tankar. En kilometerskatt
ar ocksa mycket lattare att differentiera utifrdn fordon, var transporten sker,
vilken tid etc och kan da ge en béattre styrande effekt an en drivmedelsskatt.

Miljopartiet har tagit fram denna PM som svarar pa en del av de fragor vi moter
om kilometerskatt. De rodgrona har inte tagit stallning till hur vi vill att
kilometerskatten ska utformas i detalj. Det ska utredas s& att kilometerskatten
kan finnas pa plats under 2013.

Stockholm den 30 april 2010

Helena Leander, ledamot | skatteutskottet
Karin Svensson Smith, ledamot i trafikutskottet

miljopartiet de grona




BAKGRUND

Hela transportsystemet stari dag for 40 procent av de svenska vaxthusgasutslappen. Det har &ar inte hallbart.
De rédgréna partierna har gemensamt satt upp ett mal om att minska Sveriges utslapp av vaxthusgaser med
40 procent till 2020. Transportsektorn i Sverige ar extremt oljeberoende, ca 94 procent av den tillforda
energin kommer fran fossila branslen'. Lastbilstransporterna star for den stérsta delen av trafikékningen p
vagarna. For att nd vara klimatmal krévs ett trendbrott i 6kningen av den tunga trafiken.

Inforandet av en kilometerskatt for lastbilar i Sverige har diskuterats som en del av en Gsning for den tunga
trafiken alltsedan Vagtrafikskatteutredningen 2002-2004. Forslaget aktualiserades i Klimatberedningen dar
man féreslog ett inférande av en kilometerskatt frdn och med 2011, "férutsatt att en teknik med rimliga
systemkostnader ar tillrackligt val utvecklad”, att utformningen tar hansyn till skogsbruket och att den
differentieras utifran fordonets vikt och miljoklass. Beredningen ser i férsta hand skatten som ett
komplement till hojda drivmedelsskatter.

Redan 2006 gjorde de rodgrona partierna i riksdagen bedomningen att en kilometerskatt kan bidra till en
hallbar utveckling och att de staller sig bakom inférandet av en s&dan skatt’. Vid riksdagens behandling av
forslaget gjordes inga reservationer mot forslaget.

Miljgpartiet, Socialdemokraterna och Vansterpartiet argumenterade redan i var energi- och klimatmotion
2009°om att en kilometerskatt borde inféras. Nu &r vi dverens om att infora en kilometerskatt under
mandatperioden, tidigast under 2013. Detta vill vi anvanda for att finansiera investeringar i infrastruktur.

Hur skatten ska utformas tekniskt maste utredas grundligt, men grunden for ett system ar redan utrett av
SIKA. Det vi bland annat behdver bereda vidare ar hur den ska differentieras mellan stad och land och mellan
olika fordonsklasser. Vi maste ta hansyn till effekter pé olika regioner och naringar. SIKA:s preliminéra
bedomning av en [amplig niva pa skatten var runt en krona per kilometer i genomsnitt, i 2001 ars priser.

Ratt utformad bor en kilometerskatt kunna 6ka effektiviteten i transportsystemet och darmed minska slitage,
buller samt utslépp. Vid inférandet av en kilometerskatt méaste dock hansyn tas till skogsindustrin som
saknar alternativ till transport pd vag. En méjlig losning for detta ar att geografiskt differentiera skatten. For
att skapa sunda konkurrensforhdllanden ska kilometerskatten omfatta saval svenska som utlandska &kare.

Denna PM belyser olika aspekter av kilometerskatten och visar att:
e Det finns tekniska och legala mojligheter att differentiera skatten utifrdn geografi (landsbygd och
tatort] och fordonsegenskaper (t.ex. vikt och miljoklass).
e Tekniken ar relativt val utvecklad och billig i forhallande till vad skatten berdknas inbringa.
e Beslut har tagits om ett EU-gemensamt tekniskt system for betaltjanster pa vag (EETS) som ska vara
fardigt att anvanda for tunga fordon senast 2012.
e Det borde finnas forutsattningar att infora skatten under 2013.

NUVARANDE SYSTEM

ldag beskattas lastbilar genom bransleskatten (energi- och koldioxidskatt] och fordonsskatten.
Fordonsskatten differentieras med avseende pé fordonsegenskaper sdsom vikt, antal axlar och
miljoegenskaper hos motorn.

Forutom dessa skatter betalas en vagavgift, eller Eurovinjett, for anvandning av vagnatet. Eurovinjettavgiften
ar ett samarbete mellan Sverige, Danmark, Belgien, Luxemburg och Holland. | uppgorelsen mellan
Eurovinjettlanderna far Sverige en inkomst pa cirka 600 miljoner kronor. Vinjettavgifterna avser bara vissa
vagar (TEN-vagnatet) och efterlevnaden bland utlandska &kare i Sverige &r troligen [&g".

" Energimyndigheten, Energildget i siffror 2009, Tabell 19, Slutlig energianvandning i transportsektorn 1970~
2008, inklusive utrikes sjofart, TWh

? Trafikutskottets betankande 2005/06:TU5, Moderna transporter, s 46

’ Motion 2008/09:MJ17, " £En sammanhdllen klimat- och energipolitik — Klimat”

“ ARENA rapport 2008:1, " Kilometerskatt for lastbilar i Sverige - ett konceptforslag”



KILOMETERSKATT FINNS REDAN | EUROPA

Schweiz, Osterrike, Tyskland, Tjeckien och Slovakien har redan infért avstdndsbaserade vagavgifter.
Utformningen i av systemen ser lite olika ut och har delvis olika méalsattningar. Figuren nedan visar vilka
l&nder som har infért (gron ring) och som planerar att inféra (vit ring) kilometerskatt.

Schweiz, som avgiftsbeldgger lastbilar pa hela
vagnatet, har motivet att begransa okningen av
godstransporter pd vag och deras miljopaverkan
for att skydda alpmiljon. Det finns ett uttalat mal
att bygga jarnvagstunnlar, eftersom en del av
inkomsterna fonderas for stora jarnvagsprojekt.
Har haft avgift sedan 2007.

Osterrike, som avgiftsbeldgger motorviagarna,
har fokus p& underhall och utbyggnad av
motorvagnatet.

Tyskland, som avgiftsbelagger motorvagsnatet,
har bland annat drivkraften att samla in medel
for underhall och uppbyggnad av vagnatet (dven
frdn utlandska fordon), utveckla
kombitransporterna och minska miljépaverkan.

Tjeckien, som avgiftsbelagger motorvagar och
planerar avgift p& hela végnatet, har motivet att
minska transittrafiken och samla in medel till
underh3ll av vagnatet.

Frankrike, Nederlanderna och Polen har ldngt gdngna planer pa att inféra en avgift. | Danmark har man tagit
ett beslut om att infora avgiften men vill forst studera det hollandska exemplet. Norge och Finland utreder for

nirvarande ett inférande®.

Jémfort med andra europeiska lander &r vagavgifter for lastbilar i Sverige [&ga (se tabell nedan).

Vaaskatter for lastbilar i Eurobna

R-cent ner km

Schweiz
Osterrike
Spanien
Frankrike
Portugal
Tyskland
Italien
Irland
Grekland
Belgien
Danmark
Luxemburg
Nederlanderna;
Ungern
Tjeckien
Slovakien
Finland
Polen
Sverige
Storbritannien:

o
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> ARENA PM 2010-02-01, "Avsténdsbaserade vigavgifter i Europa”



VARFOR EN KILOMETERSKATT?

EFFEKTIVARE OCH MILJOVANLIGARE TRANSPORTER

Klimatberedningen skriver att en kilometerskatt syftar till att minska transportsektorns samhalleliga
kostnader "forutom koldioxidutslapp, d.v.s. slitage, buller, samt utslapp av partiklar, kvaveoxider och
svaveldioxid”.

Manga studier har genomforts for att analysera effekterna av de vdgavgifter for lastbilstrafik som finns i
Schweiz, Osterrike, Tyskland och Tjeckien. Enligt SIKA &r en generell slutsats att de nya skattesystemen
bidrar till 0kad transporteffektivitet. Lastfaktorn i fordonen har 6kat och logistikupplaggen har utvecklats.

Enligt SIKA:s undersdkning om svenska lastbilars trafik var 22 procent av de kdorda strackorna inrikes utan
last, s& kallade tomkérningar. For utrikes kérningar var motsvarande andel 13 procent. Tomkdrningarna
under 2008 var i samma nivd med de senaste &rens andelar b&de i inrikes och utrikestrafiken®. Det finns
alltsd en stor potential for effektivisering.

Effektivare transporter torde ge en minskad total vagtransportvolym och darmed en minskad miljo- och
klimatbelastning samt mindre buller och slitage p& vdgarna.

EN MILJOANPASSAD FORDONSFLOTTA

| Schweiz och Tyskland d&r skatten varierar beroende pa fordonens miljoklass observeras en markant
anpassning av fordonsflottan till fler fordon av hdgre miljoklass (eftersom en hogre miljdklass pa fordonet
innebar lagre kostnader for dkerierna). Fordonsflottans sammanséattning har ocksd i storre utstrackning
anpassats efter transportbehovet.

TRANSPORTSEKTORN SKA TACKA SINA SAMHALLELIGA KOSTNADER

Med en kilometerskatt skulle transportsektorn i storre utstrackning an idag bara de samhalleliga kostnader
som transporter pd vag ger upphov till. Darmed 6kar konkurrenskraften for mindre klimat- och
miljopaverkande transporter med jarnvag och sjofart. SIKA” konstaterar att en kilometerskatt p& sd vis borde
kunna ge betydande sankningar av de samhallsekonomiska transportkostnaderna.

RATTVISA KONKURRENSVILLKOR MELLAN INHEMSKA OCH UTLANDSKA LASTBILAR
Klimatberedningen framhaller att en kilometerskatt mojliggér att en avgift kan tas ut pa alla tunga fordon,
oavsett var de tankar. Pdverkan pd inhemska och utldndska dkerier utjdmnas pé detta satt. Om i stéllet
dieselskatten skulle anvandas som styrmedel skulle detta delvis kunna undgés genom tankning utomlands.
Inforande av en kilometerskatt i Sverige skulle ocksd bidra till mer neutrala konkurrensférhallanden mellan
dkare i olika lander. Idag betalar svenska akare kilometerskatt nar de kor i exempelvis Tyskland medan tyska
dkare inte betalar ndgon s&dan skatt i Sverige.

POSITIVA KRINGEFFEKTER

En teknisk losning for kilometerskatt 6ppnar upp for mervarden i form av 6kad trafiksakerhet, dvervakning av
transporter av farligt gods, effektivisering av granskontroll och gransskydd, kontantlos betalning av
drivmedel, forbokning av farjor m.m. Data och information fran ett nationellt eller pa annat satt omfattande
vagavgifts- eller kilometerskattsystem kan bidra till 6kad trafiksakerhet och effektivare vagtransporter.
Information om trafikintensitet, trangsel, kobildningar eller olyckor kan tas fram och delas mellan olika typer
av anvindare. Det &r ett kreativt satt att utnyttja information och som redan verklighet i Osterrike och i
Tjeckien.

GEOGRAFISK DIFFERENTIERING

Ett argument som ofta framfors mot kilometerskatten ar att den skulle snedvrida konkurrensen for vissa
delar av industrin och for vissa regioner. Enligt SIKA blir den genomsnittliga transportkostnadsdkningen med
en kilometerskatt mellan 2-3 procent beroende pa nivan pa energiskatten. Produktions- och
sysselsattningseffekterna av en kilometerskatt dverlag &r sméa och inte entydigt negativa.

* SIKA Statistik 2009:12, " Lastbilstrafik 2008"
" SIKA rapport 2007:2, " Kilometerskatt for lastbilar - Effekter p3 nédringar och regioner’



De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt ar de regioner dar en stor andel av de totala
transportkostnaderna harrér fran transporter med lastbil inom Sverige och dér mojligheterna att flytta
transporter fran lastbil till andra trafikslag ar sma, framforallt inre Norrland och inre Goétaland.

En potentiell l6sning pa problemet ar att differentiera skatten geografiskt. SIKA har gjort en modell dar
skatten differentieras mellan landsbygd och tatort men dar den genomsnittliga kostnaden ar en kr/km med
2001 ars prisniva. De drar slutsatsen att val av differentiering av skatten geografiskt och/eller sektorsvis
sannolikt inte kommer att ha annat &n marginell betydelse fér stora delar av industrin. *

TEKNIKEN FINNS

Ny teknik ger nya maojligheter att verkligen berakna kostnaderna beroende pa fordonets egenskaper och vilka
vagar som utnyttjas och vid vilken tidpunkt. Det finns idag inga tekniska hinder for att differentiera
kilometerskatten geografiskt, regionvis, typ av vag, zonvis etc.

Sveriges inférande av kilometerskatt paverkas via ett EU-direktiv 420:52 via European Electronic Toll Service
(EETS). Direktivet underlattar for Sveriges inférande genom att det satter en tydlig ram for genomférandet.
Tanken ar att olika tjansteforetag kommer att konkurrera med varandra och att den enskilde
lastbilschauffdren ska kunna valja tjansteavtal i likhet med att man idag valjer mobiloperator. Det behover
inte installeras ndgon extra utrustning i lastbilarna.

SIKA anger en system/driftskostnad pa 900 miljoner kronor medan Klimatberedningen snarare uppskattar
kostnaden till 350 miljoner kronor. Vagverket har gjort en ungefarlig kostnadsberakning for systemet som
ligger i linje med Klimatberedningens uppskattning’. De landar p& en cirkakostnad om 250 miljoner kronor
arligen for de forsta &ren i investerings- och driftskostnad. Systemkostnaderna kommer troligen att minska i
takt med den tekniska utvecklingen.

¥ Se SIKA PM 2007:5, “ Transportkostnadseffekter av en svensk geodifferentierad kilometerskatt' for en
jamforande analys av effekterna av en enhetlig skatt och en geografiskt differentierad skatt.
® ARENA rapport 2008:1, " Kilometerskatt for lastbilar i Sverige - ett konceptférslag”



VAGVERKETS KONCEPTMODELL FOR KILOMETERSKATT | SVERIGE
ARENA &r ett nationellt projekt som drivs av Vagverket och VINNOVA som syftar till att bygga upp kompetens
for ett framtida kilometerskattesystem for tunga fordon i Sverige. ARENA har utvecklat en konceptmodell for
ett system som:
e Mojliggdr skatteuttag pa hela vagnatet
Tilldter geografisk differentiering
Tillater differentiering utifrén fordonsegenskaper (exempelvis maxvikt och miljcklass)
Ar kompatibelt med EETS-tjansten

Modellen skiljer sig frén de existerande systemen i Tyskland, Osterrike, Schweiz och Tjeckien. ARENA-
konceptet tilldter flera formedlare av betaltjénsten, vilket inte accepteras i de redan driftsatta systemen, men
som forutsatts i EU:s arbete med EETS.

Man har skissat p& en modell d&r skatten utifran fyra olika végtyper, tidpunkt, fordonets vikt och egenskaper.
Tariffen &r satt for att motsvara marginalkostnaden enligt SIKA:s berdkningar. ARENA féreslar att hela
Sveriges vagnat bor ingd i en framtida kilometerskatt, dven om inte skatt tas ut pa alla vagar. Detta innebar
att vissa delar av vagnatet kommer att ha nollskatt. Huvudargumentet for detta ar att det underlattar
efterlevnadskontrollen.

| ARENA rapport 2010:10, " Transport policy vs. distance-based road user charging tariff scheme design” ges
exempel pa hur tariffen skulle kunna se ut.



