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I. Bakgrund

Sverige behéver inom de nirmaste dren fatta beslut om den framtida beskattningen av tunga
lastbilar. Ett skal till detta ar att EU for tva ar sedan antog ett direktiv “om avgifter for fordon for
anvéndningen av viginfrastruktnrer” som ersatte det tidigare eurovinjettdirektivet.' Enligt det nya
direktivet ska medlemslinder som inte redan Gvergitt till distansbaserade skatter/avgifter senast
2030 ersatta sina tidsbaserade vdgavgifrer med distansbaserade, vilka 1 direktivet kallas “vdgtullar’.
Medlemslinder som tillimpar ett gemensamt vigavgiftssystem far dock ytterligare tva ar pa sig att
anpassa sig till de nya kraven. I praktiken ar detta bara tillimpligt pa Sverige och Luxemburg som
ar ensamma om att dnnu inte ha beslutat att limna eurovinjettsamarbetet.

Ett ytterligare skal for Sverige att se 6ver beskattningen av tunga fordon kan vara att statens intakter
kommer att minska i takt med att fordonsparken elektrifieras. Samtidigt reduceras dock de
milj6kostnader for vilka trafiken beskattas. Vagslitagekommittén (2017) noterade att utvecklingen
medfor att anvindningen av konventionella drivmedel minskar och att det darfor pa sikt finns stort
behov av en skatt som tas ut f6r anvindning av infrastrukturen.

Den pagiende overgangen till ”grin vdgtrafif” aktualiserar saledes fraigan om i vilken utstrickning
som statskassan bor kompenseras for skattebortfallet genom andra former av skatter och avgifter
pa vigtrafiken. Aven om intiktsbortfallet kan forvintas vara mattligt under de nirmaste aren (for
att snabbt accelerera under 2030-talet) dr det viktigt att tidigt faststdlla hur den elektrifierade
vigtrafiken langsiktigt ska avgiftsbeldggas och beskattas. Osidkerhet om detta kan himma
utvecklingen genom att skapa tvekan hos dem som Overviger att investera i nya fordon.

2. Uppdragl/Syfte

Avsikten med féreliggande rapport dr att analysera forutsittningarna for att forindra den svenska
beskattningen/avgiftsbeliggningen av tung vigtrafik si att de intikter som behovs for att ticka
fordonens andel av kostnaderna for att utveckla och underhalla vigsystemet i huvudsak dras in
genom distansbaserade avgifter som likabehandlar svenska och utlindska lastbilar. Den nya
modellen behover utformas sa att den blir langsiktigt hallbar och kan fungera dven efter att storre
delen av den tunga vigtrafiken elektrifierats. Skilen till varfor vagtrafiken bor betala for vagnatets
fasta kostnader genom avgifter utvecklas i senare avsnitt.

EU har beslutat att koldioxidutsldppen frin nya tunga lastbilar ska minska med 90 procent till ar
2040 jamfort med 2019 och att reduktionen ska uppga till 45 procent redan ar 2030. Det ar saledes
viktigt att avgifter och skatter utformas sa att de underlattar elektrifieringen.

Tunga lastbilar svarar for ndrvarande for ungefir en fjirdedel av den svenska vigtrafikens
koldioxidutslipp. Elektrifieringen har inletts, men under fjolaret var mindre dn 4 procent av de
nyregistrerade tunga lastbilarna i Sverige eldrivna. Andelen behover 6ka till 40 procent ar 2030 om
Sverige ska klara sitt ESR-dtagande” och i rimlig grad kunna bidra till det gemensamma mélet for
den europeiska fordonsparkens elektrifiering (Kdgeson, 2023).

! Europapatlamentets och rddets ditektiv (EU) 2022/362 av den 24 februari 2022 om indring av direktiven
1999/62/EG, 1999/37/EG och (EU) 2019/520 vad giller uttag av avgifter pd fordon for anvindningen av vissa

infrastrukturer.

21 EU:s Effort Sharing Regulation (ERS) har Sverige har dtagit sig att reducera utslippen frin de sektorer, ddribland
vigtrafiken, som inte omfattas av utslippshandelsystemet ETS1 med 50 % till 4r 2030 jamfért med 2005.



En utgangspunkt f6r vigtransportsektorns langsiktiga betalningsansvar kan vara att den tunga
trafiken efter genomford elektrifiering genom skatter och avgifter ska ticka sina marginella
samhillsekonomiska kostnader samt tillféra statsbudgeten medel som motsvarar dess ungefirliga
andel av de drliga kostnaderna f6r utbyggnad, drift och underhall av vignitet. Men palagorna bor
inte vara mera omfattande dn sa, eftersom de 1 sa fall skulle fa karaktir av skatt pa mobilitet. Det
innebir att finansministern maste acceptera att intdkterna fran vagtrafiken successivt kommer att
minska i takt med att den blir milj6- och klimatmassigt hallbar.

Inf6r 6vergangen till vagtullar behéver en rad fragor analyseras. Till dem hor den distansbaserade
avgiftens roll i ett system som ocksa inrymmer fordonsskatter, skatt pa drivmedel (inklusive el) och
tringselskatter. Vigtullarna bor utformas sd att de betriffande avgiftsniva och differentiering ger
ett optimalt bidrag utan att f6rsaimra de svenska dakeriernas konkurrenskraft.

3. Distansbaserade vdgavgifter i vara grannldander

De flesta av vira nirmaste grannlidnder har antingen redan infért koldioxiddifferentierade vagtullar
eller fattat beslut om att inféra sadana. I bilaga 1 redovisas tva exempel himtade fran Tyskland och
Danmark.

4. Dagens svenska vdgavgift - eurovinjetten

Sedan 1998 tar Sverige ut vigavgift pa tunga lastbilar inom ramen f6r det Eurovinjettsamarbete
som inledningsvis inkluderade Tyskland, Danmark, Belgien, Luxemburg och Nederlinderna.
Tyskland och Belgien har limnat eurovinjettsamarbetet och infért avstandsbaserade vigtullar.
Aven Nederlinderna och Danmark planerar att inom kort éverga till vigtullar.

I Sverige omfattar vinjetten fordon och fordonskombinationer med en totalvikt pa minst 12 ton
samt lastbilar med en totalvikt pa minst 7 ton som ir foérsedda med draganordning. Avgiften ar
tidsbaserad samt differentierad efter antal hjulaxlar, Euro-utslippsklass och draganordning.
Utlindska fordon betalar for att fa anvinda motorvigarna samt for hela eller delar av
Europavigarna (hela E10, E12 och E14 och delar av E4, E22 och E65). Svenska fordon betalar
arsvis och oberoende av savil korstricka som vilka delar av viagnitet som de anvinder. For
utlindska fordon betalas avgiften per kalenderdag, vecka, manad eller ar.

Att svenskregistrerade lastbilar maste betala eurovinjett for hela aret oavsett hur mycket eller lite
de framfors pa svenska vigar innebar att dkerier som kér mycket pa utlandet tvingas betala den
plus grannlindernas hoga vagtullar. Det medfor en pataglig nackdel i konkurrens med utlindska
akerier. For lastbilar med hégst tre hjulaxlar uppgar arsavgiften under 2024 till mellan 8 687 kronor
tor utslippsklass EURO VI (eller renare) och 16 297 kronor for de ildsta och mest férorenande.
Vigavgiften for fordon med fyra eller fler hjulaxlar ligger inom intervallet 14 479 till 27 325 kronor
per ar.

Riksdagen beslutade varen 2024 att infora en differentiering av den nuvarande eurovinjettavgiften
som innebar att utslappsfria fordon och fordon med laga koldioxidutslipp far ligre avgifter dn de
som drivs med fossila drivmedel. For de tyngsta lastbilarna blir skillnaden 955 euro per ar mellan
fordon i Euro VI och eldrivna fordon (= ca 11 000 kr).

3 Regeringens proposition 2023/24:71 Andrade véiigaygifier inom eunrovinjettsamarbetet.
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5. Tidigare utredningar om inforande av km-skatt/vagtullar

Under dren 1974-1993 hade Sverige en kilometerskatt som omfattade de flesta dieseldrivna
inhemska fordon samt dven tyngre utlindska dieseldrivna fordon som tillfilligt framfordes i
Sverige. Nir den avskaffades hojdes fordonsskatten inom berérda fordonskategorier.

Frigan om en atergang till km-skatt utreddes forsta gangen av Vigtrafikskatteutredningen (2004).
Den foreslog inférande av en sidan skatt pa tunga lastbilar med totalvikt 6ver 3,5 ton oavsett
registreringsland. Bussar och personbilar skulle enligt férslaget inte omfattas av kilometerskatt.
Systemet skulle, enligt utredningens forslag, omfatta samtliga gator och vigar som har statligt eller
kommunalt huvudmannaskap samt de gator och vigar inom detaljplanelagt omrade dir kommunen
har bestimt att det ska vara enskilt huvudmannaskap, t.ex. gator och vigar i titort. Utredningen
ledde inte till nagon édtgird.

Vigslitagekommittén (2017) foreslog inférande av en avstandsbaserad vigskatt for lastbilar och
lastbilskombinationer med en totalvikt pa minst 12 ton. Skatten skulle tas ut med 0,38-1,69 kronor
per kilometer beroende pa fordonets viktklass, antal hjulaxlar, Euro-utslippsklass och om det har
draganordning eller inte. For ett genomsnittligt fordon utan draganordning beriknades skatten bli
ca 0,60 kronor per kilometer och for ett genomsnittligt fordon med draganordning ca 1,10 kronor
per kilometer.

Antalet svenska skattskyldiga fordon bedémdes uppga till omkring 78 000. Enligt kommitténs
berikning skulle dessutom omkring 100 000 utlandsregistrerade fordon komma att omfattas.
Vigskatten bedémdes pa kort sikt 6ka statens skatteintikter med 2—3 miljarder kronor netto. Inte
heller detta betinkande ledde till ndgon proposition.

Ett ar senare publicerade Finansdepartementet (2018) en promemoria om vigskatt pa tunga
lastbilar 6ver 3,5 ton 1 vilken den davarande regeringen angav att vagslitageskatten bara bér omfatta
europavagar, Ovriga riksvigar och primira linsvigar (totalt cirka 26 500 kilometer). Ut6ver de ca
80 000 lastbilar som omfattas av nuvarande vigavgift skulle 1 sa fall ytterligare omkring 12 000
tunga svenskregistrerade lastbilar med totalvikt under 12 ton omfattas av den nya skatten.

Diirefter tillsatte den davarande regeringen en ny utredning om inférande av ett “wifjistyrande systen
[for godstransporter pa vig’ som fick direktiv att fOresld ett system avgrinsat till de hogtrafikerade
vigarna. Men inte heller forslagen (2022) fran den utredningen har lett till lagstiftning. Istillet har
den nya regeringen valt att fortsitta med den tidsbaserade eurovinjettavgiften.

Utfasningsutredningen (2021) konstaterade emellertid att en avstindsbaserad avgift har bittre
forutsittningar dn tidsbaserade avgifter att finga den tunga trafikens sambhillsekonomiska
marginalkostnader (slitage, tringsel, luftféroreningar och buller) och bidra till ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Den noterade ocksa att det finns férdelar med vigtullar fran konkurrenssynpunkt,
eftersom de belastar lastbilar pa lika villkor oavsett hirkomst, och dr mer harmoniserade med
avstandsbaserade avgifter i andra europeiska linder. Vidare ger uppbyggnaden av ett tekniskt
system for implementering av avstandsbaserade avgifter forbittrad mojlighet till kontroll av
regelefterlevnaden for t.ex. kor- och vilotider och cabotagetransporter.

6. Principer for beskattning av trafiken i Sverige

Swahn (2018) har analyserat hur utformningen av trafikens kostnadsansvar férindrats genom en
rad riksdagsbeslut sedan 1960-talet. Hir dterges bara i korthet de senaste forindringarna.

Riksdagen beslutade 1988 att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken skulle ticka de totala
samhillsekonomiska kostnader som trafiken fororsakar. Rorliga avgifter skulle ticka
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marginalkostnaderna for drift och underhall av infrastrukturen samt trafikens marginella externa
olycks- och miljokostnader. De Ovriga samhaillsekonomiska kostnaderna (investeringar och
infrastrukturunderhallets fasta kostnader) skulle tickas genom fasta avgifter. Olika trafikslag skulle
behandlas likformigt nir skatter och avgifter som inte ér transportpolitiskt motiverade tas ut.

Principen om fullt kostnadsansvar ersattes 1998 med ett begrinsat samhillsekonomiskt
kostnadsansvar baserat pd rorliga skatter och avgifter motsvarande trafikens kortsiktiga
marginalkostnader. For luftfarten och sjofarten innebar dock 1998 ars beslut fortsatt tillimpning
av principen om full kostnadstickning. De behov av finansiering av transportinfrastrukturen som
inte klaras med intékterna fran de marginalkostnadsbaserade avgifterna och skatterna skulle, enligt
1998 irs politik, 10sas sd att oonskade styreffekter undviks och sa att resursanvandningen snedvrids
sa litet som moijligt.

Genom riksdagsbeslut 2006 fick kostnadsansvaret foljande, ndgot forandrade, lydelse: ”De skatter
och avgifter som tas ut av trafiken och som dr transporipolitiskt motiverade bir motsvara trafikens
samhdllsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen nds.” 'Till skillnad fran
1998 nimns inte lingre rorliga avgifter i definitionen av ansvaret utan i stillet sigs att de
transportpolitiskt motiverade avgifterna/skatterna ska motsvara marginalkostnaderna. En
overgripande Oversyn av kostnadsansvaret och dess tillimpning aviserades i proposition
2005/06:160, men nidgon sddan har nidstan 20 dr senare dnnu inte kommit till stind.

De principer som riksdagen faststillde genom besluten 1998 och 2006 tillimpas bara till en mindre
del. Vigtrafikens skatter saknar antingen helt anknytning till de samhillsekonomiska
marginalkostnaderna (fordonsskatt och eurovinjett) eller har en ganska 16s koppling till de flesta av
dem (drivmedelsskatterna). Nagon likabehandling av transportslagen forekommer inte.

7. Det reviderade eurovinjettdirektivet

Eurovinjettdirektivet (1999) ligger till grund f6r hur medlemslinderna far utforma miljéstyrande
system fOr beskattning/avgiftsbeldgening av godstransporter pa vig. Viren 2017 presenterade EU-
kommissionen ett forslag till revidering av direktivet som efter behandling i Radet och
Europaparlamentet antogs i februari 2022.

I det reviderade direktivet anges att den tidigare titeln ska ersattas med foljande: ” Enropaparlamentets
och rédets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter for fordon for anvindningen av
vaginfrastrukturer’. Nagon kortare beteckning pa direktivet forefaller inte finnas. Fortsittningsvis
anvinds 1 denna text “det reviderade direktivet” eller “vigtullsdirektivet”.

Med tunga godsfordon avses 1 det reviderade direktivet lastbilar vilkas hogsta tillatna totalvikt
overstiger 3,5 ton och som ir avsedda for transport pa vig. Den nuvarande mojligheten att tillimpa
vagtullar eller vigavgifter endast pa tunga godsfordon med en hégsta tillaten lastad vikt pa minst
12 ton maste fasas ut inom fem ar efter den dag (25 mars 2022) da det reviderade direktivet tridde
1 kraft (alltsd senast 2027-03-25).

I det reviderade direktivet anvinds vdgru// f6r att beteckna avstandsbaserade avgifter och vdgavgift
som beteckning pa tidsbaserade avgifter (som eurovinjetten). Revisionen innebir att
medlemslinderna inom dtta ar efter den dag da direktivet tridde 1 kraft maste ersitta kvarvarande
vigavgifter pa tunga fordon for utnyttjande av det transeuropeiska stomtransportnitet (TEN-T)
med vagtullar.

En viagtull dr enligt direktivet ett belopp som ska betalas per kord kilometer pa den del av vignatet
som omfattas av systemet med vigtullar. Beloppet differentieras f6r fordonstyp och kan besta av



en eller flera av foljande avgifter: a) en infrastrukturavgift, b) en tringselavgift, eller c) en avgift for
externa kostnader.

7.1 Infrastrukturavgifterna

De viktade genomsnittliga infrastrukturavgifterna for tunga fordon ska vara relaterade till
medlemslandets kostnader for uppforande, drift, underhdll och utveckling av det berdrda
infrastrukturnitet. Men medlemsstaterna kan vilja att ta ut avgifter som endast ticker en viss del
av dessa kostnader. Maximinivan for infrastrukturavgiften ska beriknas utifran de grundliggande
berikningsprinciper som anges i direktivets artikel 7b och bilaga I1I.

Medlemsstaterna ska besluta om anvindningen av de intikter som genereras genom direktivet.
Men enligt artikel 9.2 bor inkomsterna fran infrastrukturavgifter och avgifter for externa kostnader
komma transportsektorn till godo och anvindas for att fa hela trafiksystemet att fungera optimalt.
Vidare anges att I synnerhet bor de intiikter som genereras av avgifterna for externa kostnader anvindas for att
gora transporterna mer hallbara”. Som exempel pa sadant utnyttjande av intikterna nimns bland annat
att bidra till att 6ka fordonens koldioxid- och energiprestanda.

I direktivets bilaga III om férdelning av kostnader och berikning av vagtullar anges (punkt 2.1) att
investeringskostnaderna ska innefatta anliggningskostnaderna (inklusive finansieringskostnader)
och kostnaderna for utveckling av infrastrukturen plus, i férekommande fall, avkastning pa
kapitalinvesteringen eller vinstmarginal. Kostnader f6r markférvirv, planering, projektering,
overvakning av byggnadskontrakt och projektférvaltning samt arkeologiska undersékningar och
markundersokningar, liksom andra relevanta tillkommande kostnader, ska ocksa inbegripas.
Tickningen av anliaggningskostnaderna ska baseras pa antingen den planerade livslingden for
infrastrukturen eller nigon annan amorteringsperiod (som inte fir vara kortare dn 20 ar) som kan
anses lamplig av finansieringsskil genom ett koncessionsavtal eller pa annat sitt.

Det foreskrivna sittet att avrikna investeringskostnaderna 6verensstimmer inte med de principer
som traditionellt anvints i Sverige som tillimpar finansiering 6ver statsbudgeten och
direktavskrivning. Att 6ronmarka skatteintdkter ar inte heller vanligt i Sverige. Men avgifter ses som
betalning for erhallande av en rittighet eller tjanst och kan siledes 6ronmirkas. Notabelt ar att
direktivet betecknar vigtullarna som avgifter. Det bér dven Sverige géra vid sin implementering av
direktivet.

Enligt bilagans punkt 2.2 ska det berérda vignitets underhallskostnad och strukturella
reparationskostnader innefatta bade kostnaderna for det arliga underhéllet och de periodiska
kostnaderna f6r underhall, férstirkning och renovering av vigbeliggning, i syfte att bibehalla
vignitets operativa kvalitet.

Drifts-, forvaltnings- och vagtullskostnader ska enligt punkt 2.3 innefatta alla kostnader som
infrastrukturoperatéren adrar sig vilka inte omfattas av punkt 2.2 och som hinfér sig till
genomfoérande, drift och forvaltning av infrastrukturen och vigtullsystemet.

En foérdel med tydlig 6ronmarkning av intdkterna fran infrastrukturavgiften ar att fordonsagarna
kan se att de inte dr féremal f6r nagot Gveruttag. Det 6kar rimligen deras tillit till systemet och
myndigheternas implementering av vigtullsdirektivet. Vid utbrett missndje med vigarnas kvalitet
finns moijlighet for kollektivet av bilister och dgare av tunga fordon att fa politiskt stod for krav pa
forbittringar forutsatt att de dr beredda att acceptera hojda avgifter.



7.2 Fordelning av kostnadsansvaret pa olika typer av fordon

I direktivets bilaga III anges att kostnaderna for infrastrukturen ska fordelas pa tunga fordon pa
objektiva och 6ppna grunder med beaktande av andelen trafik med tunga fordon pa vignitet och
dirmed férknippade kostnader. Fordonskilometer som tillryggaliges av tunga fordon ska i detta
syfte anpassas antingen genom de ekvivalensfaktorer som anges i direktivet eller genom alternativa
ekvivalensfaktorer som medlemsstaten bestimmer och som da maste vara grundade pa objektivt
motiverade kriterier.

Betriffande fordelning av kostnaderna for vigslitage foreskrivs i direktivet en indelning i fyra
skadeklasser. Till skadeklass O fors alla fordon med vikter mellan 3,5 och 7,5 ton. Fordon och
fordonskombinationer tyngre dn 7,5 ton fordelas pa skadeklass 1-3 beroende pa antal axlar och om
de ir utrustade med luftfjidring (alternativt annan fjadring som erkinns likvirdig) eller om de har
andra upphiangningssystem for drivaxlarna. I de senare fallen anses de tillhora skadeklass 2 eller 3
(beroende pa axlar). Den aktuella tabellen gor i detta avseende skillnad pa bilar utan slip och
fordonstdg och ledade fordon.

Direktivet anvinder ”ekvivalensfaktorer” for att bestimma hur mycket mer som fordon i klasserna
1-3 ska betala per km for vigslitage jamfort med fordon i klass O vars faktor ar 1. De dr 1,96 for
klass 1 och 3,47 respektive 5,72 f6r klass 2 och 3. Med avseende pa kostnader f6r investeringar och
“arligt underhall” tillimpas dock samma ekvivalensfaktor (= 1) pa fordon 1 alla klasser.

Den svenska utredningen om ett nytt miljéstyrande system for godstransporter pa vig (2022) ansag
att differentieringen bor baseras pa fasta fordonsegenskaper, vilket innebir att skattesatsen inte kan
tillatas variera beroende pa om ett fordon for tillfillet har ett slip pakopplat eller inte. I det
reviderade direktivets inledning (punkt 31) anges emellertid att kommissionen sa snart lagenligt
certifierade virden finns tillgingliga fOr sldpvagnars och pdhidngsvagnars effekt pa
koldioxidutslippen frin kombinationer av tunga godsfordon bor, “ndir sa dr limpligf”, lagga fram
lagstiftningsforslag om dndring av direktivet for att inkludera sadana certifierade virden vid
faststillandet av vigavgifter och vigtullar. Detta reser fraigan om hur Sverige ska gora om
regeringen i den kommande lagen bara vill gbra skillnad pa bil med eller utan draganordning. Slip
och trailers kan ju variera betriffande antal axlar och typ av fjadring.

7.3 Avgift for tdckande av externa kostnader

Enligt det reviderade direktivet far medlemsstaterna bibehalla eller inféra en avgift for externa
kostnader avseende trafikrelaterad luftférorening, trafikrelaterat buller, koldioxidutslapp, eller varje
kombination dirav. Om vigtullen innefattar en separat avgift for externa kostnader for
luftférorening behover medlemsstaterna inte differentiera infrastrukturavgiften for sadana
kostnader. Nir en avgift for externa kostnader tillimpas pa tunga fordon ska den differentieras 1
enlighet med de minimikrav och metoder som redovisas i direktivets bilaga IIIa och respektera de
referensvirden som anges i bilagorna IIIb och Illc. Medlemsstaterna far dven betriffande dessa
kostnader vilja att ta ut avgifter som endast ticker en viss andel av dem.

Enligt direktivets bilaga Illa om minimikrav for uttag av en avgift for externa kostnader ska
medlemsstaten ange exakt vilken del eller vilka delar av dess vignit dir en avgift for externa
kostnader ska tas ut samt vilka tidsperioder och fordon som berdrs. Vigarna ska klassificeras som
vigar 1 titort eller som interurbana vagar och faststallandet av tidsperioder ska grundas pa objektiva
kriterier som bestims utifran i vilken utstrickning som vigarna och dess omgivningar drabbas av
fororeningar, t.ex. befolkningstithet och arsgenomsnittet for luftféroreningar (1 synnerhet for
PM10 och NO2) samt antal dagar (fér PM10) och timmar (NO>) da de grinsvirden som faststills
enligt direktiv 2008/50/EG Overskrids.



Enligt direktivets bilaga IIIb inkluderas luftféroreningar och buller i referensvirdena fér externa
kostnader. De totala virdena for respektive Euro-utslippsklass skiljer sig it beroende pa om
fordonet kors i titort eller landsbygd. Det finns dock inga specifika virden fér buller. De ir
inbakade i de totala referensvirdena. Enligt det reviderade direktivet dr det inte tillatet att lta
kostnader for vagtrafikolyckor inga som en del av avgiften for externa kostnader. Dirmed ar det
inte heller mojligt att lata trafiksakerhet utgora grund for en differentiering baserat pa fordonens
egenskaper.

Direktivet ger utrymme for olika tolkningar nir det giller frigan om medlemslinderna maste pafora
dieselbilarna en separat avgift for de externa kostnader som uppkommer till £6ljd av deras avgaser
om de valt att inféra en sadan externkostnadsavgift f6r koldioxid (se nésta avsnitt). Férsok att vinna
klarhet om detta genom kontakt med nigra experter* har misslyckats, eftersom de tillfrigade inte
heller fé6rmar tolka direktivet pa denna punkt. Att den ansvarige regeringstjinstemannen” inte vill
eller kan besvara frigan maste rimligen tas som ett tecken pa att direktivet kan tolkas pa mer dn ett
satt.

Bilaga 2 till denna rapport aterger de av direktivets skil och artiklar som har betydelse for fraigan
om ett medlemsland som infér externkostnadsavgift for koldioxid ddrutéver ocksa maste pafora
fordon med forbrinningsmotorer en separat avgift for luftféroreningar och buller. Det som kan
tala for en sidan tolkning ar att direktivet betriffande avgifter for luftféroreningar pabjuder att
nivan ska differentieras geografiskt med avseende pa befolkningstithet, vilket naturligtvis inte dr
fallet med avgiften for koldioxid. Men av detta f6ljer inte nodvandigtvis att det dr obligatoriskt att
infora en separat avgift avseende externa kostnader f6r uppkomst av luftféroreningar.

Att fragan om separata avgifter for luftfGroreningar inte ér trivial framgar av storleken pa de
referensvirden som anges i bilaga I1Ib, tabell 1. I den minsta storleksklassen (< 12 ton) handlar det
om 2,3-18,6 cent per fordonskilometer for titorter beroende pa Euroklass och om mellan 0,5 och
9,9 cent pa interurbana vigar. I den tyngsta klassen, hogsta tillaten lastad vikt 6ver 32 ton eller med
5 axlar eller fler, anges avgifterna till mellan 3,4 och 33,5 cent per km i titort och till 0,3 till 19,4
cent pd interurbana vagar. Fordon som dr mindre férorenande an Euro VI eller avgasfria ska ocksa
avgiftsbeliggas. Nivan anges till 2,0-2,8 cent per km i titort beroende av storleksklass och till 0,3
cent pa interurbana vigar oavsett fordonets storlek.

Enligt direktivet avses med vigar i titort omriaden med en befolkningstithet pa 150-900 invanare
per kvadratkilometer och (medianbefolkningstit pa 300 invinare/km?), medan vigar i omriden
med firre dn 150 invanare per kvadratkilometer betecknas som interurbana. Hur omradena
geografiskt ska avgrinsas framgar inte och inte heller hur man ska gora i fall dir motorvigar ér
torlagda till tunnlar. Som jimférelse kan nidmnas att Stockholm, Goéteborg och Malmé har
genomsnittliga befolkningstitheter pa respektive 4 700, 590 och 1085 personer per
kvadratkilometer. Om man betriffande G6teborg 1 stillet viljer hela titortsomradet uppgar antalet
invanare per kvadratkilometer, enligt Wikipedia, 1 genomsnitt till 292. Betriffande mindre och
medelstora svenska kommuner gir vanligen de vigar som ingar i TEN-T utanfor titorterna. Det
ar saledes en ringa del av det vignit som obligatoriskt omfattas av direktivets krav pa vigtullar som
gar genom omraden med hog befolkningstithet. Detta férhallande talar tillsammans med 6ver tid
snabbt minskande utslipp av avgaser fran tunga fordon for att det kan vara bra att inte beh6va
infora en separat externkostnadsavgift for luftféroreningar om man (se nista avsnitt) viljer att

4 Anders Ljungberg, Trafikanalys och Magnus Nilsson.

> Mejlvixling 16-22 maj 2024 med Patrik Nylander, Landsbygds och infrastrukturdepartementet.
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infora en externkostnadsavgift for koldioxid. I Sverige ir det fa vigar och gator dir grinsvirdena
overskrids och nar vagtullarna infors kan det 1 basta fall vara sd att nagra 6verskridanden inte lingre
torekommer utom moéjligen f6r PM10 (orsakat av omfattande vigslitage, sirskilt av dubbdick pa

snofria vigar).

Notabelt i sammanhanget dr att Tyskland infoért separata avgifter pa buller och luftféroreningar
vilka inte dr geografiskt differentierade (se bilaga 1). Det skulle méjligen ocksa vara ett sitt for
Sverige att hantera fragan. Genom att paféra dldre fordon hogre avgifter an ny aterspeglar dessa
avgifter skillnader mellan olika utsldppsklasser och bidrar till att géra det lite dyrare att fortsitta att
anvinda gamla bilar. Det kan vara betydelsefullt om man vill f6rhindra utlindska dkerier att sitta
in sina simsta bilar pa rutter till Sverige.

Ett alternativ till sarskilda avgifter pa tunga lastbilar f6r deras avgasutslapp kan dock vara att utvidga
milj6zonerna och pabjuda att bara Euro VI eller bittre far anvindas inom dem. Euro VI blev
obligatorisk for registrering av nya tunga lastbilar 2014 och Euro V vid registrering fran 2011. Om
vagtullar infors fran 2028, vilket med tanke pa fortsatt utredning och praktisk implementering torde
vara tidigast mojliga tidpunkt, édr alla kvarvarande Euro V-lastbilar 14 dr eller aldre. Av samtliga
tunga svenska lastbilar som var i trafik vid utgangen av 2023 var bara 24 procent dldre dn 14 ar och
de svarade for en betydligt ligre andel av trafiken. En mdijlighet kan vara att utéver inrittande av
milj6zoner kring landets mest hogtrafikerade och tittbefolkade delar erbjuda en statlig
skrotningspremie for tunga lastbilar tillhérande Euro O till Euro IV som vid den aktuella tidpunkten
varit i trafik det senaste aret. En komplementerande atgird kan vara att hdja den arliga
fordonsskatten for lastbilar som inte uppfyller kraven f6r Euro VI.

7.4 Koldioxiddifferentiering

Det reviderade direktivet foreskriver obligatoriskt inférande av koldioxidstyrning, antingen genom
en differentiering av infrastrukturavgiften eller som en differentierad komponent i avgiften for
externa kostnader. En medlemsstat kan aven vilja att utnyttja bida maojligheterna.

Alternativ 1: debitering baserad pa extern kostnad

Referensvirdena for debitering av den externa kostnaden f6r koldioxidutslapp frin tunga lastbilar
ar dels indelade i1 de fordonsklasser med avseende pa totalvikt och antal axlar som nimnts ovan,
dels i fem olika koldioxidutslappsklasser.

Koldioxidutsldppsklass 1 innefattar Euro 0 till Euro VI.

Till klass 2 fors fordon som tillhor nagon av de undergrupper av fordon som anges i punkt 1 i
bilaga I EU:s foérordning 2019/1242 och som vid tidpunkten for registreringen har
koldioxidutslipp som dr mer dn fem procent ligre dn det virde pa utslippsminskningskurvan for
den relevanta undergruppen av fordon som giller for rapporteringsperioden, och som inte tillh6r
ndgon av koldioxidutsldppsklasserna 3-5.

Klass 3 omfattar fordon som tillh6ér nigon av de undergrupper av fordon som anges 1 punkt 1 1
bilaga 1 EU:s foérordning 2019/1242 och som vid tidpunkten for registreringen har
koldioxidutslipp som ar mer 4n édtta procent liagre dn det virde pa utslippsminskningskurvan for
den relevanta undergruppen av fordon som giller f6r rapporteringsperioden, och som inte tillhor
nagon av koldioxidutslappsklasserna 4 eller 5.

Den fjarde utslippsklassen utgors av “utskippssnala fordon” och den temte av utsliippsfria fordon”.
Aven betriffande dem giller de definitioner som anges i Buropaparlamentets och Radets
férordning om normer for koldioxidutslipp frin nya tunga fordon (2019). Dir definieras ett
utsliappsfritt fordon som ett tungt fordon utan férbrinningsmotor, eller med en f6rbrinningsmotor
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som slipper ut mindre 4n 1 g CO2/kWh.® Ett utslippssnilt fordon anges som tungt fordon med
specifika koldioxidutslipp som ir ldgre dn hilften av referensviardena fér koldioxidutslappen for
alla fordon i den undergrupp av fordon som det tunga fordonet tillhor.

Fordon med dieselmotorer som kan anvinda férnybara drivmedel riknas inte som utsldppsfria
eller utslippsnila, eftersom det ar mojligt att kéra dem pa diesel av fossilt ursprung.

Tabell 1 aterger referensviardena (avseende 2024) for avgifter i eurocent per km for externa
kostnader f6r koldioxidutslapp fran tunga godsfordon. Klassificeringen innebir att en mycket stor
majoritet av alla nu i trafik varande tunga lastbilar inledningsvis kommer att hamna i
koldioxidutslippsklass 1.

Tabell . Referensvirden for externa kostnader for CO2-utslapp fran tunga godsfordon. Eurocent/km.

Koldioxidutsldappsklass Fordonsklasser fordelat pa totalvikt
<l2toneller2 | 12-18toneller 3 | 18-32 ton eller 4 | >32 ton eller
axlar axlar axlar 5 oller fler axlar
Koldioxidklass |
- Euro0 4,5 6,0 79 91
- Euro I-Euro Ill 4,0 52 6,9 8,1
- Euro IV-Euro VI 4,0 5,0 6,7 8,0
Koldioxidutslappsklass 2 3,8 4.8 6,4 7,6
Koldioxidutslappsklass 3 3,6 4,5 6,0 7,2
Koldioxidutslappsklass 4 2,0 2,5 3,4 4,0
Koldioxidutslappsklass 5 0 0 0 0

De belopp som faststills i direktivet ska justeras vartannat ar baserat pa forindringarna i det EU-
omspinnande konsumentprisindexet (HIKP). Den forsta justeringen ska goéras den 31 mars 2025.

Enligt Artikel 7cb och bilaga III punkt 2 fir en medlemsstat ta ut hogre avgifter for externa
kostnader dn de referensvirden som anges i bilaga Illc forutsatt att detta gors pa ett icke-
diskriminerande sitt och begrinsas till hogst tva ganger de virden som anges i bilagan. Flera
medlemslinder har valt att utnyttja denna méjlighet. Om medlemsstaten tillimpar denna punkt ska
den motivera sitt beslut och anmala det till kommissionen.

Alternativ 2: Differentierad infrastrukturaygift

Om medlemslandet istillet valjer att differentiera infrastrukturavgiften ska det ske utifran fordonets
koldioxidutsldppsklass. Hur mycket den hogsta avgift for infrastrukturen som tas ut f6r fordon 1
koldioxidutslippsklass 1 far reduceras med for fordon i de 6vriga klasserna framgir av tabell 2. For
eldrivna fordon (klass 5) far rabatten inte Gverstiga 75 procent.

¢ Faststallt i enlighet med foérordning (EG) nr 595/2009 och dess genomforandedtgirder, eller som slipper ut mindre
in 1 g CO2/km, faststillt i enlighet med Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007.



Tabell 2. Nedsittning av infrastrukturavgiften for fordon i koldioxidklasserna 2-5. Procent.

Koldioxidklass Nedsittning vid jamforelse med klass |

2 5-15

3 15-30
4 30-50
5 50-75

8. Fragor att ta stdllning till infor beslut om distansbaserade vdgtullar

Infor ett beslut om att ersitta den nuvarande eurovinjetten med vigtullar behover regering och
riksdag ta stillning till en rad aspekter av betydelse f6r hur det nya systemet kan paverka foretagens
konkurrensméjligheter och statens intdkter fran skatter och avgifter pa vigtrafiken samt
forutsittningarna for ett snabbt skifte fran forbranningsmotorer till eldrift. Akerierna behéver tidigt
fa besked om vilka villkor som ska gilla, och det dr viktigt att skatte-och avgiftsreformen blir stabil
och langsiktigt héllbar.

Till de aspekter som behover Gvervigas hor:

Avgifternas differentiering efter fordonsvikt och fordonskombination.
Vigtullarnas geografiska omfattning.
Om tullarna bor differentieras geografiskt for skillnader i samhaillsekonomiska kostnader.

o e

Om differentiering fér fordonens koldioxidutslipp bor ske genom nedsittning av

infrastrukturavgiften eller genom paférande av en kompletterande avgift.

5. Hur tullsystemets omfattning och utformning paverkar statens utgifter for avgiftsupptag
och kontroll (som de skattskyldiga far betala).

6. Om infrastrukturavgiften ska ticka statens totala kostnader f6r det berorda vignatet eller
bara nagon del dirav.

7. Vilken effekt inférande av vigtullar bor fa pa 6vrig beskattning av vagtrafiken, frimst

fordonsskatterna och skatten pa fossila drivmedel.

8.1 Differentiering for fordonsvikt och fordonskombination

I det reviderade direktivet finns betriffande kostnader for vigslitage en vigledande
fordonsklassbestimning (bilaga IV) som f6r fordon innehaller kategorier upp till 32 ton (eller mer)
och for fordonskombinationer (ledade fordon och fordonstig) kategorier upp till 44 ton (eller mer).
Det innebir att Sverige kan tillimpa den tyngsta klassens referensvirden pa alla fordon som ir
tyngre dn 32 ton och pa alla fordonskombinationer tyngre dn 44 ton.

Vigslitagekommittén bedémde (SOU 2017:11, s 371) att det i vissa fall inte lampligt att berikna
skatten efter totalvikten. Det beror pa att manga lastbilar dr bygeda for visentligt tyngre last an vad
som dr tillatet att framféra pa vigar som tillhor birighetsklass 1 enligt trafikfGrordningen
(1998:1276). Kommittén ansag att en definierad skattevikt (vigskattevikt) 1 stillet bor anvindas for
att bestimma de viktklasser for vilka olika skattebelopp ska tas ut. Skattevikten for fordonsskatt ar
framtagen som grund f6r berikning av fordonsskatt och finns som begrepp 1 vigtrafikregistret. For

tunga lastbilar dr skattevikten lika med den hogsta tillatna bruttovikten f6r vigar med barighetsklass
1.

Vigslitagekommittén ansag (SOU 2017:11, s 364) att en differentiering av skatten baserat pa
statiska fordonsegenskaper dr littare och mindre resurskrivande att kontrollera 4n en
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differentiering pa dynamiska egenskaper, som exempelvis antal axlar, om slipfordon anvinds eller
axelvikt. Dynamiska egenskaper varierar 6ver tid och skulle kriva ett mer sofistikerat
kontrollsystem och titare stickprovskontroller. Kommittén bedémde dirfoér att skatten bor
beriknas utifrain om ett motorfordon har draganordning eller inte. Utredningen om ett nytt
miljostyrande  system (2022) ansidg ocksa att differentieringen boér baseras pa  fasta
fordonsegenskaper, vilket innebdr att avgiften inte kan tillatas variera beroende pa om ett fordon
tor tillfillet har ett slip pakopplat eller inte.

8.2 Geogradfisk avgrdnsning

Det reviderade direktivet ger medlemslinderna ritt att tillimpa vagtullar pd andra vigar in de som
ingar i det transeuropeiska vignitet och pa andra vigar 4n motorvigar forutsatt att inférandet pa
de tillkommande vagarna inte diskriminerar internationell trafik eller resulterar i en snedvridning
av konkurrensen.

Sveriges vignit bestar av 98 500 kilometer statliga vigar, 41 600 kilometer kommunala gator och
viagar samt 430 000 kilometer enskilda vagar.

Vigslitagekommittén ansag att vagskatten bor omfatta statliga vagar samt kommunala vigar och
gator, men inte enskilda vagar och gator. Kommittén bedémde att det, om skatten bara tas ut pa
europavigar, riksvagar och primara linsvigar, finns en beaktansvird risk for att det skulle skapa en
obnskad avledning av tung trafik till vigar med simre birighet. En sidan avledning skulle, enligt
kommittén, sta i uppenbar motsats till malet om ett effektivt vigtransportsystem och 6ka de totala
kostnaderna for drift- och underhall av vignitet (SOU 2017:11, s 362). Kommittén fann vidare att
det med hinsyn till acceptans och likabehandling saknas skal att undanta det kommunala vignatet
fran beskattning.

I Finansdepartementets promemoria (2018) om vigskatt pa tunga lastbilar 6ver 3,5 ton tyckte den
davarande regeringen didremot att vagslitageskatten bara bor omfatta europavagar, 6vriga riksvagar
och primaira linsvigar (totalt cirka 26 500 kilometer). Vigar med en trafikintensitet understigande
500 tunga fordon per dygn skulle undantas fran beskattning.

Aven utredningen om ett nytt miljiéstyrande avgiftssystem for godstransporter (2022) ansag att 500
tunga fordon per dygn (som arsmedelvirde) kunde utgéra ett limpligt tréskelvirde. Dirmed
undantas bland annat hela Norrlands inland, férutom E14 pa strickan fran Sundsvall till Duved.
Utredningen bedémde pa underlag frin Trafikverket att cirka 62 procent av de tunga fordonens
trafikarbete (fordonskilometer) skulle triffas av avgifterna. Utredningen konstaterar dock att om
troskelvardet sitts alltfér hégt undantas betydande godstransportleder pa vig som konkurrerar med
jirnvig och sjofart.’

Ett allvarligare problem torde dock vara att med en avgrinsning till drygt 60 procent av trafikarbetet
med tunga fordon far akerier som i huvudsak anvinder det avgiftsbefriade vignitet inget
incitament (utéver den laga reduktionsplikten och sinkta dieselskatten) till omstillning till fordon
med obefintliga eller liga koldioxidutslapp. Dirtill kommer att de av utredningen undantagna
vigarna och gatorna utgor de delar av vignatet dar de kvarvarande externa kostnaderna kommer
att vara hogst efter att trafiken elektrifierats.

Ett ytterligare problem, som utredaren inte heller uppmarksammar, ér att den undantagna trafiken
knappast kan bli féremal f6r nagon annan form av beskattning som internaliserar dess kostnader
tor vighallning, olyckor och buller och bidrar till finansiering av de delar av vignitet som inte

7 Utredningen nimner inte att banavgifterna inte dr differentierade pa motsvarande sitt.
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omfattas av systemet med vigtullar. Att anvinda den arliga fordonsskatten for ett sadant andamal
betyder dels att nigon koppling till arlig korstricka inte kan etableras, dels att fordon som 1
huvudsak framférs pa avgiftsbelagda vagar blir f6remal f6r dubbelbeskattning. Da foérefaller det
bittre att som ett minimum internalisera alla rorliga kostnader genom den distansbaserade
tullavgiften som ocksi medfor likabehandling av alla fordon av samma typ oavsett
registreringsland.

Av de tunga lastbilarnas totala trafikarbete pa det svenska vignitet, dvs. statligt, kommunalt och
enskilda vigar, dger cirka 15 procent rum pa kommunala gator och vigar. Endast en liten del kors
pa enskilda vigar. For den tunga lastbilstrafiken dr den andelen sannolikt mindre dn 4 procent
(SOU 2017:11, 5. 126-127).

Fragan om nagon del av det totala vagnitet ska undantas behover analyseras med avseende pa hur
uppbords- och 6vervakningskostnaderna paverkas. Om dven enskilda vigar, av kostnadsskal, ska
omfattas innebar det rimligen att dess vighallare bor fa del av intékterna, kanske 1 sa fall genom en
schablon som baseras pa viglingd och ungefirligt trafikarbete med tunga lastbilar.

8.3 Differentiering av avgiften i tid och rum?

Med undantag f6r koldioxid varierar vigtrafikens externa kostnader med tid och plats. For buller,
partiklar och kvivedioxid dr exponeringen storre i omraden med hég befolkningstithet och varierar
dessutom 1 hog grad 6ver dygnets timmar. Vigslitaget beror inte bara pa antalet fordon utan ocksa
pa vigens standard (underbyggnad mm), medan olyckskostnaderna varierar beroende pa bland
annat trafikflode, exponering av oskyddade trafikanter och férekomst av mittseparering. Dessutom
varierar de externa kostnaderna till foljd av olika fordonsegenskaper. Att differentiera efter
fordonsegenskaper ir litt sa linge det ar friga om forhallanden som ticks av typprovningen och
som aterfinns i fordonsregistret. Men att differentiera efter tid och plats leder till 6kade kostnader
for avgiftsuttaget.

Genom krav pa satellitpositionering av alla enskilda fordon kan man differentiera uttaget
geografiskt med stor noggrannhet. Differentiering efter tid dr teknisk lite knepigare men ocksa fullt
mojligt. Men avgiftssystem bygeda pa satellitpositionering ar dyra om de ska omfatta samtliga
fordon. Det dr framforallt kontroll, 6vervakning och debitering som driver kostnaderna. For att
avgiftsdifferentiering i tid och rum ska vara meningsfull maste dirfér den samhillsekonomiska
nyttan med god marginal 6verstiga den tekniska och administrativa merkostnaden jamfért med att
tillimpa lika hoga avgifter pa hela vignatet. Betriffande nyttan av differentiering 1 tid och rum ar
det viktigt att inse att trafikanternas priskdnslighet kan vara lig och att en del saknar realistiska
alternativ betriffande val av resvig, restid och fardsatt.

Enligt departementspromemorian (2018) och den senaste statliga utredningen bor vagtullarna
(utéver att begrinsas till en mindre del av det totala vignitet) differentieras geografiskt utifran
titorts- och landsbygdskoérning. Enligt promemorian (sid. 15) boér de dessutom differentieras
utifran omraden med och utan alternativ till vagtransporter. Hur det ska ga till och varfor det skulle
vara bra forklaras inte.

EU:s reviderade eurovinjettdirektiv forordar skilda nivaer for internalisering av avgasutslipp och
buller beroende pa befolkningstithet. Men det forefaller, som framgatt ovan, inte finnas nagot
absolut krav pa detta 1 direktivet om internaliseringen frimst avser utslipp av koldioxid som ju
paverkar atmosfiren lika mycket oavsett var utslippet sker.

I debatten hivdas ofta att den distansbaserade avgiften bor sittas ligre 1 glesbygden an 1
storstadsomradena dar fler paverkas av avgaser. Men i takt med att elektrifieringen av den tunga
trafiken fortskrider reduceras tyngden 1 det argumentet. FOr att pa lingre sikt uppritthilla en
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geografisk differentiering av vigtullar krivs att det finns kvarvarande signifikanta skillnader i
samhillsekonomisk marginalkostnad mellan olika typer av vigar och/eller mellan olika regioner
eller mellan titort och landsbygd.

Man boér i sammanhanget inse att direktivets krav pa inférande av vigtullar bara giller en mindre
del av vignatet, och det dr nidstan bara i de tre storstadsomradena som de obligatoriskt berérda
vigarna gar genom storre tatorter. I Stockholm och Goéteborg omfattas en del av den trafiken av
tringselskatter.

Vigslitagekommittén ansag att det vore tveksamt att tvinga lastbilar att betala sarskilt f6r buller i
tatort nir inte andra fordon (personbilar, bussar, tag, tunnelbanetag och sparvagnar) gér det. Om
lastbilar ska betala sirskilt for buller i titort vore det, enligt kommittén, ur ett rittvise- och
likabehandlingsperspektiv rimligt att tvinga andra trafikslag att géra detsamma (SOU 2017:11, s
378).

Olycksrisken, som enligt det reviderade direktivet inte ska utgora underlag for differentiering, ar
mycket ligre pa motorvigar och andra “motesfria” vigar dn pa det sekundira vignitet.
Trafikolycksrisken for tunga lastbilar (exklusive singelolyckor) pa E4, E6, E22 och E20 samt RV
40 och RV 55 var under daren 2006-2010 i genomsnitt betriffande dédsfall bara ungefir halften sa
stor som risken for all lastbilstrafik pa hela det svenska vignatet (Kageson, 2011). De regionala
skillnaderna 1 total olycksrisk ar heller inte tillrickligt stora for att motivera en geografisk
differentiering av vigtullarna. Som genomsnitt 6ver tio ar (2010-2019) var antalet omkomna 1
vigtrafikolyckor per 100 000 invanare ligst i Stockholms, Blekinge, Ostergétlands, och Skane lin
och hogst 1 Norrbottens lin, foljt av Jamtlands, Gotlands och Dalarnas lin (Trafikanalys, 2020).

Med dagens dieseldrivna fordon ar den samhillsekonomiska marginalkostnaden for trafik i de
storre stiderna emellertid visentligt storre dn pa landsbygden till f6ljd av avgasutslippen sker i
omraden dir manga paverkas. Men skillnaden kommer att minska i takt med elektrifieringen. Det
finns saledes skil att fundera 6ver om det dr meningsfullt att alls genomféra en geografisk
differentiering av infrastrukturavgiften. Betriffande problemen med avgaser fran dieseldrivna
lastbilar kan skdrpta miljézonsbestimmelser i de storsta stiderna vara ett alternativ om man vill bli
kvitt de dldsta och simsta fordonen.

Tunga fordon star fér merparten av det trafikberoende vigslitaget, men det saknas statistiskt
underlag fOr en geografisk differentiering av vigtullarnas infrastrukturavgift. Man kan dock anta att
den marginella slitagekostnaden ar storre pa delar av det sekundira vagnitet (simre vigkropp och
storre risk for tjdlskador) dn pa motorvigarna, vilket 1 sa fall talar f6r hogre avgift i glesbygden.

De sma kvarstiende fordelarna med en geografisk differentiering behover, som framgatt ovan,
vigas mot kostnaderna for avgiftssystemet, inklusive utrustning och kontrollinsatser. Nagon sadan
analys har hittills inte genomforts. Men Vigslitagekommittén (2017) bedémde att en skatt som inte
varierar blir littare och billigare att kontrollera. Den ansag darfor att skatten inte bor differentieras
vare sig 1 tid eller rum, eftersom kostnaderna skulle riskera att Overstiga nyttan.

Finansdepartementet (2018) ansdg tvirtom att kostnaden for att bygga upp kontrollsystemet blir
vasentligt ligre om ett mindre vdgnit beskattas liksom den l6pande kontrollkostnaden. Men i
promemorian anges ocksad att differentiering av skatten mellan titorts- och landsbygdskorning
medfér okade kostnader for fler kontroller i och runt omkring titorterna.

Nigon egentlig kostnadsjaimférelse mellan system for vigtullar med olika geografisk tickning och
differentiering har dock aldrig genomforts. Att ge systemet en littbegriplic och transparent
utformning kan ocksa ha ett egenvirde eftersom det blir littare att forsta och tillimpa bade for



berorda fordonsigare och myndigheterna. Det kan ocksa vara bra att undvika former som leder till
ett behov av att fortlopande andra systemet och avgiftsnivierna nir férhillandena forindras.

Slutsatsen bor rimligen bli att nyttan av att differentiera végtullarna i tid och rum sannolikt ér ringa
nir elektrifieringen borjat sla igenom pa allvar. Foérhallandet att foretag beligna i Norrland har
lingre vag till marknader i den sodra halvan av landet och utomlands dr knappast relevant om
utgangspunkten ar att ticka de kostnader som trafiken ger upphov till. En stor del av exportgodset
gar dessutom pa tag eller fartyg. Med hinsyn till det ovan anférda ansag Vigslitagekommittén att
det dr svart att motivera nagon geografisk differentiering av skatten och att eventuella stodatgirder
for ett visst omrade bor skapas utanfor vigskattesystemet (SOU 2017:11, s 382).

8.4 Alternativ for koldioxiddifferentiering

I valet mellan ovan redovisade formerna for koldioxiddifferentiering talar mycket f6r alternativet
med en differentierad komponent i avgiften for externa kostnader.® Den ger bittre forutsittningar
att satta avgiften sa att den bidrar tillrickligt till att skapa goda forutsittningar for ett skifte till el.
Det skulle bli svarare 1 alternativet med en nedsittning av infrastrukturavgiften. Man slipper ocksa
problemet med att en differentiering av infrastrukturavgiften skulle fa till konsekvens att virdet av
de inbetalade infrastrukturavgifterna snabbt minskar i takt med att en vixande andel av
fordonsflottan drivs med el.

I det reviderade direktivet dr referensvirdena for luftutslipp och buller liksom for koldioxid
indelade 1 fyra storleksklasser (totalvikt under 12 ton eller tva hjulaxlar; 12—18 ton eller tre hjulaxlar;
18-32 ton eller fyra hjulaxlar; 6ver 32 ton eller fem hjulaxlar). Det innebir att Sverige, om vi sa
Onskar, fir tillimpa den fjarde klassens referensvirden pa alla fordon som ir tyngre dn 32 ton,
inklusive ekipage som med slip édr dubbelt sa tunga.

I det reviderade direktivets inledning (skal 31) anges emellertid att kommissionen sa snart
certifierade virden finns tillginglica f6r slipvagnars och pahiangsvagnars effekt pa
koldioxidutslippen frin olika kombinationer av tunga godsfordon bor ligga fram
lagstiftningsforslag om édndring av direktivet for att inkludera siadana certifierade virden vid
faststillandet av vagavgifter och vigtullar. Som tidigare framgitt kan det finnas anledning for
Sverige att motsitta sig en sadan forindring.

Baserat pa virdena i tabell 1 skulle en diesellastbil (Euro VI) i den tyngsta klassen som anvinds for
langviga transporter och gar 10 000 mil per ar fa betala 92 000 kronor i koldioxidavgift (kurs 11,50).
Over en avskrivningstid pa sex ar ger detta den eldrivna motsvarigheten en kostnadsférdel pa ca
550 000 kronor. Det behovs eftersom skillnaden i inképskostnad idag uppgar till mer dn 2 miljoner,
vilket bara till en mindre del uppvigs av ligre fordonsskatt och arlig driftskostnad. For en
distributionsbil med en totalvikt under 18 ton och en drlig korstriacka pa 4 000 mil blir skillnaden 1
koldioxidavgift mellan koldioxidutslippsklass 1 (Euro VI) och utsldppsklass 5 bara 28 750 kronor

per dr.

Om Sverige viljer att (med EU-kommissionens medgivande) sitta koldioxidavgiften hégre kan
incitamentet att vilja el ytterligare stirkas. Ett alternativ kan dock vara att anvanda intikterna fran
koldioxidavgiften till att finansiera bidrag till inkép av nollutslippsfordon. Det anges ju 1 direktivet
som en av de atgirder f6r vilka pengarna far anvindas.

Om Sverige istillet for att paféra koldioxidavgifter viljer att differentiera infrastrukturavgifterna
tor fordonens koldioxidutslipp far, som framgatt ovan, den hégsta avgift som tas ut pa fordon i

8 Som framgir av bilaga 1, har Tyskland och Danmark valt det alternativet.
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koldioxidutsldppsklass 1 reduceras med max 75 procent fér eldrivna fordon i1
koldioxidutslippsklass 5. Utfallet blir dirmed 1 hog grad beroende av infrastrukturavgiftens storlek
fore nedsittningen.

En moijlig kommande komplikation ér att direktivet (artikel 7cb) anger att kommissionen senast
den 25 mars 2027 ska utvirdera effektiviteten hos avgifterna for externa kostnader for
koldioxidutslipp. Om ett annat instrument fér koldioxidprissittning som dr tillimpligt pa
viagtransporter antagits under tiden bor nivan pd avgifterna for externa kostnader for
koldioxidutslipp begrinsas till vad som dr nédvindigt for att internalisera dessa kostnader och
kommissionen ges befogenhet att anpassa de referensvirden som anges 1 bilaga Illc (Direktivets
skal 27).

Exempel pa ett annat instrument édr det redan fattade beslutet om inférande av utslippshandeln
avseende vagtransporter och byggnader (ETS2). I det sammanhanget bér man dock notera att
ETS2, atminstone under de forsta aren forsetts med en prisbroms som innebir att om utslipp av
ett ton koldioxid tva manader i rad 6verstiger 45 euro i 2020 ars penningvarde sa ska automatiskt
marknaden tillféras ytterligare 20 miljoner utslappsritter. Uppriknat med EU:s prisindex
motsvaras den angivna nivan idag av ungefir 55 euro som omriknat till kronor per liter diesel ger
ett maximalt paslag pa cirka 1,50 kronor per liter diesel. I kombination med dagens svenska skatter
pa diesel (mk 1) skulle det totalt innebdra cirka 5,70 per liter (exkl. moms). Hur det blir med
prisbromsen efter 2030 ar oklart.

For en dieseldriven lastbil med slip som férbrukar 3,2 liter per mil och kérs 7 000 mil per ar innebir
ETS2 med denna begrinsning en kostnadsokning med 33 600 kronor och fér distributionsbilen
(utan sldp) som drar 2,3 liter per mil och kér 4 000 mil pa ett ar, blir den tillkommande kostnaden
13 800 kronor. Det motsvarar ungefir hiften av det incitament for 6vergang frin diesel till el i
tunga fordon som koldioxiddifferentiering av vigtullarna kan ge. Om kommissionen efter
inférande av ETS2 vill behilla det incitament till elektrifiering som den nu anvisade avgiften fo6r
externa kostnader avseende koldioxid ger kan avgiften sinkas men bara till ungefir halva sin
nuvarande niva. Det dr viktigt att inte redan 2027 dndra villkoren sa att lonsamheten f6r dem som
byter till el forsimras. Branschen behéver langsiktigt 6verblickbara villkor.

Mot koldioxiddifferentiering av vigtullarna kan anféras att det vore bittre att bara sitta ett pris pa
koldioxid (oavsett var gasen slipps ut), vilket kan ske genom skatt eller genom handel med
utslappsritter under ett utslippstak som successivt sinks. Problemet med beskattning av koldioxid
ar dock att sitta skatten till en niva som leder till att ett tidsbestimt mal med sidkerhet kan uppnas.
Med utslidppsritter finns risken for att man vid uppkomst av problem (ovintat héga priser eller
flaskhalsar 1 produktionen av fordon, drivmedel och batterier) viljer att tillféra mer
utslippsutrymme genom hégre arlig tilldelning eller en forlingning av utfasningsperioden. Om det
inte hade varit brattom att na nettonollutslipp skulle man inom EU sannolikt inte ha behovt
overviga kompletterande styrmedel som fordonskrav och differentierade vigtullar.

For Sveriges del talar dessutom vért tuffa ESR-itagande’ for att vi behéver anvinda
kompletterande styrmedel i synnerhet som regeringen efter sitt tilltridde patagligt forsvarat
elektrifieringen av vigtrafiken genom att hoja skatten pa el och reducera den pa diesel och samtidigt
sanka reduktionsplikten for diesel till mycket lag niva.

2 EU:s modell f6r bordefoérdelning (Effort Sharing Regulation) som innebir att Sverige mdste minska utslippen av
vixthusgaser fran de sektorer som inte omfattas av utslippshandel under EU ETS med 50 % ar 2030 jimfoért med
2005.



8.5 Val av system for uppbord och kontroll

Vigtullar och vigavgifter ska enligt direktivet (Artikel 7)) utformas och drivas in samt 6vervakas pa
sitt som orsakar sa lite storningar som moijligt for trafiken. Obligatoriska kontroller vid unionens
inre granser ska undvikas. Medlemsstaterna ska i detta syfte samarbeta for att utveckla metoder
som gor det mojligt f6r viganvindare att betala vigtullar och vagavgifter dygnet runt. Det ska ske
elektroniskt eller vid grinsen och storre forsaljningsstillen med hjilp av vanligt forekommande
betalningsmedel. Medlemslinderna dr dock inte skyldiga att tillhandahalla fysiska betalningsstillen.

Enligt utredningen om ett nytt miljostyrande system f6r godstransporter (2022) skulle en fordel
med att lita vigtullarna omfatta en mindre del av vagnitet vara att uppbyggnaden av kontrollsystem
och administration da blir mer begrinsad och att inférandet av systemet dirmed kan férenklas.
Nigon nirmare analys till stod for denna slutsats redovisas dock inte i utredningens betdnkande.
Ett system som omfattar hela vignitet och inte ar geografiskt differentierat med olika avgiftsnivaer
1 skilda omraden och vid olika tider kan, som redan nimnts, tinkas vara billigare att bade installera

och overvaka.

Den nyss nimnda utredningen anser att systemet fOr debitering av viagtullarna ska bygga pa
elektronisk avlisning baserad pad satellitpositionering som kompletteras av automatiska
kontrollstationer, dvs. fasta eller flyttbara kontrollstationer med bl.a. kamerautrustning. Ett sidant
system skulle ocksa forbittra méjligheterna till kontroll av regelverken inom yrkestrafikomradet.
Enligt den kontroll som for nirvarande sker dr efterlevnaden bittre (men inte fullstindig) hos
svenska ekipage dn bland de utlindska.

En méjlighet som kan 6vervigas ar att de skattskyldiga, efter viss anpassning och efter certifiering
mot krav i kommande foreskrifter, ges mojlighet att anvinda teknisk utrustning som redan finns 1
fordonen och som i dag anvinds for uppfoljning av andra lagar och foreskrifter.
Fardskrivarférordningen innehaller krav pa att en s.k. swart fardskrivare version 2 ska finnas pa alla
nya fordon och att befintliga fordon som anvinds i grinsoverskridande trafik ska vara utrustade
med dem senast den 21 augusti 2025. En sadan firdskrivare ska bla. automatiskt registrera nir
fordonet passerar en grins och nir lastningar och lossningar utfors. Inbyged 1 fardskrivaren finns
ett GNSS-chip som gor att firdskrivaren under vissa forutsittningar registrerar position. Detta édr
idag begransat till start och slut av arbetspass, 3-timmars kortidsstimpel samt till grainséverfarter
och funktionen lasta/lossa. Den sistnimnda it en frivillig funktion, medan de Gvriga registreras
automatiskt. Firdskrivaren kan fjirravlisas och vid avlisning registreras mitarstillningen." Med
tanke pa det stora antalet vigtullspliktiga fordon, varav de flesta bara framférs inom landet, vore
det en fordel att inte behéva belasta deras dgare med onddigt héga kostnader for
ombordutrustning. Svenskregistrerade lastbilar som aldrig anvinds utomlands behéver inte vara
torsedd med den utrustning som grannlinderna kriver f6r kontroll och uppbérd av deras vigtullar.
Enligt Trafikanalys var totalt 104 500 tunga svenskregistrerade lastbilar i trafik nagon giang under
2023 och manga av dem anvindes bara en mindre del av aret och maste siledes ha haft korta
korstrackor. Antalet tunga lastbilar 1 trafik uppgick vid arsskiftet bara till 85 236.

Den tekniska utvecklingen ir snabb och nya méjligheter kan Oppnas till kostnadseffektiva
l6sningar. Det dr ddrfér angeldget att innan riksdagsbeslut komplettera de analyser som gjordes av
Vigslitagekommittén (2017) och i nagon man av den senaste utredningen (2022). Méjligen kan
teknikutvecklingen leda till en situation da det blir rimligt att lata vigtullsystemet dven omfatta litta

10 Baserat pd uppgifter pd Transportstyrelsens hemsida samt mejlvixling med experten Andreas Renmar, Stoneridge
Nordic AB (24-27/5 2024).



lastbilar och personbilar. Dé blir det sannolikt extra viktigt av kostnadsskal att inte kriva mer och
dyrare utrustning dn absolut nédvindigt.

9. Ovriga regelverk av betydelse for beskattning av fordon och
drivmedel

9.1 Energiskattedirektivet

EU:s energiskattedirektiv, #he Energy Tax Directive (ETD), antogs ar 2003 och har inte dndrats sedan
dess. Tidigare forsok till modernisering har misslyckats till f6ljd av att varje dndring av direktivet
kraver att medlemslinderna fattar ett enhalligt beslut. EU-kommissionen presenterade emellertid
2021 ett nytt forslag till revidering av energiskattedirektivet, som en del av paketet “Fit for 557
(European Commission, 2021).

I sitt forslag vill EU-kommissionen bl.a. att alla drivmedel ska beskattas efter sitt energiinnehall
(inte lingre efter volym) och att de nya miniminivderna ska indexeras. Om kommissionens forslag
till revidering av direktivet genomfors kommer biodrivimedel inte lingre att beskattas som de fossila
alternativ de ersatter, vilket kommer att reducera skatten pa t.ex. HVO, biogas och etanol. Den
ligsta minimiskattesatsen pd 0,15 euro/GJ foreslds gilla for el (oavsett anvindningsomrade), for
avancerade hallbara biobrinslen och biogas samt for férnybara brinslen av icke-biologiskt
ursprung, tex. fornybar vitgas. 1 syfte att skapa incitament for introduktion av hallbara
alternativbrianslen ska dessa dock under de forsta tio aren kunna beskattas med O procent. Till dem
riknar kommissionen vissa biodrivmedel, férnybar energi av icke-biologiskt ursprung (vitgas och
elektrobrinslen) och el.

Betriffande beskattningen av el gor EU-kommissionen en annan bedomning dn Sverige och
betonar i sitt forslag till revidering av EDT att el alltid bor finnas bland de ligst beskattade
energikillorna for att underlitta anvindning, speciellt inom transportsektorn (skil 18). Nir det
giller beskattning av el motsvarar det nya forslagets miniminiva ca 0,5 6re per kWh. Samma liga
miniminiva féreslas for vitgas som anvinds direkt i motorer eller som tillférs bransleceller for drift
av fordon.

Forhandlingar om revisionen av ETD pagar och 1 en icke-offentliggjord version (daterad januari
2024) foreslas att miniminivan péd diesel som anvinds i fordon ska bli 10,75 euro per GJ. Det
motsvarar ca 4,45 kronor per liter (alltsa lite 6ver dagens svenska niva). Dirtill kommer emellertid
effekten av den utslippshandel (ETS2) som frin 2027 ska omfatta fossila drivmedel och
eldningsoljor. I det direktivet finns dock den ovan nimnda prisbromsen som utléses om ett ton
koldioxid varaktigt kostar mer dn 45 euro (i 2020 ars penningvirde). Dessa férindringar kommer
saledes om nagra ar att paverka kostnaden for dieseldrift till f6rdel f6r dem som viljer att investera
1 eldrivna fordon.

Priset pa diesel paverkas ocksa av raoljepriset, kronans kurs mot dollarn och den extra kostnad som
(den nu bantade) reduktionsplikten medfér.

9.2 Beskattning av el och vdtgas

El som anvinds for drift av vigfordon beskattas med 42,8 6re per kWh i Sverige. Nivéin dr hégre
in energiskatten pa diesel, trots att eldriftens externa kostnader ar mycket ligre. Dartill kommer att
utslipp av koldioxid frin produktion av el omfattas av utslippstaket 1 EU:s handelssystem (EU
ETS), dir priset pa utslippsritter nu ligger kring 90 euro per ton (ca 1 000 kr). Den svenska skatten
pa el dr den tredje hogsta 1 Europa (efter Nederlinderna och Danmark). Omkring hilften av
medlemslinderna har punktskatter pa el som ligger pa eller strax 6ver energiskattedirektivets
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nuvarande miniminiva (€ 1,0/MWh)'.. Den hoga svenska elskatten forsvirar elektrifieringen av
vigtrafiken.

Den héga svenska skatten snedvrider dessutom konkurrensen mellan batteriel och el som
produceras i brinsleceller med hjilp av vitgas. El som anvinds for elektrolys far enligt EU:s
nuvarande energiskattedirektiv inte beskattas och den bestimmelsen finns kvar i kommissionens
forslag till revidering av ETD. Snedvridningen ar samhaillsekonomiskt skadlig, eftersom det med
vitgas 1 brinsleceller gér at ca 2,5 ganger mer el dn i alternativet med batterier (riknat fran elnit till
hjulen). Det enklaste och bista (om man efterstrivar elektrifiering) vore forstas att jamstilla
villkoren genom att sinka skatten pa el till energiskattedirektivets miniminiva. Det skulle emellertid
innebdra att statsbudgeten forsvagas med ca 32 miljarder kronor. Alternativt behover vitgas
beskattas vid pump med en skattesats som uppviger skillnaden, vilket baserat pa nuvarande
totalverkningsgrad och 2021 4rs elskatt skulle innebira 20 kronor per kilo (Kigeson, 2021)."

En alternativ moijlighet att 16sa problemet med olika beskattning av el och vitgas som anvinds 1
vigfordon skulle kunna vara att reducera punktskatten till ETD:s miniminiva pa el som tillférs
tunga fordon som omfattas av viagtullar, medan el som anvinds 1 Ovriga vigfordon fortsatt
beskattas. Eftersom de tyngsta lastbilarna och bussarna vanligen laddas antingen i depa, vid
destination eller fran publika snabbladdare borde det tekniskt vara mdijligt att sdrskilja deras
eltillforsel fran Gvriga anvandning av el. Detta alternativ férordas 1 en underlagsrapport till IVA:s
vitgasprojekt (Kageson, 2022).

En skatteteknisk 16sning som bygger pa att man genom skilda mitare och abonnemang skiljer den
el som tillférs fordon fran ovriga elférbrukning ger ocksa maojlighet f6r Sverige att tillgodorikna
sig fordonens elanvindning f6r uppfyllande av EU:s krav pa att férnybar energi (inkl. el) ska utgéra
minst 29 procent av transportsektorns energianviandning ar 2030.

Av det nu gillande energiskattedirektivet, Artikel 7, punkt 2, framgar att medlemsstaterna far
differentiera mellan yrkesmissig och icke-yrkesmissig anvindning av dieselbrinnolja som
drivmedel, under forutsittning att gemenskapens miniminivaer iakttas och att skattesatsen for
dieselbrannolja som drivmedel f6r yrkesmissig anvindning inte dr ligre an den gillande nationella
skattenivan den 1 januari 2003. Med dieselbrinnolja f6r yrkesmissig anvindning som drivmedel
avses, enligt Artikel 7, punkt 3a, drivmedel f6r godstransport som for annans eller egen rikning
utférs av motorfordon eller fordonskombinationer som dr avsedda uteslutande for godstransport
pa vig och vars totala tillatna bruttovikt uppgar till minst 7,5 ton.

I utkast till revidering av ETD (januari 2024) féreslas att mojligheten att differentiera skatten pa
drivmedel (inklusive el) mellan kommersiell och icke-kommersiell verksamhet ska behallas under
tio ar fran ikrafttridandet men fortsatt vara begransat till lastbilar 6ver 7,5 ton (Artikel 5, punkt 4c).
Detinnebir att en ligre skatt pa el f6r laddning av lastbilar mellan 3,5 och 7,5 ton inte skulle komma
att tillatas. Eftersom detta undantag férefaller omotiverat och kan bli ett problem vore det bra om
Sverige 1 de fortsatta férhandlingarna tar upp fragan om att tillata differentiering redan fran 3,5 ton.

Av direktivets artikel 6 framgar att medlemslinder som 6nskar differentiera skatten kan gora det
antingen direkt eller genom skilda skattenivaer eller genom éterféring.

Att slippa beskatta vitgas som anvands 1 tunga fordon skulle medféra en pataglig férdel f6r deras
agare, eftersom deras elférbrukning per fordonskilometer dr hog. Om lagstiftaren beslutar undanta

u Energiskatteditrektivets miniminivd for yrkesmissig anvindning av el 4r €0,5/MWh.
12 Det gir 33 kWh pa ett kilo vitgas.
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tunga vigfordon fran den héga elskatten, medan de litta fordonens elférbrukning fortsatt blir
toéremal for beskattning, behover man emellertid hitta en skatteteknisk 16sning f6r den vitgas som
kan komma att tillféras litta fordon. En méjlighet skulle kunna vara att lita dem tanka vitgas fran
samma dispensers som de tunga fordonen forutsatt att de betalar en arlig statlig vitgasavgift, som
1 sa fall maste utformas schablonmassigt.

9.3 EU:s regler for fordonsbeskattning

Det reviderade eurovinjettdirektivet anger miniminivaer for uttag av arlig fordonsskatt f6r fordon
och fordonskombinationer med maximalt tilliten bruttovikt pa minst 12 ton. Skattesatserna
bestims av totalvikt, antal axlar och typ av fjadring. Sammantaget handlar det om drygt 70 olika
skattenivaer. For bilar och fordonskombinationer med luftfjadrade axlar ligger de inom intervallet
0 till 628 euro per ar (SEK 0 - 7 222 vid kronkursen 11,50).

Som exempel kan nimnas att miniminivan for ett fordonstaig med 3 + 3 axlar och en maximal
bruttovikt pa 40-44 ton uppgar till 336 euro (SEK 3 864) per ar, medan kombinationen 3 + 2 axlar
ska beskattas med minst 628 euro per ar med luftfjidring (SEK 7 222) och med 929 euro med
samre fjadring (SEK 10 684). Direktivets bilaga 1, dir miniminivaerna anges, innehaller ingen
kategori for maximalt tillitna bruttovikter Gver 44 ton varfér rimligen fordon och
fordonskombinationer med hogre vikt dn si kan beskattas som om de vigde 44 ton.

Den ofrankomliga beskattningen ar lag jimfort med de fordonskatter som ar 2024 giller i Sverige
dir separata skatter tas ut pa dragbil och slip. Som jimférelse med direktivets miniminivaer kan
nimnas att den nuvarande svenska skatten for en dragbil med tjanstevikt mellan 20 och 32 ton
uppgar till 9 491 kronor per ar, medan ett slip (utan styraxel) med tre eller fler hjulaxlar beskattas
med 7 170 kronor per ar om skattevikten dr 25 ton och med 13 665 kronor om den uppgar till 35
ton. For hela fordonstaget blir den svenska skatten da 16 661 respektive 23 156 kronor per helar.

Den svenska skatten for vigavgiftspliktiga lastbilar utan draganordning varierar beroende pa
skattevikt och antal hjulaxlar. Sidana bilar med tva hjulaxlar betalar mellan 317 kronor (for 12-13
ton) och 2 799 kronor (15-18 ton) per ar. Som jamforelse uppgar EU-direktivets miniminiva for
fordon med luftfjadring till O kronor f6r tva axlar och 12-13 ton och till 121 euro for 15-18 ton
(SEK 1 392). Lastbilar med tre axlar erlagger 1 Sverige mellan 552 (f6r 12-17 ton) och 3 525 kronor
(> 23 ton) per ar, medan direktivets miniminivaer i dessa fall uppgar till 31 respektive 54 euro
(respektive SEK 357 och 621). For fordon med simre system for fjadring dr dock minimisatserna
hogre.

10. 6verg&ng fran skatte- till avgiftsfinansiering av vaginfrastrukturen

Vigtullsdirektivets regler innebir att inte bara drift och underhall utan dven investeringar i ny
vaginfrastruktur finansieras genom avgifter, iven om direktivet medger medlemslinderna mojlighet
att inte sitta dessa si att de ticker den tunga trafikens hela andel av kostnaderna. Aven om uttaget
av avgifter skulle komma att administreras av skatteverket och transportstyrelsen och intikterna
redovisas inom ramen for statsbudgeten innan de utbetalas till vighallarna leder implementeringen
av direktivet de-facto till ett skifte frin skatte- till avgiftsfinansiering.

Hittills har statens kostnader f6r vig- och banniten finansierats 6ver statsbudgeten i konkurrens
med alla andra utgiftsomraden samtidigt som staten haft intakter av olika skatter och avgifter pa
vagtrafiken som med stor marginal tickt utgifterna for vignitet. Intidkterna fran beskattning och
avgifter pa tagtrafiken motsvarar diremot bara citka en tiondel av statens utgifter for drift,
underhall och investeringar i bannitet (Trafikanalys, 2017).
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Ett skifte fran skatte- till avgiftsfinansiering innebir att avgifterna kan sittas sa att statens intdkter
ticker dess kostnader for vigndtet dven 1 ett kommande lige da intdkterna fran
drivmedelsbeskattningen fallit till lag niva till f6ljd av trafikens elektrifiering. Om de framtida
utgifterna for vignitet inte fullt ut kan finansieras genom skatter och/eller avgifter pa trafiken
maste de finansieras pa annat sitt, till exempel genom hojda skatter pa kapital och l6ner eller genom
en generell h6jning av mervirdesskatten (eller genom att ta utrymme fran andra utgiftsomraden).

I sammanhanget kan nimnas att all 6vrig infrastruktur (utom jarnvigarna) helt eller sa gott som
helt finansieras genom avgifter. Det giller t.ex. flygplatser, farleder, vatten- och avloppssystem,
elnit och teleinfrastruktur. I manga fall tillimpas taxor som genom att inte vara helt
kostnadsrelaterade medfor olika former av korssubventionering dir delar av kollektivet betalar mer
dn vad som motiveras av deras eget nyttjande. Ett exempel ir sj6fartens farledsavgifter som varken
tar hinsyn till den enskilda farledens lingd eller till risken f6r erosionsskador trots att det (baserat
pa AlS-systemet och uppgifter om fartygens egenskaper) skulle vara méjligt att differentiera taxan
tor sadana skillnader.

I 1. Statens kostnader for vagndtet och intdkter fran trafiken

Som wunderlag f6r en bedémning av konsekvenserna av att dndra systemet for
beskattning/avgiftsbeligening av vigfordon och vigtrafik beh6ver man veta bide vilka
kostnaderna fér vignitet dr och storleksordningen av intikterna fran de skatter som belastar
trafiken idag.

I 1.1 Kostnaderna for vdagndatet

De offentliga utgifterna for drift, underhall och utbyggnad av vignitet bestar av Trafikverkets
utgifter for det statliga vagnitet och kommunernas gatukostnader. Dartill har enskilda vighallare
utgifter som delvis ticks av statsbidrag. Det som fran kostnadssynpunkt i férsta hand ér relevant
vid en bedémning vigtrafikens skifte fran fossila drivmedel till el och vitgas ar hur méjligheterna
att finansiera den statliga vighallningen paverkas. Men man kan Overviga att bestimma
infrastrukturavgiften till en niva som dirutover medger moijlighet att finansiera bidrag till
kommunal och enskild vighéllning. I ett fall dir vigtullar tas ut pa trafik pa alla vigar, oavsett
huvudmannaskap, forefaller det vara rimligt.

Av tabell 3 framgir hur Trafikverkets kostnader for viginfrastrukturen foérdelades pa olika
kostnadsposter under aren 2021 till 2023. Transfereringar f6r externa andamal som stadsmiljbavtal,
eko-bonus och bidrag till laddinfrastruktur dr ej inridknade liksom inte heller myndighetens
administrativa kostnader och dess utgifter for drift av firjor.

Tabell 3. Trafikverkets utgifter for vaginfrastrukturen. Utfall i miljoner kronor ar 2021, 2022 och 2023.

Utgiftsomrade 2021 2022 2023

Investeringar, varav 13 301 14 139 14 482
- Namngivna investeringar i nationell plan 9 305 9973 10764
- Trimning och effektivisering 1231 | 405 1167
- Miljoinvesteringar 475 554 602
- Investeringar i ldnsplaner 2289 2206 1 950

Drift och underhall 9 642 10 023 1199
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Reinvesteringar 2 840 2 825 3102

Anlaggningsdrift 570 617 723

Summa 26 353 27 604 29 506

Killa: Trafikverkets drsredovisning 2023

Kostnaden for drift och underhall av kommunala vigar och gator uppgar till ca 5 miljarder kronor
per ar och har ingen egen intdktskilla. Investering i nya gator finansieras didremot ofta av
engangsavgifter som belastar berérda fastigheter. Statens bidrag till underhéll av enskilda vigar
uppgick under 2023 till 1 356 miljoner kronor enligt Trafikverkets arsredovisning.

1.2 Nuvarande beskattning av den tunga vdgtrafiken
Utover dagens vagavgift (eurovinjetten) paverkas den tunga trafikens kostnader av flera andra
skatter. Som redan framgatt (avsnitt 9.3) varierar beskattningen av tunga lastbilar f6r dieseldrivna

dragbilar med skattevikt och antal hjulaxlar samt for slip med typ av draganordning och vikt
(Skatteverket, 2022).

For narvarande beskattas diesel (miljoklass 1) med 1,47 kronor per liter i energiskatt och 2,72
kronor 1 koldioxidskatt. Det blir totalt 4,19 kronor (exkl. moms) per liter. Enligt EU:s
energiskattedirektiv (ETD) far skatten pa diesel inte underskrida 330 euro per 1 000 liter, vilket
med dagens kurs (11:50) motsvarar 3,80 kronor per liter. Nagot utrymme for en ytterligare sinkning
av skatten pa diesel (utéver den som infoérdes frin 1 januari 2024)" finns siledes knappast i
samband med inférande av vigtullar.

Tabell 4. Skattesatser 2024-01-01 pa energi som anvinds som drivmedel i vigfordon. Kronor (exkl. moms).

Energiskatt Koldioxidskatt Total skatt
Bensin 2,57/liter 3,14/liter 5,7 /liter
Diesel, miljoklass | 1,47 /liter 2,72/liter 4,19/liter
Naturgas 0,00/1 000 kbm 3 104/1 000 kbm 3 104/1 000 kbm
El 42,8 ore/kWh - 42,8 ore/kWh
Vatgas i bransleceller 0 0 0
Hoginblandade biodrivmedel 0 0 0

Trangselskatt férekommer 1 de centrala delarna av Stockholm och Géteborg. Dessutom tas avgifter
ut pa Trafikverkets broar 6ver Motalaviken, den inre delen Sundsvallsbukten och Skurusundet.
Passage éver Oresundsbron ir ocksa avgiftsbelagd.

I 1.3 Statens nuvarande intdkter av beskattning av vdgtrafiken

Statens intakter av fordonsskatter och vigavgifter m.m. (inkl. skatt pa trafik med litta fordon)
bedémdes i budgeten for 2024 uppga till 20,8 miljarder kronor (fordonsskatt 16,5 mdr, vigavgifter
1,5 mdr och tringselskatt 2,8 mdr). Hur mycket av fordonsskattens intikter som kommer fran
beskattning av tunga lastbilar vet den ansvariga myndigheten, Transportstyrelsen, inte. Men ett

13 Energiskatten pa diesel har sedan 2022 i tvd steg sinkts frin 2,51 kronor till 1,47 per liter.
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torsok till en mycket grov uppskattning talar for att det kan handla om cirka 2 miljarder kronor per
i

Skatten pa diesel uppskattas komma att inbringa 22,8 miljarder under 2024, men en del kommer
fran diesel som férbrukas i andra sektorer dn vigtrafiken, frimst i arbetsmaskiner. Enligt uppgift
frin Naturvirdsverket" uppgick vigtrafikens forbrukning av diesel (inklusive liginblandad HVO
och FAME) under 2022 till 43,8 TWh, vilket utgjorde drygt 83 procent av den totala mingden
torbrukade dieselolja 1 Sverige. Myndigheterna bedoémer att vigtrafikens andel av
dieselanvindningen var fordelad mellan olika typer av fordon pé foljande sitt: Personbilar 42,5
procent, tunga lastbilar 36,1 procent, latta lastbilar 16,4 procent och bussar 4,9 procent.

Naturvirdsverket'® uppger att vigtrafikens forbrukning av bensin uppgick till 19,1 TWh under
2022 vilket motsvarar 81,3 procent av den totalt forsilda mingden. Mindre dn en promille

forbrukades 1 tunga lastbilar.

Skatt pa el som forbrukas 1 vigfordon kan under 2024 férvintas inbringa ungefir en halv miljard

kronot.

Detta innebar sammantaget att statens intikter (exkl. moms) fran beskattning av drivmedel som
anvands i vigtrafiken under 2024 (om férdelningen pa anvindningsomrade ir densamma som
under 2022) kan beriknas uppgi till 30,1 miljarder kronor'" varav 6,8 miljarder kommer frin

torbrukning av diesel i tunga lastbilar.

Statens totala intikter av beskattning av fordon, vigtrafik och drivmedel (exkl. moms) kommer
2024, baserat pa ovanstiende redovisning, att uppga till 50,9 miljarder kronor. Av dessa kommer
10-11 miljarder fran skatt pa tunga fordon. Dartill kommer skatten pa trafikférsakringspremier som
enligt budgetpropositionen forvintas inbringa 3,2 miljarder kronor.

12. En ny modell for finansiering av vdaginfrastrukturen

Det dr uppenbart att skiftet fran konventionella drivmedel till el inom viagtrafiken 1 kombination
med kravet fran EU pa att om ndgra ar inféra distansbaserade avgifter pa tunga fordon kriver en
helt ny avgifts- och finansieringsmodell. For samhallsekonomisk effektivitet ar det viktigt att den
nya modellen bygger pa genomtinkta principer och en rittvis férdelning av kostnadsansvaret.

12.1 Principer for samhdllsekonomiskt effektivt uttag av skatter och avgifter

Eftersom skatter och avgifter kan utgéra en avsevird del av den samlade kostnaden f6r produktion
och konsumtion kan en felaktig utformning av dem medféra betydande samhillsekonomiska
kostnader. Negativa effekter pa samhallsekonomin kan undvikas om lagstiftaren soker tillimpa ett

antal grundlaggande principer f6r hur beskattning bor utformas:

1. Internalisera externa effekter genom beskattning sd nira killan till skadan/kostnaden som
mojligt;

14 Enligt Transportstyrelsen (mejl 2024-05-27 frin Jonny Geidne) sd uppgick intikterna frin den del av den totala
fordonsbeskattningen som dr viktbaserad till 2,5 miljarder kronor under 2023 av vilket en mindre del maste ha kommit
fran beskattning av personbilar av 2006 ars modell och éldre.

15 Underlag 6versint 2024-05-03 av Anna Forsgren.
16 Underlag 6versint 2024-05-03 av Anna Forsgren.

17 Baserat pd regeringens proposition 2023/2024:1, bilaga 1.

24



2. Sa langt mojligt undvika att 1 6vrigt belasta produktion eller intermedidra produkter med
skatter, sarskilt om de kan bedomas snedvrida konkurrensen mellan olika tekniker och/eller
producenter inom eller utom landet;

3. Likabehandla konkurrerande tekniker och transportslag;

4. Forsoka att sa langt mojligt ticka statens finansiella behov genom generell beskattning av
slutlig konsumtion samt genom punktskatter pa produkter som vid sin anvindning ger
upphov till externa kostnader, t.ex. alkohol, tobak och fossil energi (i den man som
kostnaderna inte internaliserats redan i produktionsledet).

5. 1 ovrigt vilja breda fiskala skattebaser som inte ger upphov till hoga samhillsekonomiska
kostnader och som inte riskerar att snabbt eroderas till f6ljd av hog priskinslighet.

Dessa grundliggande principer tillimpas emellertid bara delvis idag vilket resulterar i
samhillsekonomisk ineffektivitet. Ett exempel pa en avvikelse frin principerna ar att fossilfri el
som konsumeras av hushall och andra icke-energiintensiva verksamheter i Sverige dr foremal for
en hog punktskatt trots att konsumtionen inte ger upphov till nagra externa kostnader, medan rena
och hoginblandade biodrivmedel ér skattebefriade trots att de vid sin férbranning ger upphov till
utslipp som paverkar manniskors halsa och naturen. Sidana avvikelser kan leda till vilfardsforluster
bl.a. genom att snedvrida konkurrensen mellan olika transportslag och tekniker.

12.2 Vagtrafikens Iangsiktiga kostnadsansvar

For ndrvarande ar statens intdkter fran beskattning av drivmedel och vigfordon (exkl. moms) mer
in 60 procent storre in Trafikverkets arliga kostnader for det statliga vignitet.'” Den hoga
beskattningen motiveras av att trafiken f6r nirvarande utéver kostnaden f6r utbyggnad, drift och
underhall av vignitet orsakar omfattande miljoskador.

I takt med att elektrifieringen tar marknadsandelar kommer statens intikter fran beskattning av
drivmedel att minska. Bortfallet kompenseras till en mindre del av 6kade intikter fran beskattning
av den el som anvinds inom vigtrafiken. El dr visserligen mycket hogt beskattat i Sverige (42,8
6re/kWh), men en eldriven lastbil f6rbrukar bara en tredjedel till hilften si mycket energi per km
som om den hade drivits med dieselolja.

Huruvida vigtrafiken genom beskattning av trafiken ocksa bor ticka statens och regionernas
kostnader for sjukvirdens omhindertagande av trafikskadade dr inte sjalvklart. Andra riskabla
verksamheter bidrar inte till sjukvardens finansiering. Dessutom ger vigtrafiken redan ett bidrag
genom skatten pa bilférsikringspremier som i statsbudgeten fér 2024 beraknas inbringa 3,2
miljarder kronor.

Nir utslippen av avgaser och vixthusgaser forsvunnit finns knappast nigon anledning att fortsitta
att beskatta den tunga vigtrafiken mer dn vad som motsvarar dess del av ansvaret for
infrastrukturkostnaderna. Om regeringen av fiskala skal 6verviger att belasta vagtrafiken ytterligare
maste den kunna visa att detta kan ske till en ldgre samhillsekonomisk kostnad an vad som skulle
uppkomma vid utnyttjande av andra tinkbara skattebaser.

12.3 Kostnadsansvarets fordelning pa tunga och Idtta fordon

Av totalt 82 miljarder fordonskilometer pa det svenska vignitet ar 2023 utférdes 93 procent av
personbilar, litta lastbilar och motorcyklar, medan tunga lastbilar stod f6r 6 procent och bussar for
drygt 1 procent (Trafikanalys, 2024). Man bor i sammanhanget notera att en betydande del av

18 Momsen, som utg6r skatt pa slutlig konsumtion 4r (i motsats till de berdkningat som redovisas av Trafikanalys) inte
medriknad. Den dr avdragsgill f6r foretag och har inget med trafikens kostnadsansvar att géra.
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trafiken med tunga lastbilar sker med dragbil med slip. Eftersom tunga fordon sliter hardare pa
vigarna, kriver bittre underbyggnad (t.ex. for att klara hogre viktgrianser) och ger upphov till mer
buller och ndgot hogre risk for olyckor bor deras del av ansvaret fOr statens utgifter for
infrastrukturen rimligen klart Gverstiga deras andel av antalet fordonskilometer.

Baserat pa slitagebedomningar utférda av VTI (Nilsson & Haraldsson, 2018) och data avseende
trafikarbetets fordelning pa fordonstyper fran Trafikanalys bor de tunga lastbilarnas andel av den
del av underhallskostnaden som dr trafikberoende uppga till 71 procent. Enligt Trafikverket star
underhall for ca fem sjittedelar av kostnadsposten drift och underhll.” Ansvaret for den del av
underhallsbehovet som inte paverkas av trafikintensiteten bor daremot liksom driftskostnaderna
rimligen férdelas jimnt mellan tunga och litta fordon baserat pa deras andelar av trafikarbetet.
Sammantaget kan detta tala for att tunga lastbilar och bussar borde ta ansvar for lite drygt halva
kostnaden for drift och underhall. Fér 2024 motsvaras det av 5,8 miljarder kronor.

Det dr svarare att avgora hur fordelningen vigsystemets fasta kostnader bor fordelas. Kostnader
tor utbyged kapacitet (fler korfilt) maste 1 huvudsak tillskrivas de litta fordonen vars trafikarbete
ar ca 15 ganger mer omfattande dn de tunga fordonens, medan forstirkt underbyggnad och
kostnaden for broar paverkas mer av de tunga fordonens axeltryck och totalvikt. Kanske bor den
tunga fordonstrafiken sta for en femtedel av kostnaderna foér investeringar, reinvesteringar och
anliggningsdrift? Det motsvaras i si fall under 2024 av ca 3,7 miljarder kronor.”

Baserat pa hur 2024 drs utgifter fordelas mellan investeringar och drift och underhall skulle i s fall

den tunga trafikens ansvar for statens kostnader for det egna vignitet uppga till 9,5 miljarder
kronor (= 32,2 %).

Foéljande berikning bor ses som ett ungefirligt rikneexempel baserat pa de ovan redovisade
antagandena. Dirvid antas att statens lingsiktiga arliga totalkostnad foér vignitet i dagens
penningviarde uppgar till 37 miljarder kronor, inklusive bidrag till kommunal och enskild
vighillning och att tringselskatterna pi lingre sikt inbringar 4 miljarder kronor per ar.*' De
resterande 33 miljarderna behover da till tva tredjedelar tickas av skatter pa litta fordon. Det
motsvarar 22 miljarder per ar. Den sista tredjedelen, 11 miljarder kronor, skulle med den antagna
férdelningen av ansvaret belasta den tunga trafiken.

12.4 Den ldtta fordonstrafikens kostnadsansvar

Bortsett fran tringselkostnader i storstiderna dr den marginella samhillsekonomiska kostnad som
eldriven personbilstrafik ger upphov till liten och uppvisar inga patagliga geografiska skillnader.
Borjesson m.fl. (2021) har analyserat om det vore samhillsekonomiskt effektivt att infGra
kilometerskatt fOr att internalisera externa kostnader (inklusive tringsel) f6r eldrivna personbilar
och om vigtullar f6r personbilar dr en Onskvird form for finansiering vigtransportsektorn. Deras
slutsats ar att kilometerskatt pa nationell niva inte kan rekommenderas, atminstone inte innan det
finns ett EU-omfattande system fOr uttag av vigavgifter med laga drifts- och kontrollkostnader.
Betriffande kostnaderna for tringsel anser de att det vore bittre att h6ja/utvidga tringselskatten i
Stockholm och att 6verviga att infoéra skatt 1 Uppsala och Malmo.

1 Mejl fran Liselotte Fahlcrantz 2024-04-23.
20 Mojligen dr 20 % av investeringarna en vil hég andel, men 4 andra sidan bidrar de litta fordonen i mycket hég grad
till statens intdkter av tringselskatt.

21 Ar 2024 beriknas tringselskatterna inbringa 2,8 miljarder kronor.
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Inférande av vigtullar pa litta fordon skulle medféra problem med registrering av
utlandsregistrerade personbilars anvindning av svenska vigar och svenska bilisters resor utanfér
Sverige. For personbilar och litta lastbilar dr uttag av vigtullar siledes férknippat med
merkostnader som inte kan antas uppviga fordelarna av att avgifterna aterspeglar den arliga
korstrackan.

Istillet for att belasta litta fordon med vigtullar kan man Overviga att hoéja den drliga
fordonsskatten, vilket inte dr férenat med 6kade uppbordskostnader. En uppenbar nackdel dr dock
att en sadan skatt inte aterspeglar skillnader i korstricka, vilket kan upplevas som orittvist av bilister
med forhallandevis lag arlig korstracka. Eftersom aldre bilar i medeltal kors betydligt mindre 4n nya
fordon skulle lagstiftaren mojligen kunna Overviga att differentiera en fordonsbaserad
vigtrafikskatt efter fordonsélder (trots att dldre bilar med forbranningsmotorer ger upphov till
storre utslapp av avgaser per km). I sammanhanget kan det vara virt att notera att dagens
drivmedelsskatter inte heller aterspeglar skillnader mellan olika fordon sirskilt val. Att uppna
absolut rittvisa ar svart.

Om Sverige viljer att behalla den nuvarande skatten pa el (42,8 6re/kWh) som forbrukas i litta
fordon och den genomsnittliga elférbrukningen (inkl. laddnings- och urladdningsférluster) uppgar
till 0,2 kWh/km skulle trafiken, under antagande om 6 miljoner personbilar och litta lastbilar dr
2040 samt en genomsnittlig arlig korstricka pa 12 000 km, tillf6éra statskassan ca 6,2 miljarder
kronor. For att efter att de fossildrivna bilarna 1 det nirmaste forsvunnit klara den ldtta
fordonstrafikens del av kostnadsansvaret fattas i sd fall 15,8 miljarder kronor. For att med en
framtida flotta som omfattar 6 miljoner enheter ticka den summan behéver den arliga
vigtrafikskatten i genomsnitt uppga till ca 2 600 kronor per fordon.

Alternativt fir man ta den hogre transaktionskostnad® som foljer av ett beslut om att dven lita
personbilar och litta lastbilar omfattas av vigtullar. Baserat pa i genomsnitt 12 000 km per fordon
och ar skulle skattesatsen (netto — exklusive statens kostnader for systemet) 1 sa fall behova sittas
till 22 6re per km och tas ut pa hela vignitet.” Betriffande personbilarna skulle man méjligen
behéva Gverviga en lagre skattesats for fordon registrerade pd personer bosatta i vissa
glesbygdskommuner (eller delar dérav).

12.5 Bor infrastrukturavgifterna tdcka statens hela kostnad for vdagnatet?

Som framat ovan talar mycket for att vigtullarna bér omfatta hela det svenska vignitet. Att da
satta infrastrukturavgiften till en ligre niva an vad som motsvarar de faktiska kostnaderna for
vagnatet och istillet dra in pengar via hoga fordonsskatter dr forknippat med tva uppenbara
nackdelar;

- Fordonsskatten saknar koppling till bilarnas faktiska anvindning,
- Utlandsregistrerade lastbilar kan inte omfattas av svensk fordonsskatt,

Vigslitagekommittén (2017) ansag emellertid att om skatten skulle komma att baseras pa samtliga
kostnader f6r uppférande av infrastrukturen skulle palagan medfora stora kostnadsokningar for
lastbilstrafiken. Den ansig dessutom att det skulle strida mot de transportpolitiska riksdagsbeslut
som anger att det dr de samhaillsekonomiska marginalkostnaderna som ska ligga till grund for
prissittningen av infrastrukturens anvindning. Kostnaderna for uppférande av infrastruktur bor,

22 Kostnad for fordonsutrustning + statens kostnader f6r investeringar, underhdll och drift av systemet.

231 en modell dir fordonsbeskattningen nistan helt ersitts av vigtullar.
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enligt kommittén, darfor inte ingd i infrastrukturkomponenten (SOU 2017:11, s 375). Den ansag
att skatten bara bor baseras pa kostnader for beliggningsarbeten, det vill sdga langsiktiga
reinvesteringar 1 vaginfrastrukturen. Dirmed skulle inte heller kostnader foér drift- och
underhillsatgirder av mer kortsiktig karaktir, saisom lagningsarbeten och snéréjning omfattas.

Kommittén framhaller att (SOU 2017:11, s 115) externa effekter bor internaliseras genom r6rliga
skatter eller avgifter och understryker att en sidan internalisering genom prissittningen ger
aktorerna anledning att viga in de negativa effekterna. Huvudsyftet med internalisering anges vara
att korrigera marknadsmisslyckanden och underlitta ett decentraliserat beslutsfattande som stodjer

marknadslésningar pa transportproblemen.

Men sa har beskattningen aldrig fungerat trots riksdagens malsittning. Av de skatter som belastar
vigtrafiken ar det bara diesel- och bensinskatternas koldioxidkomponent som har tydlig koppling
till en befintlig extern kostnad och virdet pa den (2024 = 1,33 kr/kg) ligger langt under den niva
som Trafikverket fram till viren 2024 ansig aterspegla den lingsiktiga marginalkostnaden (7 kr/kg
CO2). I april 2024 beslutade emellertid myndigheten om inférande av nya kalkylvirden for
koldioxid baserade pa tvi skilda banor f6r vad som bedéms komma att krivas f6r att nd olika mal
(Trafikverket 2024a). Den ena banan beskriver den virdering av CO2 som féljer av nédvindiga
atgirder for att na transportsektorns klimatmal f6r 2030. Den andra banan baseras pa en linjir
interpolering mellan 2019-2045 och hamnar dirigenom under kostnaden f6r att na 2030-malet. Det
ar den senare som av praktiska skil nu ska anvindas i Trafikverkets kalkyler. Den anger 2,08 kronor
som kalkylvirde for 2024. Direfter stiger virdet ar fran ar sa att det hamnar pa 2,93 kronor per
kilo 2030 och pa 5,04 kronor ar 2045 (Trafikverket 2024b).

Drivmedelsskatternas energiskattekomponent har visst samband med korstricka och didrmed
indirekt till vigslitage men fangar inte upp skillnader i olycksrisk, bullerskador och hilsoeffekter av
utslipp av avgaser som bestims av fordonens egenskaper och pa vilka typer av vagar som de
framfors. De 6vriga skatterna, fordonsskatt, eurovinjetten, skatten pa forsikringspremierna och

tringselskatterna saknar koppling till korstrickan.

Vigslitagekommittén ansag dock att (SOU 2017:11, s 389) att viagskatten utéver en
infrastrukturkomponent som ticker slitagekostnaderna bor besta av en komponent for externa
kostnader. Den externa komponenten bér, enligt kommittén, ticka de uppskattade genomsnittliga
kostnaderna for utslipp av luftféroreningar respektive landsbygdsbuller, men diremot inte
kostnaderna for vigtrafikolyckor.

Ett argument for att inte inkludera vignitets fasta kostnader, som inte lyfts fram av
Vigslitagekommittén, dr att en prissittning som ticker mer dn marginalkostnaderna kan leda till att
trafikeringen inte blir samhillsekonomiskt optimal, dvs att de hoéga avgifterna leder till ett
underutnyttjande av infrastrukturen till f6ljd av undantringande genom ligre totalt trafikarbete
och/eller 6verflyttning till andra trafikslag.

Om vigtrafikanterna ska hallas ansvariga for alla kostnader avseende infrastrukturens utbyggnad
och vidmakthallande behéver man betriffande uppfyllande av detta ansvar viga in de intdkter som
staten under en Gvergangsperiod fortsatt kommer att fa fran beskattning av drivmedel samt dess
intdkter fran beskattning av el som anvands 1 vigfordon.

Vid bestimmande av vigtullarna avgiftsniva behover hinsyn dessutom tas till de intikter till
statskassan som fordonsskatter satta till EU:s miniminivaer kommer att ge.
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13. Behov av incitament for snabb elektrifiering av tunga lastbilar

Dagens krav pa nya fordon innebir att tillverkare av tunga lastbilar maste minska medelutslippet
av koldioxid fran nyregistrerade fordon pa EU-marknaden med 15 procent till 2025 och 30 procent
till 2030, jamfért med nivan 2019. Bortom 2030 finns dnnu inga ytterligare formellt beslutade krav.
Men EU-kommissionen, Riadet och Europaparlamentet har nyligen kommit 6verens om en
skarpning av kraven. Utsldppen ska sinkas med 45 procent under rapportperioden 2030-2034, med
65 procent under perioden 2035-2039 och med 90 procent fran och med 2040.

Trafikanalys (2022) bedémde for tva ar sedan att merkostnaden f6r inkép av en stor eldriven lastbil
kan uppga till 2,5 miljoner kronor jamfort med motsvarande dieselbil. Farska uppgifter frin
fordonstillverkarna talar for att skillnaden fortfarande ar ungefir lika stor. En dragbil f6r ett ekipage
med totalvikt pa 40 ton kostar drygt en miljon kronor i dieselutférande. En motsvarande
batterielektrisk bil (BEV) kostar mellan 3 och 3,5 miljoner. For en 60 tons bil blir skillnaden dnnu
storre, eftersom den behover mer batterier till £6ljd av att elférbrukningen ar vasentligt hégre an
hos en 40 tons kombination.

Enligt uppgifter som IVA (2022) inhidmtat fran fordonsindustrin kan en helelektrisk 40-tonsbil
komma kosta 2,2 miljoner kronor ar 2030, medan en vitgasdriven lastbil i samma storleksklass
torvintas kosta 2,4 miljoner i inkép. Det kan jaimforas med att Holmgren m.fl. (2021) antar att en
motsvarande dragbil med kompressionstind férbrinningsmotor vid den tidpunkten kommer att
kosta drygt 1,1 miljoner kronor (i samtliga fall exkl. moms).

Kostnadsbilden och konkurrensen mellan batterielektriska bilar och konventionella lastbilar
paverkas av ett antal faktorer:

1. Den arliga fordonsskatten

2. Statsbidrag till inkép av nya fordon

3. Skatten pa diesel

4. Skatten pa el

5. Handel med utsldppsritter

6. Reduktionspliktens h6jd och utformning

7. Avstandsbaserade vagtullar f6r tunga fordon

8. Bidrag fran staten och/eller EU till investeringar i tank- och laddningsinfrastruktur
9. Skillnad till eldriftens fordel i arlig underhalls- och servicekostnad

Tva av dessa faktorer (2 och 8) dr rimligen bara aktuella under den forsta fasen av
marknadsintroduktion av den nya tekniken och kommer successivt att avvecklas.

Regeringen har i statsbudgeten for 2024 avsatt 1,3 miljarder kronor f6r stod till inkép av elbussar,
lastbilar och arbetsmaskiner som drivs pa el (inkl. hybrider) eller fordonsgas istillet for fossila
drivmedel. Men regeringen har samtidigt sinkt reduktionsplikten till 6 procent, minskat skatten pa
diesel och hojt den pa el. Sammantaget innebir detta att skillnaden i kostnad fortfarande dr f6r stor
for att elektrifieringen ska komma 1 gang pa allvar.

Den irliga fordonskatten for en kombination bestiende av en fossildriven dragbil med tre hjulaxlar
och ett slip med tre axlar uppgar 2024 till drygt 21 000 kronor om fordonet betalar eurovinjett.
Skatten pa ett motsvarande ekipage med elektrisk dragbil uppgir bara till cirka 2 000 kronor per ar.
Over en avskrivningstid pa sex ar innebir skillnaden med nuvarande fordonsskatter en férdel for
elbilen pa ungefir 120 000 kronor.

Riksdagen beslutade varen 2024 att infora en differentiering av den nuvarande eurovinjettavgiften
som innebar att utslappsfria fordon och fordon med laga koldioxidutslipp far ligre avgifter dn de
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som drivs med fossila drivmedel. For de tyngsta lastbilarna blir skillnaden 955 euro per ar mellan
fordon i Euro VI och eldrivna fordon (= ca 11 000 kr).** Riknat 6ver en sexirig avskrivningstid
blir det ungefir 65 000 kronor.

Om den arliga korstrickan for en bil i fjarrtrafik uppgar till 70 000 km kommer dieselbilens
brinslekostnad att hamna pa ca 336 000 kronor per ar vid ett dieselpris pa 15 kronor per liter (exkl.
moms).” Over den sexériga avskrivningstiden blir kostnaden 2 016 000 kronor. Om motsvarande
bil med eldrift kan langsamladda el i depa for 1,5 kronor per kWh (inklusive nitavgifter, elskatt och
kostnad fér laddstolpen) blir arskostnaden (exkl. moms) 205 800 kronor.*® Men om en fjirdedel av
elbehovet behover tillféras genom publik snabbladdning (a 6 kr/kWh) stiger arskostnaden till
284 550 kronor. Baserat pa dessa antaganden hamnar elkostnaden under bilens férsta sex ar
nagonstans mellan 1 234 000 och 1 707 000 kronor. Skillnaden i drivmedelskostnad till elbilens
tordel kan siledes under avskrivningstiden uppskattas bli 309 000 till 782 000 kronor.

Sammantaget innebir skillnaderna i fordonskatt och eurovinjett att elbilen baserat pa nuvarande
villkor Gver avskrivningstiden betalar 185 000 kronor mindre 4n en motsvarande ny dieseldriven
bil, medan skillnaden i drivmedelskostnad kan hamna nagonstans mellan 300 000 och 800 000
kronor 1 ett fall dir den drliga korstrickan uppgar till 70 000 km. Utfallet kan mojligen bli mera
gynnsamt for fordon med mycket langa arliga korstrickor, men flertalet tunga lastbilar med
totalvikt 6ver 26 ton (f6r dragbilen) kér mellan 4 000 och 6 000 mil per dr. For bilar med kortare
korstrickor (typiskt 2 000 - 4 000 mil/édr f6r fordon med totalvikt pa 3,5-24 ton) blir den arliga
skillnaden i drivmedelskostnad bara omkring hilften sa stor men sannolikt néstan helt baserad pa
lingsam laddning i depa. Slutligen bor tillaggas att skillnaden i fordonskostnad paverkas av rintan
pa dgarens lan. Med dagens hoga rintor dr forutsittningarna simre dn for nagra ar sedan.

Av exemplet framgar att skatte- och driftskostnadsfordelarna vid dagens beskattning och
drivmedelspriser 1 ett gynnsamt fall kan uppvaga ungefir halften av skillnaden i fordonskostnad.
Dock kan prisskillnaden komma att krympa nagot nir fordonstillverkarna om fem ar maste
uppfylla miljokraven f6r euro 7 (som nyligen faststilldes av EU). De hojda kraven kommer att 6ka
kostnaden mer for konventionella bilar 4n for eldrivna. Kanske kommer tillverkarna for att klara
EU:s krav pa minskade utslipp av COZ2 fran nya bilar dessutom tvingas tillimpa nigon form av
intern korssubventionering dir dieselbilarna prissitts hogre dn vad som motiveras av

tillverkningskostnaden?

Dirtill kommer moijligheten for dkerierna att sOka ticka den aterstaende kostnadsskillnaden genom
att ansOka om statsbidrag for inkép av bilen. Ett problem i sammanhanget dr dock att premien
utéver att inte fa uppga till mer 4n hogst 25 procent av lastbilens inkGpspris inte tillits motsvara
mer 4n hogst 30 procent av den stodberittigande kostnaden om den kops in av ett stort foretag.
Den stodberittigande kostnaden utgérs av skillnaden i1 pris mellan den eldrivna lastbilen och
nirmast jimforbara fordon med férbrinningsmotor. Med stora foretag avses foretag med 250 eller
fler anstallda och en arsomsittning pa minst 50 miljoner euro.

Medelstora féretag medges stod med hogst 50 procent av den stédberittigande kostnaden, medan
sma foretag kan fa stod med 60 procent. Med medelstora foretag avses foretag med 50 till 250

24 Regeringens proposition 2023 /24:71 Andrade viigavgifter inom enrovinjettsamarbetet.
%5 Baserat pa antagande om att bilen férbrukar 0,32 liter per km.

26 Baserat pa antagande om 1,4 kWh per km.
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anstillda och en arsomsittning som inte 6verstiger 50 miljoner euro. For att betecknas som sma
far foretagen inte ha fler dn 50 anstillda och arsomsittningen far inte 6verstiga 10 miljoner euro.

Men den ram som finns tillginglig f6r detta i 2024 ars statsbudget ricker inte till mer dn hogst
1 000 tunga lastbilar,”” om en del av utrymmet anvinds till stéd f6r bussar, arbetsmaskiner och
gasfordon. Under 2023 nyregistrerades 7 998 nya tunga lastbilar varav 74 procent var tyngre an 26
ton.

Det dr viktigt att inse att akerierna inf6r sina beslut om investeringar i nya fordon inte bara maste
forsoka bedoma marknadsrisken utan ocksa risken fér politiska forindringar som paverkar
kalkylen. Ett exempel pa en sadan férandring dr att riksdagsvalet 2022 ledde till beslut om att
nedsatta reduktionsplikten till mycket lag niva samtidigt som skatten pa diesel sinktes kraftigt och
skatten pa el hojdes till f6ljd av indexering. Dessa forindringar medforde en littnad f6r dieseldrivna
lastbilar som, baserat pa 50 000 km per dr, reducerar kostnaden med ungefir en halv miljon kronor
riknat 6ver en avskrivningsperiod péd sex dr. Dirigenom drog den nya regeringen plotsligt bort
mattan for de akerier som ville investera 1 elfordon. Att den nya regeringen dessutom utan
forvarning avskaffade bonusen till nya eldrivna personbilar ar ytterligare ett exempel pa en politisk
risk.

Det dr knappast troligt att regeringen kommer att flerdubbla utgiftsramen fér premier till nya
eldrivna tunga lastbilar om antalet ansékningar om st6d skulle komma att vixa kraftigt. For 2025
ar anslaget for elbussar, tunga lastbilar och arbetsmaskiner preliminart satt till 1 513 miljoner
kronor och fér 2026 till 2 043 miljoner.

For att undanréja den politiska risken behovs styrmedel som édr varaktiga och utformade sa att de

inte konkurrerar med andra utgiftsomraden inom statsbudgeten.

14. Distansbaserad modell f6r den tunga trafikens andel av finansieringen av vignitet i
Sverige

Den nya modellen f6r avgifter och skatter pa tung vigtrafik behover, sa langt méjligt, uppfylla tre

mal utan att detta leder till att den totala skatte- och avgiftsbelastningen langsiktigt blir h6gre dn

vad den var innan reduktionsplikten inférdes. De tre malen ér:

1. Att ticka de tunga lastbilarnas andel av ansvaret for statens kostnader f6r vagnitet;
2. Att ge tillrickliga incitament till en snabb omstillning till nollemissionsfordon;
3. Att kunna genomfé6ras utan konflikt med bestimmelserna i relevanta europeiska regelverk.

Det dr ocksa viktigt att reformen ger fordonsdgarna transparenta, stabila och langsiktigt hallbara
villkor.

14.1 Vagtullarna ndr elektrifieringen hunnit sla igenom

Enligt skattningar som sammanstills av Trafikanalys uppgick trafikarbetet med tunga lastbilar pa
svenska vagar till drygt 4,9 miljarder fordonskilometer ar 2023. Av dem stod fordon med totalvikt
over 26 ton for 4,0 miljarder km (81,6 %). Till ar 2040 har trafikarbetet med tunga lastbilar troligen
6kat med minst 15 procent och 1 sa fall natt 5,6 miljarder fordonskilometer.

27 De eldtivna lastbilar som hittills beviljats stdd har i genomsnitt fitt 878 000 kronor (uppgift i mejl 2024-05-14 frin
Peter Dideby, Energimyndigheten).
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Om hinsyn tas till intikterna av den arliga fordonsskatten (om den 1 framtiden sitts aningen Gver
EU-direktivets miniminivaer) blir nettobehovet av intakter fran vigtullarna nigot mindre 4n de 11
miljarder som nimnts i tidigare avsnitt, troligen cirka 10 miljarder kronor.

For att baserat pa direktivets regler mera exakt kunna berdkna vad lastbilarnas
kostnadsansvar innebaér i avgift per fordonskilometer behéver man veta hur fordonsflottan
fordelas pa olika kategorier av lastbilar, inklusive antal axlar, axeltryck och Euroklass, samt hur
stor andel av det totala trafikarbetet med lastbil som varje kategori representerar. En
svarighet harvidlag ar att Trafikanalys statistik avseende arliga korstrackor ar fordelade efter
totalvikt som skiljer sig nagot fran det reviderade véagavgiftsdirektivets indelning i
fordonsklasser. Uppgifter om axeltryck finns inte i den offentliga statistiken. Dartill kommer
fragan om hur stor skillnaden i infrastrukturavgift bor vara mellan olika fordonsklasser.

Betraffande infrastrukturavgiftens niva i respektive storleksklass anger direktivet att
"kostnader ska fordelas pd tunga fordon pé objektiva och 6ppna grunder med beaktande av andelen
trafik med tunga fordon pa vagnitet och darmed férknippade kostnader. Fordonskilometer som
tillrygealdges av tunga fordon far 1 detta syfte anpassas genom objektivt motiverade
ekvivalensfaktorer. ”

Direktivets forslag till ”ekvivalensfaktorer” anger, som framgitt ovan, att fordon 1 klasserna 1-3
ska betala mer per km for vigslitage jamfort med fordon i klass O wvars faktor ar 1.
Ekvivalensfaktorerna anges till 1,96 f6r klass 1 samt till 3,47 respektive 5,72 for klass 2 och 3
(baserat pi axeltryck)®. Betriffande kostnader for investeringar och “itligt underhall” tillimpar
direktivet dock samma ekvivalensfaktor (= 1) pa fordon i alla klasser.

I brist pa exakta uppgifter om fordonsparkens fordelning pa lastbilar med olika antal axlar och
totalvikt tvingas man gora en forenklad kalkyl. Hir antas darfor att 10 miljarder ska tas in genom
vigtullar pa tunga lastbilar och att 40 procent (4 mdr) avser underhdll till foljd av vigslitage
(inklusive bidrag till kommunal och enskild vighallning) och 60 procent utgérs av kostnader for
investeringar och trafikoberoende underhall.

Om trafikarbetet med tunga lastbilar dr 15 procent storre dn idag innebir det att varje lastbil
(oberoende av storlek) ska belastas med 107 6re per kilometer for sin andel av de trafikoberoende
kostnaderna. Slitagekostnaden kommer att bero pa fordonens axeltryck och antal axlar. Utéver de
ovan niamnda vigledande ekvivalensfaktorerna faststiller direktivet inte hur skatten 1 detta
avseende ska utformas. I medeltal behover den uppga till 71 6re per km men vara ldgre for bilar
med axeltryck under 5,5 ton och nagot hégre for fordon med axeltryck 6ver 6,5 ton. Det betyder
sannolikt att flertalet tunga lastbilar pa ling sikt nir trafiken dr néistan helt elektrifierad kommer att
behéva betala omkring 1,80 kronor per km i total infrastrukturavgift. Om avgiften differentieras
tor fordonens euroutslippsklass uppkommer en storre spridning kring medelvirdet.

Om skatten pa el som anvinds for att ladda tunga lastbilar kan sidnkas till energiskattedirektivets
miniminiva blir den drliga intidkten 1 borjan av 2030-talet nastan forsumbar.

I tabell 5 jimf6rs dagens skattekostnad (exkl. moms) for tva typer av tunga lastbilar med utfallet
efter att végtullar inforts och klimatomstillningen genomforts. Det handlar dels om en 20-tons
lastbil utan draganordning, dels om en dragbil pa 28 ton med ett slip som viger 32 ton. De i
tabellen angivna arliga korstrickorna ligger nagot 1 6verkant pa de nuvarande genomsnittliga
korstrickorna for de bada typerna.

% De fyra fordonsklasserna motsvarar axeltryck pa 5,5; 6,5; 7,5 respektive 8,5 ton.
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I nuldget antas lastbilarna vara dieseldrivha och i det framtida fallet ha batterielektrisk drift.
Fordonskatten for 2024 ar den faktiska, medan fordonskatten 2040 antas ligga pa direktivets
miniminiva. Vigtullarna antas behdva uppga till 1,20 kronor per km f6r bilen utan draganordning
och till 2 kronor fér dragbilen med slip for att intdkterna av infrastrukturavgiften ska ticka den
tunga trafikens andel av statens kostnader for vignitet (se ovan).”

Tabell 5. Exempel pa skattekostnader per ar och per km fér tvd typer av tunga lastbilar idag och nir
klimatomstallningen ar helt genomford.

Lastbil utan draganordning

Dragbil 28 ton + sldp 32 ton 3

20 ton och 3 hjulaxlar + 3 hjulaxlar

Arlig korstricka 35 000 km 70 000 km
Dieselforbrukning per km 2024 0,23 liter 0,32 liter
Elforbrukning per km 2040 1,0 kWh 1,4 kWh
Beskattning kronor per ar

Skatter Diesel 2024 El 2040 Diesel 2024 El 2040

Energiskatt pa dieselolja (1,47 kr/l) Il 834 - 32928 -
Framtida skatt pa el (0,5 ére/kWh) - 1 750 - 4900
Koldioxidskatt pa diesel (2,72 kr/l) 21 896 - 60 928 -
Eurovinjett for Euro VI 8 687 - 14 479 -
Arlig fordonsskatt lastbil 1 471 1 277 9491 -
Arlig fordonsskatt slip - - 1705 -
Arlig fordonsskatt for fordonstag - - - 3 864
Vigtullarnas infrastrukturavgift - 42 000 - 140 000
Total beskattning (kronor per ar) 43 888 45 027 129 531 148 764
Skatt kronor per km 1,25 1,29 1,85 2,13

Av tabellen kan utldsas att 6vergangen till vigtullar, om infrastrukturavgiften sitts sa att intdkterna
ticker statens kostnader, leder till att den totala beskattningen/avgiftsbeliggningen i exemplet med
den mindre bilen utan draganordning efter elektrifieringen forblir ungefar pa dagens niva, medan
kostnaden f6r den tyngre bilen med sldp 6kar fran 1,85 till 2,13 kronor per km (+15%). Dock bér
man komma ihag att regeringen siankt energiskatten pa diesel som for tva ar sedan lag 1,04 kronor
hogre per liter an 2024 och dessutom i ett annat penningvirde. Skattesinkningen, som lett till att
Sverige nu har mycket ligre skatt pa diesel dn grannldnderna, avlastar tabellens tva dieseldrivna
fordon med respektive 8 372 och 23 296 kronor per ar. Med 2022 ars energiskatt skulle alltsa de
bada dieselbilarnas totala skatte- och avgiftskostnad uppga till 1,49 respektive 2,18 kronor per km.
Reformen kommer saledes inte att 6ka kostnaden jamfort med laget ar 2022.

Relevant i detta sammanhang dr att Vigslitagekommittén (2017) kom fram till att den
distansbaserade skatten pa tunga lastbilar borde tas ut med 0,38-1,69 kronor per kilometer
beroende pa fordonets viktklass (vigskattevikt), antal hjulaxlar, EURO-utslippsklass och om det

29 Skillnaden i beskattning mellan de bada typerna av fordon antas vara densamma (+ 67 % for dragbil + slip) som i
eurovinjetten 2024.
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har draganordning eller inte. F6r motorfordon utan draganordning angavs intervallet till 0,38-1,17
kronor per kilometer och for fordon med draganordning till 0,56—1,69 kronor per kilometer.
Skatten for ett genomsnittligt fordon utan draganordning bedémdes behéva uppga till cirka 0,60
kronor per kilometer och for ett genomsnittligt fordon med draganordning till cirka 1,10 kronor
per kilometer. For en rittvis jamforelse med tabell 5 bor man notera att kommittén foreslog
inférande av viagtullar som komplement till befintlig beskattning av fordon och drivmedel. Med
kommitténs forslag skulle den totala skattekostnaden for de bada typerna av dieseldrivna tunga
lastbilar 1 tabell 5 med god marginal hamna 6ver de nivder som tabellen anger for eldrivna fordon
ar 2040.

Som jimforelse kan ocksa nimnas att en optimal beskattning av elektrifierad tung trafik f6r dess
rorliga kostnader, enligt Borjesson m.fl. (2021), skulle behéva genera en intikt pa 9 miljarder
kronor per ar vid dagens trafikniva (utan bidrag till enskild och kommunal vighallning).
Berikningen bygger pa antaganden i Nilsson och Haraldsson (2018) om att en internaliserande
kilometerskatt pa elektrifierade bilar bor uppga till 0,76 kronor per kilometer f6r lastbilar utan slidp
och 2,23 kronor per kilometer for lastbilar med slip. Kostnaderna domineras med forfattarnas
avgrinsning av utgifterna for att atgirda vigslitage.

Om riksdagen vill avgiftsbeldgga trafik med tunga lastbilar sa att intdkterna inte ticker statens
kostnader f6r vignatet ger direktivet nedlemslinderna moijlighet att bara belasta den tunga trafiken
for en del av dess andel av kostnaderna.

14.2 Kdnslighetsanalys och alternativa former for beskattning och avgifter

Vigtullarnas héjd paverkas av vilka antaganden man gor om framtida investerings- och
underhallsbehov samt av hur kostnadsansvaret ska foérdelas mellan olika kategorier av
viganvindare.

Over lingre tid kan man anta att den del av de 4rliga kostnader for vignitet som avser
nyinvesteringar kommer att minska till f6ljd av avtagande befolkningstillvixt i kombination med
att de flesta kapacitetsbehov hunnit tillgodoses. Det motsatta kan dock komma att gilla for
reinvesteringar och underhall.

Under de senaste aren har ett stort projekt, Forbifart Stockholm, férbrukat nistan hilften av de
medel som avsatts for investeringar 1 nationell plan. Under de nirmaste aren finns inget nytt
viagprojekt av den storleksordningen, men kostnader kan tillkomma bland annat for fler vigar med
hog birighet och for investeringar i vigar som behovs for att klara de behov som f6ljer av Sveriges
intride 1 NATO. Betriffande de senare dr det emellertid kanske inte rimligt att de civila
trafikanterna ska sta for hela kostnaden.

Betriffande fordelningen av kostnaderna mellan tung och latt trafik dr osidkerheten om vad som ir
rittvist storre for investeringarna dn for det underhall som ir trafikeringsberoende. Men dven om
man alternativt antar att tunga lastbilar ska bira en nagot mindre del av ansvaret, sig 5 eller 10
procent, sa paverkar inte detta infrastrukturavgiftens hojd sirskilt mycket och skillnaden i

lonsamhet mellan diesel- och eldrivna fordon paverkas nistan inte alls.

Av storre betydelse med avseende pa den senare fragan édr hur relationen mellan kostnaden for
diesel och el utvecklas. Priset pa diesel paverkas 1 hog grad av utvecklingen pa den internationella
oljemarknaden och av kronans dollarkurs. Dirtill kommer fragan om EU efter 2030 kommer att
acceptera att priset pa utslappsritter avseende utslapp fran drivmedel och smaskalig anvindning av
andra fossila branslen varaktigt tillats 6verstiga 45 euro per ton koldioxid (i 2020 ars penningvarde).
Priset pa el kan paverkas negativt av 6kad efterfragan pa elenergi och effekt.
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Skillnaden i kostnad mellan traditionella lastbilar och nollemissionsfordon paverkas ocksd av om
Sveriges och/eller kommissionens tolkning av det reviderade eurovinjettdirektivet ger vid handen
att ett medlemsland som infért en avgift pa koldioxid som komplement till infrastrukturavgiften 1
tilligg dven maste pafora fossildrivna fordon en avgift for deras utslipp av dmnen som férorenar
luften. Om en sadan avgift maste inféras och differentieras geografiskt leder detta till hogre
kostnader for uppbordssystemet som sadant och till att konventionella fordon till f6ljd av sina
avgaser pafors hogre kostnader 4n vad som antagits i denna rapports tabeller. Kostnaderna foér
kontroll av uppbérden paverkas dock i mindre grad om avgiften bara differentieras f6r fordonens
euroutslippsklass och inte med avseende pa var och nir de framférs.

Nivin hos vigtullarna paverkas av hur mycket pengar som lagstiftaren viljer att tillféra statskassan
genom skatt pa fordon och drivmedel. Analysen i denna rapport utgar frin att regeringen foredrar
ett alternativ med forhallandevis laga skatter pa drivmedel och fordon.

Nivian paverkas naturligtvis ocksd av vigtullarnas geografiska tickning. Om regeringen och
riksdagen viljer att i linje med forslaget fran den senaste utredningen begrinsa dem till
hogtrafikerade delar av vagnitet kan avgiften per fordonskilometer sannolikt sinkas med mer dn
50 procent. Det foljer av att intdkterna fran vigtullarna bara far anvindas till att finansiera den del
av viginfrastrukturen som omfattas av systemet och att 6vriga delar av vignitet sannolikt dr
torknippade med betydligt hogre infrastrukturkostnader per km vig utslaget pa det berorda
trafikarbetet. Det kan moijligen innebdra att mer dn tva tredjedelar av statens kostnader for
vaginfrastrukturen efter att elektrifieringen slagit igenom pa bred front maste finansieras pa annat
satt an genom vagtullarna. Och da uppkommer fraigan om hur den additionella beskattningen ska
utformas utan att man riskerar att dubbelbeskatta fordon och trafik som i huvudsak framférs pa
de delar av vignitet som omfattas av vigtullarna.

Andra modeller for beskattning/avgiftsbeliggning av den tunga trafiken dr ocksia moijliga. Det
reviderade eurovinjettdirektivet ger medlemslinderna mojlighet att sitta vagtullarnas
infrastrukturavgift till nivier som bara motsvarar en del av statens kostnader for vignitet. Det
Oppnar for manga olika kombinationer av vagtullar och fordonsbeskattning.

I ett extremfall skulle Sverige kunna begrinsa tullarna till de vigar som omfattas av det
hogtrafikerade gemensamma europeiska vignatet (TEN-T) och sitta nivan pa infrastrukturavgiften
sa att systemet inte drar in mer pengar till statskassan dn den nuvarande eurovinjetten. I sa fall
beh6ver fordonsskatten pa tunga lastbilar och deras slip hojas i takt med att elektrifieringen av
fordonsflottan gor att intdkterna fran beskattning av dieselolja minskar. Det betyder att
fordonskatterna pa sikt skulle behova hojas med flera hundra procent (i fast penningvirde) for att
tillsammans med ldga vigtullar klara den tunga trafikens del av kostnadsansvaret. En siddan
begrinsning skulle drabba de svenska dkeriernas konkurrenskraft genom att kostnaden for
utlindska fordon som framférs pa svenska vigar reduceras med 1 storleksordningen 1,5 till 2
miljarder kronor per ar.

En sidan modell innebir en betydande nackdel f6r svenska dkerier som konkurrerar med utlindska
foretag. En annan nackdel ar att kostnaden for tullsystemet blir hog i férhallande till nettointikten.
Den enda uppenbara potentiella fordelen ar att direktivet (skdl 10) medger medlemslinderna
mojlighet att betriffande fordonsskatt tillimpa nedsatta skattesatser eller undantag f6r lastbilar vars
anvindning sannolikt inte kan inverka pa gemenskapens transportmarknad. Timmerbilar skulle
kunna vara exempel pa en sadan kategori.
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14.3 Skatter och avgifter under omstdllningen till fossilfri fordonstrafik

Det finns en potentiell malkonflikt mellan att 4 ena sidan i nirtid gynna elektrifiering av den tunga
vagtrafiken och att 4 den andra sidan se till att foretag som ganska nyligen investerat i
konventionella fordon (Euro VI) inte drabbas allt f6r hirt. En mdjlighet kan vara att vid en
overgang till vigtullar inledningsvis sitta infrastrukturavgiften till lig niva si linge staten
fortfarande har betydande intakter fran skatterna pa diesel.

Kageson (2023) antog att en radikal satsning pa styrmedel f6r snabb elektrifiering skulle kunna leda
till att 40 procent av de nya tunga lastbilarna ar 2030 utgérs av elektriska fordon och att sidana
bilar vid den tidpunkten kunde svara f6r 13 procent av hela den tunga fordonsflottan och f6r 20
procent av det totala trafikarbetet pa svenska vigar av lastbilar registrerade i Sverige.”

Regeringens beslut att bade sinka reduktionsplikten och skatten pa diesel har dock patagligt
forsamrat forutsattningarna for en snabb elektrifiering av den tunga fordonsflottan. Men om
inférandet av vigtullar med kompletterande CO2-avgift infors skyndsamt (eller om riksdagen infér
nagon annan form av incitament) kanske elbilarna kan na 40 procent av nyregistreringarna 2032
eller 2033. Det skulle 1 sd fall innebara att de kvarvarande fossildrivna tunga lastbilarna vid den
tidpunkten kommer att férbruka omkring 12 TWh diesel.

Statens intdkter av forsiljning av utsldppsritter (avseende ETS2) ska enligt direktivet anvindas 1
klimatarbetet och vigtullarnas avgift for externa kostnader ska enligt det reviderade
eurovinjettdirektivet 6ronmirkas for atgirder som minskar trafikens miljo- och klimatpaverkan.
De skatteintikter som aterstar for att bidra till tickning av de tunga lastbilarnas andel av
infrastrukturkostnaderna under omstillningsperioden ir saledes utéver fordonsskatterna intakterna
fran skatterna pa diesel och el.

Vid beskattning av diesel pa nuvarande niva kommer intikten av den kvarvarande férbrukningen
av diesel uppga till citka 5 miljarder kronor per ar. Dirtill kommer ca 0,4 miljarder fran
beskattningen av de tunga ellastbilarnas elférbrukning (ca 1 TWh). Men om skatten pa el som
anvinds for att ladda tunga lastbilar kan sinkas till energiskattedirektivets miniminiva blir den drliga
intikten 1 borjan av 2030-talet forsumbar. Om fordonsskatterna sinks till betinkandets
miniminivier kommer intikterna fran beskattning av tunga lastbilar troligen inte bli hégre dn
maximalt en miljard kronor per ar.

Detta betyder att det aterstair 5 miljarder kronor som behéver indrivas genom vigtullarnas
infrastrukturavgift for att totalt klara 11 miljarder. Raknat pé ett trafikarbete som ar 8 procent storre
ian 2023 innebdr det att den genomsnittliga vigtullen behover sittas till 0,94 kronor per
fordonskilometer. Med samma férdelning mellan fordonen som i tabell 5 (ovan) innebir det att
lastbilen utan draganordning betalar 62 6re per km och dragbilen med tungt slap 1,04 kronor.

Dirtill kommer avgiften for dieselbilens externa koldioxidkostnad, som enligt det reviderade
direktivet, ska vara 6,7 cent per km f6r den mindre av de tva lastbilarna i tabell 6 (nedan) och 8
cent for den storre med slip. Om kronkursen dr 11,50 blir det 77 respektive 92 6re per km.
Kostnaden for inkop av utsldppsritter avseende drivmedel (ETS2) ticks inte av tabellen, men
avsikten inom EU tycks vara att efter inférande av utslippshandeln korrigera avgiften for externa
kostnader avseende koldioxid 1 motsvarande man.

Utfallet avseende situationen nagra ér in pa 2030-talet framgar av tabell 6.

30 Utldndska fordon star dock f6r omkring 20 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar pa det svenska vignitet.
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Tabell 6. Exempel pa skattekostnader per ar och per km for tva typer av tunga lastbilar i bérjan av 2030-talet.

20 ton och 3 hjulaxlar

+ 3 hjulaxlar

Lastbil utan draganordning Dragbil 28 ton + sldp 32 ton 3

Arlig korstricka 35 000 km 70 000 km
Dieselforbrukning per km 0,23 liter 0,32 liter
Elforbrukning per km 1,0 kWh 1,4 kWh
Beskattning kronor per ar

Skatter Diesel El Diesel El

Energiskatt pa dieselolja (1,47 kr/l) 11834 - 32928 -
Framtida skatt pa el (0,5 dre/kWh) - 1 750 - 4900
Koldioxidskatt pa diesel (2,72 kr/l) 21 896 - 60 928 -
Fordonsskatt bil resp. fordonstag 1277 1277 3 864 3 864
Vagtullarnas infrastrukturavgift 21700 21700 65 800 65 800
Vigtullarnas koldioxidavgift 26 950 0 64 400 0
Total beskattning (kronor per ar) 83 657 24727 227 920 74 564
Skatt kronor per km 2,39 0,71 3,26 1,07

Ur tabellen kan utldsas att den mindre eldrivna lastbilen (utan slip) betalar ca 60 000 kronor mindre
1 totala skatter och avgifter per ar 4n motsvarande dieselbil, medan skillnaden i arlig kostnad uppgar
till ca 150 000 kronor for den storre bilen med slip. Ackumulerat 6ver en tankt avskrivningstid pa
sex ar innebir det en skillnad pa 360 000 respektive 900 000 kronor.

Incitament for att vid ink6p av nya lastbilar vilja el istallet for diesel bestar utéver skillnaden 1 total
skatte- och avgiftskostnad av differensen i drivmedelskostnad (fore skatt). Om priset pa obeskattad
diesel ligger kvar pa dagens niva, kring 11 kronor per liter, kommer den arliga drivmedelskostnaden
for tabellens lastbil utan draganordning att hamna pa 85 000 kronor, medan motsvarande fordon i
eldrift kommer att beh6éva betala 38 500 kronor om det obeskattade priset pa el och laddning (inkl.
nitavgifter) 1 genomsnitt uppgar till 1,10 kronor per kWh, nagot som férutsitter langsamladdning
1 depa eller terminal. Sammanlagt kommer skillnaden 1 skatt och driftskostnad (exkl. service och
dickslitage) for 20-tonsbilen utan draganordning i sa fall att hamna pa drygt 100 000 kronor per ar
och under avskrivningstiden uppga till lite mer 4n en halv miljon kronor.

For den storre dragbilen med slap blir den arliga skillnaden i obeskattad drivmedelskostnad bara 6
500 kronor per ar om elbilen formodas behéva ladda en fjirdedel av sin arsforbrukning genom
publik snabbladdning som vid den tidpunkten antas kosta 5 kronor per kWh. Férdelen f6r den
elektrifierade bilen blir alltsa cirka 60 000 6ver fordonets avskrivningstid. Tillsammans med ligre
beskattning blir skillnaden mot dieselbilen ungefir 960 000 kronor 6ver sex ar.

Niagra ar in pa 2030-talet forviantas emellertid skillnaden i kostnad mellan elbilarna och dess
torbrinningsmotordrivna motsvarigheter ha minskat jaimfoért med idag. Det beror frimst pa storre
tillverkningsserier och reducerade batterikostnader och till en mindre del pa att de konventionella
fordonen da kan antas ha blivit lite dyrare att tillverka till f6ljd av Euro VII-kraven. OECD:s
International Transport Forum bedémer att eldrivna tunga lastbilar kommer att kunna uppna “total
cost of ownership” (TCO) i paritet med dieselbilarna i mitten av 2030-talet forutsatt att tillrickliga
incitament har skapat underlag for tillverkning i stora serier ITF 2022 och I'TF 2023).
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Sa dven om skillnaden i inkGpspris nagra ar in pa 2030-talet hunnit minska en del betyder dnda
utfallet (enligt tabell 6) och ITF:s bedomning att det fortsatt kan finnas behov av statligt
finansierade inkGpspremier till nya ellastbilar under ytterligare nagon tid, men sannolikt pa betydlig
ligre niva dn idag. Kostnaden for detta kan i sa fall tickas av statens intdkter av den avgift pa externa
klimatkostnader som tas ut pa alla kvarvarande dieseldrivna lastbilar och som vid denna tidpunkt
kan komma att generera omkring 4 miljarder kronor per ar.

Aven om man under en 6vergingsperiod séker sitta vigtullsystemets avgifter till en ligre niva dn
vad som intiktsmassigt motsvarar statens kostnader for vignatet sa visar utfallet enligt tabell 6 (vid
jamforelse med dagsliget i tabell 5) att skatte- och avgiftskostnaden for att anvinda fossildrivna
bilar kommer att bli visentligt hogre dn idag. Av tabellerna 5 och 6 kan ocksa utlisas att de
utsldppsfria lastbilarna belastas mindre under 6vergangsperioden (da beskattningen av diesel
fortfarande bidrar till statens intdkter) d4n vad som blir mojligt pa lite lingre sikt nir fossila
drivmedel inte alls anvinds i vigtrafiken.

14.4 Problem for biodrivmedelsdrivna fordon

Det reviderade eurovinjettdirektivet medger inget utrymme for rabatter till fordon som drivs med
biodrivmedel om bilens motor alternativt kan koras pa ett fossilt drivmedel. Det innebar att dual-
fuelbilar maste betala hela externavgiften for koldioxid. Dock kommer lastbilar som kérs pa HVO
eller E95 att fa en fordel om den pagaende omférhandlingen av energiskattedirektivet resulterar 1
de av kommissionen foreslagna skattesatserna som innebdr att hallbara biodrivmedel bara ska
betala hilften sa mycket i skatt per energienhet som diesel och bensin. Det forbittrar
forutsittningarna for laginblandning jamfért med idag, medan det blir dyrare att kéra pa ren HVO
som for niarvarande ir skattebefriad genom att kommissionen beviljat Sverige ett undantag. Enligt
torslaget ska dock de mest hallbara biodrivmedlen liksom férnybara brinslen av icke-biologiskt
ursprung under de forsta tio aren efter att det reviderade direktivet tratt i kraft att kunna beskattas
med 0 procent.

Om medlemslinderna inte formar komma 6verens om nya skattesatser forefaller det troligt att
kommissionen kommer att fortsitta att bevilja Sverige ett undantag fér HVO100. En sadan
skattebefrielse ar vid nuvarande beskattning av diesel (Mk 1) vard 1,34 kronor per km for ett fordon
som drar 3,2 liter per mil. Det kan jimf6ras med eurovinjettdirektivets externavgift f6r CO2 som
tor Euro VI ligger pa 8 cent per km (= 92 6re). Men det som blir 6ver dr for lite f6r att uppvaga
merkostnaden f6r HVO100 jamfért med fossil diesel.

Det storskaliga ryska angreppet pa Ukraina har lett till att medlemslindernas behov av militir och
civil beredskap pa nytt hamnat i fokus. Beredskap i form av tillging till fordon och
drivmedelskedjor som inte uteslutande bygger pa elektrisk drift beaktas emellertid inte i vare sig
ETD eller det reviderade eurovinjettdirektivet. For bade civil och militir beredskap férefaller
dieselmotorer och dieselolja vara att limpligt komplement till den majoritet av morgondagens tunga
fordon som kommer att vara eldrivna. I fredstid bor dessa lastbilar och bussar (och arbetsmaskiner)
sa langt mojligt drivas med fornybara drivmedel, medan de drivmedelsreserver som behéver byggas
upp atminstone delvis kan behéva besta av fossil diesel.

Men f6r att kunna behalla en del tunga fordon, kanske 10-20 procent av hela den framtida flottan,
1 beredskap for drift med dieselolja under krig eller kris, maste det vara maoijligt att anvinda dem
dven i fredstid. Nar alla fordon som drivs av dieselmotorer maste belastas med den externa avgiften
for koldioxid finns en uppenbar risk att en valdigt liten andel av nyférvirven med tiden kommer
att kunna drivas med flytande drivmedel. En mdijlighet, som den svenska regeringen skulle kunna
diskutera med 6vriga medlemslinder och EU-kommissionen, dr att medge 4dgare av tunga
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dieselfordon aterbetalning av den del av externkostnadsavgiften som avser koldioxid om de kan
visa att de képt in och anvint godkinda biodrivmedel som motsvarar fordonets hela arliga faktiska
korstricka. Rabatten kan utformas pa lite olika sitt och behover kanske inte motsvara 100 procents
nedsattning med tanke pa de uppstréomsutslipp av koldioxid som uppkommer vid produktion av
de flesta biodrivmedel.

Ett problem i sammanhanget ar dock att direktivet (artikel 7i, punkt 1) foéreskriver att
medlemsstaterna inte f6r nagon anvindare far medge rabatter eller avdrag pa den del av en vigtull
som avser avgiften for externa kostnader. Motargumentet, om man vill 6ppna for ett undantag eller
en rabatt for fordon som anvinder godkinda biodrivmedel, blir forstas att forbrinning av dem inte
ger upphov till ndgon extern kostnad.

Emellertid finns 1 artikel 7ga, punkt 6, en svirtolkad maojlighet till undantag. Dir anges att ”Pa
véigavsnitt dér ett fordon drivs utan koldioxidutslipp’ pa ett verifierbart sitt fir medlemsstaterna tilliampa nedsatta
avgifter for det fordonet i enlighet med koldioxidutslappsklass 5. Medlemsstater som utnyttjar denna mijlighet ska
tillimpa de avgifter som géller for koldioxidutslippsklass 1 pd det fordonet pa andra vigar” Men om
fordonsagaren kan visa att bilen alltid och pa alla vigar drivs utan fossila utslipp av koldioxid,
kanske denna punkt kan utgéra grund for ett undantag?

I5. Konsekvensanalys

Som framgitt av tidigare avsnitt ar det mojligt att utforma vigtullarna sa att den totala skatte- och
avgiftsbelastningen pa trafik med tunga lastbilar lingsiktigt inte blir storre dn idag. Innan
elektrifieringen slagit igenom pa bred front behéver dock trafik med bilar som kan kéras pa fossil
diesel beskattas pa nagot av de sitt som foéreskrivs 1 det reviderade eurovinjettdirektivet. Under en
overgangstid leder detta till att den kombinerade skatte- och avgiftskostnaden for att anvinda édldre
lastbilar blir visentligt hégre 4n idag. Aven frakter med eldrivna fordon kommer i vintan pa att
sadana fordon nar TCO-paritet med konventionella bilar, att kosta mer dn idag.

Konsekvenserna av den tillfilliga pris6kningen kommer forstds att mirkas mest 1 de
transportintensiva branscherna dir transportkostnaderna stir for en jamforelsevis hog andel av de
totala produktionskostnaderna. Enligt Trafikanalys (2017) har de bada niringsgrenarna icke-
metalliska mineraliska produkter och massa- och pappersindustrin transportkostnader pa atta
procent av de totala produktionskostnaderna. Direfter foljer tritillverkning (7 %),
livsmedelsindustrin (5 %) och mineralutvinning (4 %). I genomsnitt ar transportkostnadernas andel
av de totala produktionskostnaderna, fér hela det svenska naringslivet, cirka tva procent. Det
innebir att flertalet branscher har transportkostnader under 2 procent.

For branscher med lag till mattlig transportkostnadsandel kan den tillfilliga 6kningen av kostnaden
tor frakter med bil sannolikt 6verviltras pa kunderna utan att leda till nagon pataglig minskning av
efterfrigan. For de transportintensiva branscherna beror utfallet i hog grad pa hur deras transporter
tordelas pa olika transportslag. Flera anvinder i betydande grad tag och sjofart f6r sina transporter
och hojda kostnader f6r vigtransporter kommer 1 en del fall att géra det intressant att utnyttja dem
mer eller att 6verga till kombitransporter. For vissa transporter dr dock sidana l6sningar inte
tillgangliga. Exempel pa detta dr timmertransporter och en del av livsmedelsindustrins transporter.

31 Notera dock att ”koldioxidutslipp” mojligen kan tolkas som dven avseende utslipp av koldioxid frin férnybara
drivmedel.
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I15.1 Skogsindustriernas transporter

Vigslitagekommittén (2017) gjorde ett forsok att analysera effekten av distansbaserade avgifter pa
skogsindustrierna och forlitade sig ddrvid 1 huvudsak pa en rapport frain Konjunkturinstitutet
(2006) som bedomde att niringens kostnader for transporter av gods pa vig i genomsnitt utgdr en
liten del av de totala produktionskostnaderna. Institutet diskuterade dven frigan om vem som i
slutindan far bara kostnaden for kilometerskatten och understrok att det ofta férekommer stora
skillnader mellan vem som dr skattskyldig och vem som bir skattebordan (den sid kallade
skatteincidensen), vilket beror pa att de skattskyldiga kan ha vissa moijligheter att valtra over
kostnaden pa andra. Det kan emellertid vara svart att fa en god bild av de faktiska
overviltringsmojligheterna. Konjunkturinstitutet nimner nagra, t.ex. att skogsindustrin erbjuder
skogsagare mindre betalt f6r ravaran, att skogsindustrin viltrar 6ver kostnaden pa sina kunder eller
att foretag som bar skattekostnaden forséker minska andra kostnader.

Konjunkturinstitutet bedémde att 6verviltringen antagligen kommer att bli en kombination av
flera atgarder, men att skogsindustrin maste rikna med att bira en relativt stor del av skattebordan.
Skilet till detta skulle vara att den svenska skogsindustrins produkter 1 stor utstrickning
priskonkurrerar pa en internationell marknad. Men da uppkommer fragan om i vilken grad som
dess utlindska konkurrenter drabbas av samma typ av kostnadsckningar. Transportniringen i
linder som Finland och Canada stir ju infér samma omstillning till fossilfria transporter som
Sverige. Man boér ocksa komma ihdg att klimatomstillningen dven kan ge upphov till
konkurrensférdelar. Ett exempel pa detta ar att saigverken gynnas av att klimatkraven leder till att
betong blir dyrare.

Vigslitagekommittén (2017) nimner det regionala transportbidraget, som ir forenligt med EU:s
statsstodsregler, som en mojlighet att kompensera de mest utsatta industrierna. Syftet med bidraget
ar att kompensera for kostnadsnackdelar samt att stimulera till hoéjd foéradlingsgrad 1
transportbidragsomradets naringsliv.

Det finns ocksa anledning att undersoka om det reviderade eurovinjettdirektivet medger mojlighet
tor medlemslidnderna att tillimpa undantag eller nedsatta avgifter. Enligt direktivets skil 10 bor de
tillatas tillimpa nedsatta skattesatser eller undantag fran fordonsskatt f6r fordon vars anvindning
sannolikt inte kan inverka pa gemenskapens transportmarknad. Timmerbilar som bara anvinds
lokal/regionalt skulle kunna kvalificera for ett sidant undantag, men virdet av det blir ganska litet
om merparten av beskattningen dr distansbaserad.

Medlemsstaterna far, enligt artikel 7, punkt 6, féreskriva nedsatta vagtullar f6r vissa vigavsnitt, eller
helt exkludera vissa vagavsnitt fran vigavgifter och vigtullar, i synnerhet 1 glesbefolkade omraden
dir trafikintensiteten dr lag. Men genom att undanta delar av vignitet frin vigtullar blir
uppbo6rdssystemet mera komplicerat och sannolikt svarare att kontrollera samtidigt som
incitamenten till elektrifiering fOrsvagas. En svarbedomd moijlighet att 6verkomma den
motsattningen skulle kunna vara att med aberopande av artikel 71, punkt 2b, s6ka fa kommissionens
medgivande att fa gora avdrag pa infrastrukturavgiften for transporter som till 6vervigande del
sker pa det lagtrafikerade vignitet. Motivet skulle vara att Sverige genom att inféra ett system for
uttag av vagtullar pa hela vignitet kan undvika administrativa kostnader som ytterst belastar
trafikanterna. Avdrag pa denna grund far dock, enligt artikel 71, punkt 2c, inte 6verstiga 13 procent
av den infrastrukturavgift som betalas av likvirdiga fordon som inte dr berittigade till rabatten eller
avdraget.

En ytterligare mojlighet skulle kunna vara att aberopa direktivets artikel 7k som anger att: ”Ufan att
det paverkar tillampningen av artiflarna 107 och 108 i fordraget om Eunropeiska unionens funktionssatt, ska
detta direktiy inte hindra de medlemsstater som infor ett system for vagtullar att foreskriva limplig kompensation.”
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Som férenligt med den inre marknaden kan, enligt férdraget (artikel 107, punkt 3c) anses vara ”szid
for att underldtta utveckling av vissa naringsverksambeter eller vissa regioner, ndr det inte paverkar handeln i negativ
riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset”.

Medan europeisk produktion av stil och betong har visst skydd mot konkurrens fran konkurrenter
ilinder som inte har en klimatlagstiftning som motsvarar den europeiska,” finns inget motsvarande
skydd for skogsindustrierna. Det borde kunna utgora utgangspunkt for ett gemensamt svensk-
finskt agerande 1 frigan om nedsittning av vigtullarnas infrastrukturavgift for timmerbilar.
Avgiften for koldioxidens externa kostnader far enligt direktivet diremot inte nedsattas.

15.2 Elektrifiering i vdntan pa vdgtullarna

Med tanke pa behovet av fortsatt utredning och férankring samt tid for féretag och myndigheter
att genomfora nédvindiga forandringar i infrastruktur och fordon kan 6vergingen till vigtullar
knappast ske tidigare dn ungefir fyra ar efter att regeringen tillsatt utredningen eller paborjat ett
internt arbete 1 Regeringskansliet som grund for lagstiftning. Det innebir att det finns behov under
de nirmaste dren av andra atgirder som skapar incitament till elektrifiering. Och skulle regeringen
komma att vinta i flera ar med att inleda utredningsarbetet kan i virsta fall sadana insatser behovas
under 7-8 ar raknat fran 2024.

Som framgitt ovan ger koldioxiddifferentieringen av eurovinjetten bara ett litet bidrag och den
ekonomiska ramen f6r premier till eldrivna lastbilar ar f6r liten fOr att ricka till mer 4n en liten del
av nyforvirven av tunga lastbilar. Tvd mdijligheter, som den nuvarande regeringen tycks utesluta,
ar att anyo hoja reduktionsplikten och/eller energiskatten pa dieselolja. Vad som aterstir i vintan
pa koldioxiddifferentierade vigtullar ar mojligheten att inféra en “malus” pa nya fossildrivna
lastbilar. Den skulle i likhet med vad som redan galler f6r personbilar och litta lastbilar kunna
utformas som kraftigt h6jd fordonskatt under bilarnas tre forsta ar.

Utan skarpta skattekrav pa nya dieselbilar kommer Sverige varken klara sitt ESR-atagande eller
finnas bland de medlemslinder som leder elektrifieringen av den tunga fordonsparken. Med tanke
pa att Scania och Volvo satsar sa hart pa elektrifiering framstar det som mirkligt om Sverige i brist
pa styrmedel skulle komma att aterfinnas bland efterslintrarnal

Ett potentiellt problem med hojd fordonskatt pa nyregistrerade bilar dr dock att det kan dimpa
intresset for att investera i nya fordon och dirigenom leda till ett férlingt utnyttjande av dldre
lastbilar med simre miljoegenskaper. Ett sitt att minska det problemet kan vara att héja
fordonsskatten for aldre bilar sd att den battre aterspeglar skillnaden jamfért med nya bilar.

16. Sammanfattande slutsatser och rekommendationer

Enligt det reviderade eurovinjettdirektivet maste Sverige senast i mars 2032 6verga fran dagens
tidsbaserade vigavgifter pa tunga lastbilar (eurovinjetten) till ’vigtullar” som baseras pa antalet
korda kilometer. Kravet galler bara motorvagar och vigar som ingar i det europeiska nitverket
TEN-T. Men medlemslinderna kan vilja att dven inkludera andra delar av vignitet.

Vigtullarnas infrastrukturavgifter ska vara relaterade till medlemslandets kostnader f6r uppférande,
drift, underhall och utveckling av det berorda infrastrukturniatet. De ska differentieras med

%2 The carbon border adjustment mechanism (CBAM).
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avseende pa fordonens totalvikt, antal axlar och fjidringssystem. For att reflektera skillnader 1
fordonens milj6- och klimatpaverkan ska medlemslinderna antingen differentiera
infrastrukturavgiften for utslipp av luftféroreningar och koldioxid eller komplettera den med

separata avgifter fOr trafikens externa kostnader.

Medlemsstaterna kan vilja att ta ut avgifter som endast ticker en viss del av kostnaderna for
vignitet. Intdkterna ska dock anvindas for att ticka infrastrukturhallarens kostnader for vignatet
(alltsa 6ronmarkas) och far inte anvindas for att ticka kostnader for andra vigar dn de berérda.

Flertalet medlemslander har redan infért vagtullar pa tung fordonstrafik eller fattat beslut om att
Overgda fran tidsbaserade viagavgifter till vagtullar. Att vinta tills 2032 med O6vergiang till
distansbaserade avgifter skulle ge svenska myndigheter och fordonsigare lang tid foér sina
torberedelser men skulle samtidigt ge utlindska dkerier (som star for ca 20 % av trafikarbetet med
tunga lastbilar i Sverige) en fortsatt konkurrenstérdel. Dessutom skulle riksdagen 1 vintan pa de
koldioxiddifferentierade vigtullarna behéva fatta beslut om ndgon annan form av starkt incitament
till elektrifiering av nya tunga lastbilar. Genom att kraftigt sinka bade reduktionsplikten och skatten
pa diesel har regeringen patagligt forsvarat Overgangen till fossilfri fordonstrafik.

Frigan om inférande av vigtullar har utretts flera ganger, men den senaste utredningen var av
direktiven forhindrad att ta ett helhetsgrepp pa frigan. Dirfér behover den utredas pa nytt. Aven
en skyndsam utredning kommer, inklusive pafoljande remiss och remissammanstillning ta minst
24 manader 1 ansprik. Direfter behovs ett antal méanader f6r proposition, lagradsremiss och
riksdagsbehandling samt tid f6r berérda myndigheter och fordonsigare att vidta nédviandiga
atgarder. Sammantaget gor detta att inférandet av vigtullar kan ske tidigast ungefir fyra ar efter att
den nya utredningen tillsatts.

Med tanke pa att investeringar i nya tunga lastbilar vanligen skrivs av 6ver en period av 5-6 ar kan
det vara en foérdel f6r dkerierna om 6vergangen till distansbaserade vagtullar inte sker f6rran 2030,
dvs ca sex dr efter att regeringen haft mojlighet att fatta beslut om den nya utredningens direktiv.
Da vet branschen vilka regler som giller under mellantiden, och den kan utifran en analys av
regeringens utredningsdirektiv skapa sig en bild av vilka villkoren kommer att vara efter 2030.

Det ir viktigt att regeringen i direktiven till utredaren tar ett helhetsgrepp pa fraigan om hur fordon
och vigtrafik lingsiktigt ska avgiftsbeldggas/beskattas och hur utbyggnad, drift och underhall av
vignitet ska finansieras. Besked om detta dr ndgon som Transportféretagen linge har efterfragat
och som har stor betydelse for medlemmarnas investeringsbeslut. Utredningen bor darfor fa
uppdrag att redovisa forslag om avgifter och skatter som sammantaget och varaktigt ger staten
intdkter som ticker kostnaderna for viginfrastrukturen. Det dr i sammanhanget viktigt att beakta
att elektrifieringen leder till att statens intdkter fran beskattning av drivmedel kommer att minska.
Att beskatta trafiken for mer 4n dess faktiska kostnader bér dock undvikas, eftersom det skulle
innebira att man beskattar mobilitet.

Statens intdkter av moms pa fordon och drivmedel kan emellertid inte anses utgéra en del av
trafikens uppfyllande av sitt kostnadsansvar. Momsen ér en generell skatt pa varor och tjinster och
avdragsgill f6r momspliktiga féretag. De trafikrelaterade skatter och avgifter, vars utformning och
storlek den nya utredningen behover 6verviga, blir med denna begrinsning, utéver vigtullarna,
fordonsskatter och skatter pa drivmedel (inkl. el) samt tringselskatter.

Regering och riksdag behover fa underlag for beslut om hur stor del av vignitet som bér omfattas
av vigtullarna samt om det finns skil att differentiera avgifterna i tid och/eller rum. Slutsatsen i
denna rapport dr att systemet med vigtullar bor omfatta hela det svenska vignitet, inklusive
kommunala gator och enskilda vigar. Det frimsta skilet dr att man, om avgifter bara tas ut pa det
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hogtrafikerade vignitet, tvingas finansiera alla kostnader som avser Ovriga vigar genom
fordonsbeskattning och skatt pa drivmedlen. Hog beskattning av fordonen skulle leda till
dubbelbeskattning av alla lastbilar som 1 huvudsak trafikerar vigar som ir belagda med tullar.

Andra fordelar med vigtullar pa hela vignitet dr att risken f6r ”smittrafik” pa obeskattade vigar
térsvinner och att svenska och utlindska fordon likabehandlas samt att koldioxiddifferentieringen
skapar incitament till elektrifiering av all tung fordonstrafik. Dessutom blir med ett geografiskt
heltickande system sannolikt kostnaden for att debitera avgifterna och kontrollera efterlevnaden
ligre dn 1 ett system dir varje passage av grinsen mellan omraden med respektive utan vigtullar
maste beaktas.

En annan pataglig fordel med ett geografiskt heltickande system dr att det statliga vagnitets
finansiering inte behover delas upp pa tva kategorier, dir intikterna av vigtullarna, enligt
vigtullsdirektivet, inte far anvindas for att ticka kostnader for andra vigar dn de berérda. Att
intdkterna 6ronmirks gor systemet transparent och ger trafikanterna besked om vad de faktiskt far
tor sina pengar. Om kollektivet av transportforetag och privatbilister vill ha bittre vigar sa dr detta
mojligt forutsatt att de dr beredda att betala.

Det mesta talar for att man bor undvika att differentiera tullarna geografiskt. Efter det att merparten
av trafiken elektrifierats kommer skillnaderna i samhillsekonomisk marginalkostnad mellan olika
delar av landet liksom mellan titort och landsbygd att vara mycket sma. Kostnaden for vigslitage,
utslaget per fordonskilometer, kommer sannolikt att vara storst pa det sekundira vignitet och
risken for allvarliga olyckor dr stérst pa just det vignitet samt pa stidernas gator. Det var dessa
delar av det totala vignitet som den forra regeringen i direktiven till den senaste utredningen ville
undanta fran vagtullar!

Heltickande vigtullar maste dessutom bedémas vara samhaillsekonomiskt mera férdelaktigt dn liga
tullar i kombination hég fordonsskatt, eftersom tullarna har en starkare koppling till det faktiska
trafikarbetets marginalkostnader och dessutom likabehandlar svenska och utlindska fordon.

Av tidigare avsnitt av denna rapport framgar att de heltdckande vigtullarnas infrastrukturavgifter
kan sattas sa att de tillsammans med fordonsbeskattning pa direktivets miniminivaer ger drliga
intikter som ticker den tunga trafikens andel av statens kostnader f6r det egna viagnitet samt bidrag
till kommunal och enskild vighallning. Och det kan ske utan att detta leder till att den totala
beskattningen (per fordonskilometer) kar jamfort med idag. Dirtill kommer dock intikterna frin
den separata koldioxidavgiften pé dieseldrivna fordon som dock bara kommer att belasta trafiken
till dess att den elektrifierats och som, enligt direktivet, maste anvindas for att underlitta
omstillningen till fossilfri trafik.

Om regeringen viljer att skjuta pa inférandet av koldioxiddifferentierade vagtullar till 2030 (eller
2032) behover den skyndsamt analysera vad som kan goras for att under vintetiden stirkta
incitamenten till elektrifiering av den tunga fordonsparken. De medel som preliminirt anvisats till
inkopspremier till eldrivna lastbilar under de narmaste budgetaren racker bara till drygt tusen tunga
bilar per ar, medan de érliga nyregistreringarna totalt kan vintas uppga till ca 10 000. En méjlighet
att 6ka dkeriernas incitament att vilja el framfor diesel och samtidigt bidra till statens finansiering
av fler inkopspremier kunde vara att, i avvaktan pa vagtullarna, inféra en “malus” pa nya
forbrinningsmotordrivna tunga lastbilar. Att ater hoja reduktionsplikten och skatten pa diesel
skulle forstas ocksa forbittra mojligheterna till elektrifiering, men den mojligheten verkar tills
vidare vara politiskt blockerad.

Implementeringen av det reviderade vigavgifts- och vagtullsdirektivet ar forknippat med en del
problem som den nya utredningen behéver analysera och som regeringen kan behova diskutera
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med EU-kommissionen och i nagot fall med de 6vriga medlemslidnderna. Det ar viktigt att Sverige

aktivt soker paverka de fragor som ska avgoras under de nirmaste aren. Det giller bade det

pagaende arbetet med revideringen av energiskattedirektivet (ETD) och en del fragor som, enligt

vigtullsdirektivet, ska avgoras under de ndrmaste dren.

Bland de fragor som Sverige behéver diskutera med EU hor:

1.

Mojlighet att slippa ta ut geografiskt differentierade externavgifter for
luftféroreningar

Direktivet kan tolkas sd att ett medlemsland som infér externavgift pa koldioxid inte
dirutover behover inféra en liknande avgift pa utslipp av luftféroreningar, men det finns
ocksa artiklar som kan tyda pd motsatsen (se bilaga 2). Ansvariga tjinstemin i
regeringskansliet och hos Trafikanalys har inte kunnat svara pa hur direktivet bor tolkas i
detta avseende. Eftersom Sverige har fi omraden dir luftskvalitetsnormerna f6r NO2 och
partiklar Gverskrids (och dir en stor del av utslippen kommer frin andra killor dn
vagtrafiken) vore det bra att inte behova inféra separata avgifter pa luftféroreningar som
ska differentieras i tid och rum efter storleken hos den exponerade befolkningen. Direktivet
anger namligen att avgiftsbeliggningen ska ta hinsyn till bade var och nir utslippen sker.
Det ger ett komplicerat system med tanke pa skillnaderna mellan olika arstider och tider pa
dygnet. Att differentiera vigtullarnas infrastrukturavgift for fordonens utslappsklasser ar
dock moijligt. Det dr den modell som Tyskland valt (utan differentiering i tid och rum).

Till saken hor ocksé att trafikens bidrag till utslippen kommer att minska snabbt redan till
2030-2032. Eventuella kvarstaiende problem med héga halter av féroreningar (fraimst
PM10) i storre titorter kan férmodligen hanteras bittre med milj6zonsbestimmelser och
skatt pa dubbdick. En ytterligare atgird kan vara att infora en tillfillig skrotningspremie pa
tunga lastbilar av dldre modeller.

Frigan om man inom vigtullsystemet maste ha separata avgifter pa slip

De senaste svenska utredningarna av distansbaserade vigavgifter ansiag bada att det vore
en fordel att inte beh6va beligga trailers och andra former av slip med avgifter, eftersom
det skulle kriva att man kan klarligga vilken typ av slip som varje dragbil for tillfillet har.
De ville darfor vid faststillande av infrastrukturavgiften bara skilja pa dragbilar och lastbilar
utan draganordning. Det dr oklart om direktivet medger detta.

Mojlighet att differentiera skatten pa el sa att laddning av tunga fordon medges
skatt pa EU:s miniminiva

Det nuvarande energiskattedirektivet (ETD) medger mojlighet att tillimpa olika
skattesatser pa kommersiell och annan anviandning av drivmedel. Regeringen bor soka se
till att de fortsatta forhandlingarna om en revidering av ETD inte medfor hinder for
medlemslinderna att sitta skatten pa el som tillférs eldrivna motorfordon ligre dn den skatt
som pafors 6vrig elkonsumtion forutsatt att den el som utnyttjas for laddning sker fran ett
abonnemang som ir skilt frin fastighetens Gvriga elforbrukning. Denna méjlighet bor
utnyttjas snarast och inte vinta pa inférande av vigtullar.

Mojlighet att aterfora hela eller en del av externavgiften pa utslidpp av koldioxid till
dgare av fordon som uteslutande anvinder avancerade biodrivmedel

EU:s klimatpolitiska regelverk innehaller bestimmelser om att de genomsnittliga
koldioxidutslippen fran nya lastbilar maste minska snabb och i detta avseende utgar man
fran att alla bilar med forbranningsmotor kan komma att anvinda fossila drivmedel. Men
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en elektrifiering av hela den tunga fordonsflottan vore knappast férenlig med Sveriges (och
andra medlemslianders) militira och civila beredskapsbehov. Dirf6ér vore det bra att inom
ramen for vigtullarna kunna medge ett undantag fran externavgiften pa koldioxidutsldpp
frin fordon som uteslutande anvinder godkinda biodrivmedel. Med nuvarande
utformning medger inte direktivet detta.

5. Mogijlighet att nedsitta infrastrukturavgiften f6r timmerbilar
De flesta niringsgrenar paverkas i ringa grad av 6vergangen till distansbaserade vigtullar.
Langsiktigt blir den samlade skattebérdan inte hogre dn idag. Men det finns nagra niringar
vars transporter star for en relativt sett hog andel av de totala kostnaderna (men som delvis
avser utnyttjande av andra transportslag dn vigfordon). Dit hor skogsforetagen, som kan
fa problem om det inte blir mojligt att aterféra avgiften pa koldioxid for fordon som
uteslutande kors pa godkinda biodrivmedel. En méijlighet skulle kunna vara att underséka
mojligheterna att fi nedsitta infrastrukturavgiften for timmerbilar, som utgér en
fordonskategori som inte kan anviandas for andra typer av transporter och dir transporten
med lastbil sillan kan ersittas av andra transportslag. Finland kan ocksa antas vara

intresserat av en sadan 16sning.

Foretag maste alltid vara beredda att infér sina investeringsbeslut 6vervaga de tekniska och
kommersiella riskerna med olika alternativ. Elektrifieringen utgér i dessa avseenden en utmaning
for transportforetagen. Darfor dr det angeldget att reducera den politiska risken for dndrade
forutsittningar till ett minimum. Naringslivet har under de senaste aren vid flera tillfillen tvingats
hantera féljderna av politiska beslut som med kort varsel patagligt aindrat forutsittningarna i frigor
dir det tidigare ritt bred eller mycket bred politisk samstimmighet. Exempel pa detta ir
avskaffandet av bonus till eldrivna personbilar och den stora sinkningen av reduktionsplikten for
diesel samtidigt med en pataglig reduktion av skatten pa diesel (medan skatten pa el héjdes till £6ljd
av fortsatt indexering).

Ett satt att reducera den politiska risken infoér Gvergang till vigtullar kan vara att regeringen
overldgger med oppositionen infér faststillande av direktiven till den nédvandiga utredningen 1
syfte att ligga grunden f6r en bred kommande 6verenskommelse. Viktigt 1 det sammanhanget ar
att faststilla tidsplanen och att klargora att utredaren ska presentera forslag som lingsiktigt ger
intdkter som finansierar den tunga trafikens andel av ansvaret f6r de samlade kostnaderna for
vignitets utbyggnad, drift och underhall. Bra vore ocksd om riksdagens partier kan vara verens
om att intdkterna av moms inte ska beaktas i detta sammanhang och att nagon beskattning av
mobilitet inte ska efterstrivas.

Som underlag f6r sina forslag behover den nya utredningen bedéma hur stor andel av
kostnadsansvaret for landets vagar som ska falla pa den tunga trafiken. Det kan darfor vara lampligt
att uppdra at den att aven lamna forslag pa hur beskattningen av litta fordon bor utformas for att
sikerstilla att den efter omfattande elektrifiering bar sin del av kostnadsansvaret. Om den
utrustning som kravs for att kontrollera arliga korstrackor (pa ett sitt som minimerar risken for
fusk) forvintas sjunka patagligt i pris kan ett alternativ vara att aven inkludera personbilar och litta
lastbilar i vigtullsystemet, men det behover inte nddvindigtvis ske samtidigt som den tunga trafiken
byter fran eurovinjett till vigtullar.

45



Referenser

Bortjesson, M., Asplund D. och Hamilton, C. (2021), Kilometerskatt for personbilar. VITT Working
Paper 2021:2.

Eurovinjettdirektivet (1999), Europapatlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni
1999 om avgifter pa tunga godsfordon fér anvindningen av vissa infrastrukturer, dndrat genom
Europaparlamentets och radets direktiv 2006/38/EG av den 17 maj 2006, Europaparlamentets
och ridets direktiv 2011/76/EU av den 27 september 2011 och Europaparlamentets och ridets
direktiv (EU) 2022/362 av den 24 februari 2022.

European Commission (2021), Proposal for a council directive restructuring the Union framework
for the taxation of energy products and electricity (recast). Brussels, 14.7.2021 COM(2021) 563
final 2021/0213.

Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om faststillande

av normer for koldioxidutslipp fran nya tunga fordon och om dndring av Europaparlamentets och
radets forordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och ridets direktiv 96/53/EG.

Europapatlamentets och ridets direktiv (EU) 2019/520 av den 19 mars 2019 om
driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem och underlittande av grinsoverskridande
informationsutbyte om underldtenhet att betala vigavgifter i unionen.

Finansdepartementet (2018), En ny inriktning for beskattning av tung lastbilstrafifk. Promemoria
Fi2018/01103/S2.

Forordning (2020:936) om faststillande av omriknade belopp for vigavgift for ar 2021.

Holmgren m.fl. (2021) Holmgren, KNOGA. Fossilfri framdrift for tunga langviga transporter pa vig —
Kostnadsfordelning och risker for olika aktirer. Rapport nr FDOS 12:2021. Samverkansprojekt mellan
Energimyndigheten och 3 Svenskt kunskapscentrum for fornybara drivmedel.

ITFE (2023), How Governments can Bring Low-emission Trucks to Our Roads — and Fast, International
Transport Forum Policy Papers, No. 127, OECD Publishing, Paris.

ITF (2022), Decarbonising Europe’s Trucks: How to Minimise Cost Uncertainty, International Transport
Forum Policy Papers, No. 107, OECD Publishing, Paris.

IVA (2022), Vitgasens roll for tunga vigtransporter. En delrapport fran IVAs projekt Vitgasens roll 1
ett fossilfritt samhille. Ingenj6rsvetenskapsakademin.

Konjunkturinstitutet (2006), Konsekvenser fir skogsindustrin vid ett eventuellt inforande av en svensk
kilometerskatt, Konjunkturinstitutet Specialstudie Nr 10, Stockholm.

Kageson, P. 2011, Vad skulle likabehandling av alla transportslag innebdra for kustsjdfarten, miljon och behovet
av infrastrukturinvesteringar® CTS Working Paper 2011:14. KTH.

Kageson, P. (2021), Beskattning av el och vitgas i tunga végfordon. PM framtaget som underlag till IVA:s
vitgasprojekt 2021-2022, Nature Associates.

Kageson, P. (2023), VVdgen till fossilfri fordonstrafik, Nature Associates och Transportforetagen,
Stockholm.

Nilsson, J.-E., Haraldsson, M., (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhbdillsekonomiska
kostnader: SAMKOST 3 (No. 989), VTI Rapport. VTT.

Regeringens proposition 2005/06:160 Moderna transporter.

Regeringens proposition 2023/24:71 Andrade viigavgifier inom enrovinjettsamarbetet.

46



Skatteverket (2022), Fordonsskattetabeller (appdaterade 2021-06-01).

Swahn, H. (2018), PM. Kostnadsansvaret i trafikpolitiken fran 1960-talet till idag. Henrik Swahn AB 2018-
01-18.

Trafikanalys (2017), Kunskapsunderlag om skatter och avgifter pa transportomradet — delredovisning. Rapport
2017:19.

Trafikanalys (2022), Styrmedel for energieffektiva végfordon. PM 2022:10.
Trafikanalys (2024), Trafikarbete pa svenska vigar (2024-04-11).

Trafikverket (2024a), Analysmetod och sambéllsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn, ASEX 8.0
(2024-04-02).

Trafikverket (2024b), Sambdllsekonomiska kalkylvirden — ASEK 8,0. Bilaga till Analysmetod och
sambdllsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn (2024-04-02).

Utfasningsutredningen (2021), I en vérld som stiller om. Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48.
Vigslitageskattekommittén (2017), 17dgskatt. Betinkande SOU 2017:11.
Vigtrafikskatteutredningen (2004), Skatt pa vag. Betinkande SOU 2004:63.

Utredningen om ett nytt miljostyrande system fOor godstransporter pa vag (2022), Godstransporter pa
vdg — vissa fragestallningar kring ett nytt miljostyrande system. Betinkande av SOU 2022:13.

47



Bilagor

Bilaga |. De tyska och danska vdgtullsystemen

Tyskland har sedan linge haft distansbaserade vigtullar pa huvudvignitet, medan Danmark nyligen
overgick fran tidsbaserade vagavgifter till vigtullar. I bada fallen ger koldioxiddifferentieringen (i
kombination med hogre dieselskatt in den svenska) mycket starka incitament till elektrifiering
under de nidrmaste aren.

Tyskland

I Tyskland giller vagtullarna samtliga inhemska och utlindska lastfordon och
fordonskombinationer pa 3,5 ton tilliten totalvikt eller mer och den tas ut pa alla motorvigar,
inklusive deras bensinstationer och rastplatser, samt pd alla Gvriga federala vigar, dven inom
staderna. Det avgiftsbelagda vignitet omfattar cirka 52 000 kilometer. Bussar och vissa
specialfordon dr undantagna fran vigavgiften liksom alla personbilar och litta lastbilar.

Vigtullen baseras pd fordonets korstricka pa de avgiftsbelagda vigarna och bestir av en
infrastrukturavgift samt av skilda avgifter f6r utslipp av luftféroreningar, buller och koldioxid.
Ingen av dessa avgifter dr differentierade for skillnader i kostnad mellan olika geografiska omraden
(vare sig i tid eller rum). Avgifterna for infrastruktur och bullerbelastning beror pa viktklassen samt
tor fordon 6ver 18 ton totalvikt dven av antalet hjulaxlar. LuftfGroreningsavgiften baseras pa
fordonets avgasutslappsklass och viktklass samt for fordon Gver 18 ton totalvikt av antalet axlar.

Avgiftssystemet fran Toll Collect erbjuder tva sitt att betala vigavgiften: 1) automatiskt under
korningen med hjalp av en inbyggd avgiftsriknare (OBU) eller 2) manuellt f6re kérningen eller pa
internet. Tabellen visar (som ett exempel) pa de aktuella avgifterna for fordon i Euroklass VI.
Lastbilar i simre utslippsklasser erligger hogre avgifter for luftféroreningar och buller och aningen
hégre avgifter for koldioxid. Infrastrukturavgiften dr densamma for alla fordon i samma viktklass
(och antal hjulaxlar).

Tullavgifter for fordon i utslappsklass Euro VI fran 2024-07-01. Cent per km.

Axlar och Infrastrukturavgift Luftfororeningsavgift Bulleravgift Koldioxidavgift Total
viktklass tullavgift
3,5-7,49 ton 5,2 1 1,4 74 15,1
7,5-11,99 ton 6,6 1,5 1,6 8,0 17,7
12-18 ton 10,7 1,5 1,6 10,0 23,8
>18 ton och 3 14,1 2,2 1,6 12,4 30,3
axlar

>|8 ton och 4 15,5 2,3 1,2 13,4 32,4
axlar

>|8 ton och 5 15,5 2,3 1,2 15,8 34,8
eller fler axlar

Kiilla: mauntsaetze 07 2024 verofeich ob (1).pdf

Utslidppsfria fordon betalar ingen koldioxidavgift, vilket innebar en littnad pa mellan 7,4 och 15,8
cent per km beroende pa bilens storleksklass. Omriknat till svensk valuta (kurs 11,50) blir det 85-
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182 6re per km. En lastbil i storsta storleksklassen som kér 70 000 km pa ett dr betalar drygt
127 000 kronor, vilket Gver en avskrivningstid om sex dr ger en merkostnad jaimfért med den
fossilfria bilen med 764 000 kronor.

Danmark

De danska vigtullarna inférs 1 januari 2025 och belastar inledningsvis lastbilar med godkint
totalvikt pa 12 ton eller mer men utvidgas fran 1 januari 2027 till alla lastbilar 6ver 3,5 ton. De tas
ut for trafik pd hela statsvignitet och fran 2028 pa alla allméinna gator och vagar (ca 75 000 km).
Tullarna differentieras efter fordonens koldioxidklasser. Dirtill kommer en geografisk
differentiering i form av hojda avgifter for fird inom de redan befintliga milj6zonerna i
Kopenhamn/Frederiksberg, Odense, Aarhus och Aalborg. Den genomsnittliga vigtullsavgiften
bedéms komma att uppga till DDK 1,30 per km ar 2030.

Tabellen aterger de avgiftsnivaer som kommer att gilla frain 1 januari 2028. Euro VI tillhor
koldioxidklass 1 och ur tabellen kan bland annat utldsas hur mycket mindre utslippsfria fordon
(CO2-Kklass 5) kommer att behova betala jimfort med fordon i klass 1. Fér de vigar som inte ingar
1 nagon lokal miljézon blir skillnaden 90 6re per km f6r en lastbil pa 12-18 ton och 1 krona och 9
danska Ore for en bil som viger 32 ton eller mer. I svenska pengar motsvaras det av respektive 1,40
och 1,69 kronor per km.” Den totala avgiften f6r Euro VI blir i dessa tvd exempel 1,11 respektive
1,30 danska kronor (SEK 1,72 respektive 2,02).

Avgiftsnivaer for den danska kilometerbaserade vigavgiften for lastbilar ar 2028. DKK per km.

3,5-12 ton 12-18 ton 18-32 ton Over 32 ton

Ovrig | Miliozon | Ovrig | Miliozon | Ovrig | Miljozon Ovrig | Miljozon
CO2-Emisionssklass | 1,04 1,56 LI 1,67 1,22 1,83 1,30 1,95
CO2-Emisionssklass 2 0,91 1,37 0,99 1,48 1,09 1,63 I,16 1,74
CO2-Emisionssklass 3 0,79 [,18 | 0,85 1,28 | 0,95 1,42 1,02 1,53
CO2-Emisionssklass 4 0,54 0,80 0,58 0,87 0,64 0,96 0,67 1,01
CO2-Emisionssklass 5 0,21 0,32 | 0,21 032 | 0,21 0,32 | 02l 0,32

Killa: Aftaletekest, Kilometerbaseret vejafgift for lastbiler (2023-03-29).

Bilaga 2. Det reviderade eurovinjettdirektivet betrdffande mojlighet att avsta fran
avgift for luftfororening

Direktivet dr otydligt betriffande vad som giller om ett medlemsland valjer att belasta de fordon
som omfattas av vigtullar med en avgift avseende den externa kostnaden for utslipp av koldioxid
istallet for att tillimpa alternativet med differentiering av infrastrukturavgiften. Nagra av “’skilen”
1 direktivet 2022 om indring i det gamla eurovinjettdirektivet talar liksom nagra artiklar for att
medlemslinderna har en betydande valfrihet. Men viss osidkerhet om tolkningen finns. Se sirskilt
understrukna ord och meningar (nedan). Det férefaller framfor allt finnas en motsittning mellan
artikel 7ca punkt 1 och artiklarna 7g punkt 2 och 7ga punkt 5.

3 For den tyngre bilen ger det en merkostnad pa 710 000 svenska kronor riknat 6ver en avskrivningsperiod pé 6 ar
och en arlig kérstriacka pa 70 000 km.
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(Skal 20) For att bidra till framsteg mot en fullstindig tillimpning av principen férorenaren betalar
bor medlemsstaterna tillimpa avgifter for externa kostnader pa tunga fordon, atminstone for
luftféroreningar, pa nit som omfattas av en infrastrukturavgift.

(Skal 22) Att differentiera infrastrukturavgifterna utifran fordonets Euro-utslippsklass har bidragit
till att renare fordon anvinds. I de interurbana niten vintas dock avgifter som differentieras pa
den grunden bli mindre effektiva pa medelling sikt i och med fordonsparkens fornyelse.

Medlemsstaterna bor dirfér tillatas att upphora med differentieringen av vigtullar pa den grunden.

Artikel 2 (definitioner)

9. avgift for externa kostnader: en avgift som tas ut for att ticka kostnaderna till f6ljd av en eller
flera av foljande: a) trafikrelaterad luftfGrorening, b) trafikrelaterat buller, eller c) trafikrelaterat
koldioxidutslapp.

Artikel 7c

1. Medlemsstaterna far bibehalla eller inféra en avgift for externa kostnader avseende kostnaden

tor trafikrelaterad luftférorening, trafikrelaterat buller, koldioxidutsldpp, eller varje kombination

dirav.

Om en avgift for externa kostnader tillimpas pa tunga fordon ska medlemsstaterna differentiera
denna avgift och faststilla den i enlighet med de minimikrav och metoder som avses i bilaga I11a
och ska respektera de referensvarden som anges i bilagorna I11b och IIlc. Medlemsstaterna far vilja
att ta ut avgifter for att ticka endast en viss procentandel av dessa kostnader.

Artikel 7ca

1. Om medlemsstaterna tar ut avgift for externa kostnader f6r luftféroreningar eller buller ska de
beakta kostnader som avser det nit, eller den del av detta, for vilket en sadan avgift tas ut, och de
fordon som omfattas av den avgiften.

2. Avgiften for externa kostnader som avser trafikrelaterade luftféroreningar ska inte tillimpas pa
tunga fordon som uppfyller de stringaste Euro-utslippskraven. Forsta stycket ska upphora att vara
tillimpligt fyra ar efter den dag da de regler som inférde dessa krav bérjade tillimpas.

3. Fran och med den 25 mars 2026 ska medlemsstaterna tillimpa en avgift fo6r externa kostnader
for trafikrelaterad luftférorening pa tunga fordon pa det avgiftsbelagda nit som avses i artikel 7.1.

Artikel 7g

2. Fram till dess att den differentiering av infrastrukturavgifter och vigavgifter som avses i artikel
7ga tillimpas ska medlemsstaterna, nir det giller tunga fordon, differentiera infrastrukturavgiften i
enlighet med fordonets Euro-utslippsklass sa att ingen infrastrukturavgift Gverstiger den avgift
som tas ut for likvirdiga fordon som uppfyller de stringaste Euro-utslippskraven med mer 4n 100

%. Nir infrastrukturavgifter och vagavgifter ar differentierade i enlighet med artikel 7ga, fir

medlemsstaterna upphéra med differentieringen enligt Euro-utslippsklass.

Artikel 7ga
1. Medlemsstaterna ska differentiera infrastrukturavgifter och vigavgifter for tunga fordon 1
enlighet med denna artikel. (Anm. Artikeln handlar bara om CO2)

2. Utan att det paverkar tillimpningen av punkt 1 ska medlemsstaterna for varje typ av tungt fordon
faststilla foljande koldioxidutslappsklasser ((a-¢))

5. Genom undantag frain punkt 1 fir en medlemsstat besluta att inte tillimpa kravet pa
differentiering av infrastrukturavgiften i enlighet med punkt 2 om en avgift fér externa kostnader
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t6r koldioxidutslipp tas ut och differentieras enligt referensvirdena fér avgiften fér externa
kostnader f6r koldioxidutslapp i bilaga Illc.
Inte blir man heller sirskilt mycket klokare av formuleringen i regeringens proposition 2023/24:64

Genomférande av dndrade EU-regler om avgifter pa vig (sid. 47): ”Krav pa eunro-klassdifferentiering
ska inte gilla om en infrastrukturangift differentieras utifran koldioxidutslippsklass eller om en avgift for externa
kostnader for luftfororeningar tas ut.” Sa fragan ir om det racker med att uppfylla det ena av de tva 1
propositionen angivna alternativen?

Pa sidorna 47-48 forklarar regeringen detta pa foljande sitt: ”Enligt artikel 7g.2 i eurovinjettdirektivet
ska medlemsstaterna fortsitta att differentiera infrastrukturagifier for tunga fordon i enlighet med fordonens
utsliappsklass fram till dess att differentieringen utifran koldioxidutslappsklass enligt artikel 7ga tillémpas, se nedan
under rubriken Differentiering med héinsyn till koldioxidutslippsklass. Ddrefter dvergir kravet till att bli en
mijlighet. Av artikel 7g.2 d framgdr vidare att infrastrukturavgifter inte bebiver differentieras utifran euro-
utslippsklass om en sdrskild avgift for externa kostnader for Iuftfororening tas ut”’ Det verkar lite
motségelsefullt.

Som framgir av bilaga 1 har Tyskland valt att inte differentiera avgifterna pa luftféroreningar och
buller vare sig i tid eller rum, medan Danmark beslutat inf6ra viss geografisk differentiering men
utan hinsyn till skillnader 1 belastning 6ver dygnets och arets timmar. De bada medlemslinderna
har uppenbarligen bedémt att direktivets detaljerade for
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