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Inledning

Malet att na ett fossiloberoende transportsystem till ar 2030, liksom EU:s mal om en tjugoprocentig
minskning av energianvandningen till &r 2020 ar mycket ambitidsa och ska vi till ndgon del uppna
dem maste vi agera kraftfullt nu och ge tydliga signaler for att fa till stand den omstallning av
trafiksystemet som ar nédvandig. Att minska forbrukningen av fossila branslen ar en utmaning i sig.
Dessutom maste omstéllningen goras pa ett satt som inte leder till nya negativa externa effekter.

lag lagger héar fram idéer inom omraden avseende hur skatteinstrumentet kan anvéandas for att ga
mot en hallbar tung trafik. | begreppet hallbarhet ldgger jag in tre olika komponenter; trafiken ska
inriktas mot fossiloberoende for att vi ska nd uppsatta klimatmdal, den ska ge sa begrénsad paverkan i
ovrigt for at vi ska nd uppsatta miljomdl och omstallningen ska goras pa ett satt som sikerstaller
konkurrenskraft och konkurrensneutralitet i naringslivet, den ska vara ekonomiskt hdllbar.

Mina forslag ar koncentrerade till tre omraden: Branslet, Bilen och Beteendet. Inom alla omraden vill
jag se skatter och avgifter som premierar den som gor ratt — bidrar till en hallbar tung trafik — och
bestraffar det som gor att vi fjarmas oss fran malen. De ska alla ses som komplement till andra lika
viktiga atgarder, som t ex forbattrad samhallsplanering, reformerat regelverk, logistik och utbildning i
ekonomiskt korsatt. Avsikten ar att skapa debatt och inspirera till reformer — inte att lagga fardiga
forslag.

Min utgangspunkt ar att skatteinstrumentet (ofta i kombination med regelverket for trafik) spelar en
viktig roll —som morot eller piska. Idag anvdnds beskattningen inom transportomradet bade som en
allman inkomstkélla och som ett ganska allmént och oprecist miljéstyrningsinstrument. Okad
beskattning ar ett vanligt framfort krav for att minska biltrafikens externa effekter. | den fragan tar
jag inte stallning. Mina forslag utgar istallet huvudsakligen fran en omférdelning av nuvarande
beskattning, men med en mer konsekvent miljostyrning och framforallt en styrning mot minskat
fossilberoende. Att de kan kombineras med saval héjd som sankt beskattning ar en annan sak.

Mina forslag innebar i sammanfattning;

» Reformera branslebeskattningen

e Infor en enhetlig brénsleskatt

e Stimulera laginblandning av biodrivmedel
» Modernisera fordonsparken

e Reformera fordonsskatt och vagavgift

e Prova skrotningspremier
» Gor det Ionsamt att kora ratt

e Rorliga skatter for rorliga fordon

e Styr mer med miljozoner

e Se over lokala trafikforeskrifter

e Anvand trangselskatterna for energieffektivitet och miljo



Denna idépromemoria har bestéllts av Svenska Statoil AB. Forfattaren har en bakgrund som chef pa
ledningsniva i Vagverket, handlaggare och chef i finans- och kommunikationsdepartementen under
mer @n 20 ar och ar idag fristdende konsult. Idéerna som fors fram ar helt och hallet forfattarens

egna.



Reformera brinslebeskattning

Vilka branslen som finns pa marknaden och vilka brénslespecifikationer som ska gélla avgors i hog
utstrackning & ena sidan genom EU-6verenskommelser och a andra sidan av vilka skattesatser som
tillampas. Grundregeln ar att miljobattre branslen far ges skattefordelar.

Diesel beskattas idag med energiskatt, en koldioxidskatt och mervardeskatt. Sedan 1991 finns en
miljokomponent i beskattningen sa att svensk MK1 diesel gynnas, medan den europeiska
standardkvaliteten missgynnas. Harutover ar upp till fem volymprocent biodrivmedel skattebefriat
for att stimulera laginblandning. E85 och andra héginblandade biodrivmedel liksom biodrivmedel
helt utan fossilt innehall befrias genom sarskilda dispensbeslut fran saval koldioxidskatt som
energiskatt.

Enhetlig briansleskatt

Min utgangspunkt, som till stor del bygger pa Trafikverkets pagaende utredningsarbete om
branslekvaliteter, ar att arbetet fér en god miljo via minskade emissioner fran tung trafik till storsta
delen numer handlar om att anvanda ratt fordon. Jag dterkommer till detta senare. Branslet kan
daremot ge avgorande bidrag till att halla nere férbrukningen av fossila branslen och darmed na
uppsatta klimatmal. Detta mal &r vad branslebeskattningen bor styra mot. En reformerad
bransleskatt bor utga fran CO, och energi och att fossila branslen bér normalt inte subventioneras.
Finns patagliga och ovedersagliga skillnader i miljokvalitet som inte fangas av motor och avgasrening,
sa kan en miljokomponent vara motiverad.

En konsekvens av detta ar att dagens dieselbeskattning bor justeras sa att europadieseln beskattas
pa samma satt som MK1.

Diagram: Tunga fordons utveckling!
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! Trafikverket 2012 Skillnader i hdlso- och miljépéverkan av att anvinda diesel miljéklass 1 och miljéklass 3. Himtad fran
http://www.trafikverket.se/PageFiles/66728/seminarium 20120418 regeringsuppdraget att belysa skillnader i halso oc
h _miljopaverkan av_att anvanda diesel och miljoklass 1 och miljoklass 3 trafikverket.pdf



http://www.trafikverket.se/PageFiles/66728/seminarium_20120418_regeringsuppdraget_att_belysa_skillnader_i_halso_och_miljopaverkan_av_att_anvanda_diesel_och_miljoklass_1_och_miljoklass_3_trafikverket.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/66728/seminarium_20120418_regeringsuppdraget_att_belysa_skillnader_i_halso_och_miljopaverkan_av_att_anvanda_diesel_och_miljoklass_1_och_miljoklass_3_trafikverket.pdf

Subventionera nya biobrinslen under en 6vergangstid

Jag anser inte att standardbrénslen ska subventioneras, utan beskattas likformigt. Det kan anda
finnas motiv for tidsbegransade atgarder for att snabba pa utvecklingen. Subventioner till nya
branslen nar de kommer in i systemet antingen genom inblandning utéver kvot eller som en helt ny
produkt kan vara motiverade. Trots omfattande forskning och utveckling ar produktionskostnaderna
for biodrivmedel ndamligen idag sa hoga att de inte kan konkurrera med fossila branslen. Nagon gang
under tiden fram till 2030 bor priset pa fossila branslen ha stigit sa mycket och samtidigt har
framstallningsprocesserna for biodrivmedel utvecklats, sa att biodrivmedlen ar konkurrenskraftiga.
Den globala efterfragan pa diesel vixer snabbt vilket kommer att driva upp priserna.

De tidsbegransade subventionerna maste vara konkurrensneutrala mellan biobranslen och
transparanta samt beakta att vi kan sta infor en snabb teknikutveckling.

Kvotplikt for biobranslen

Pa lang sikt kommer alternativa brdnslen vara viktiga, men alla bedémningar visar att dieselbranslet
under 6verskadlig tid kommer att fortsatta dominera marknaden. De stora branslestegen mot
fossiloberoende kommer sannolikt tas framforallt genom en 6kad bioinblandning, ndgot som bor
uppmuntras av skattesystemet.

Jag anser att successivt 6kande kvotplikter fér bioinblandning &r en bra atgard pa vagen mot
fossiloberoende. Idag skattebefrias fem procent. Sju procents bioinblandning &r tillaten varfor de
sista tva procenten skattas fullt ut.

Jag menar att hela den del av branslet som ar kvotpliktigt bor skattebeldggas — alltsa sju procent fran
2014 — men att all bioinblandning harutover ska skattebefrias under en begransad och tidsbestamd
period. Det skulle ge ett incitament till fortsatt hogre bioinblandning.

Sammanfattningsvis visar all erfarenhet att nar det finns utbytbarhet mellan brénslen viljer
kunderna erfarenhetsmassigt alltid det billigaste alternativet. Styreffekten av bransleskatterna ar
darfor betydande och bor inriktas fullt ut pa att minska fossilanvdandningen och na énskade
klimateffekter.



Modernisera fordonsparken

Laginblandning och bransleutveckling kan ge viktiga bidrag for ett mer hallbart transportsystem. Det
finns ocksa stora miljo- och energieffektiviseringsvinsterna for tung trafik pa fordonssidan dar
fortfarande en alltfor stor del av transportarbetet genomfors av gamla bilar med for héga utslapp
och ofta dven en onddigt hog bransleforbrukning. Att stimulera en modernisering av fordonsparken
maste darfor vara en barande del av de atgarder som vidtas pa kort/medellang sikt.

Diagram: Inrikes godstransportarbete (i miljoner tonkilometer) med svenska lastbilar. Fordelat pd miljoklass
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De modernare bilarna svarar visserligen for en vasentligt storre andel av alla korda lastbilsmil dn vad
deras numerdar antyder. Anda finns all anledning att skynda p& en utveckling mot modernare bilar.

EU:s gemensamma Euroklassningssystem for tunga fordon syftar framférallt till att minska
emissionerna fran tung trafik. Hogsta Euroklass, Euro VI, ger inte bara vasentligt battre
emissionsegenskaper, den innebar ocksa en minskad bransleférbrukning.

2 Trafikanalys, Lastbilstrafik 2011, sid. 24, Hamtad fran: http://trafa.se/PageDocuments/Lastbilstrafik_2011.pdf



http://trafa.se/PageDocuments/Lastbilstrafik_2011.pdf

Tabell: Euroklasserna3

Euroklass/Utslappsklass Tidigare svensk miljoklass Kommentar

Euro 3 Miljoklass 2000 Lagstiftad niva mellan 2001-10-
01 och 2006-09-30

Euro 4 Miljoklass 2005 Lagstiftad niva mellan 2006-10-
01 och 2009-09-30

Euro 5 Lagstiftad niva fran och med
2009-10-01
Euro 6 Typgodkannande 2013-01-01 Galler fran 2014-01-01

Varje ny motorgeneration har varit mer effektiv med avseende pa utslapp och buller samt i princip
effektivare an tidigare generation med avseende pa bransleférbrukning. Euro VI motorn minskar,
enligt vissa studier, férbrukningen av bransle med fyra till sju procent, jamfért med sina féregangare.
Harutover ar Euro VI en renare motor med vasentligt lagre utslapp av partiklar, Nox och andra
vasentliga negativa emissioner.
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3 Miljostyrningsradet, Miljéklassningssystem fér fordon, 2011. Hamtad fran:
http://www.msr.se/Documents/Kriterier/fordon transp/fordon/msr fordon miljoklassystem 110628.pdf

* Trafikverket 2012 Skillnader i hélso- och miljépéverkan av att anvinda diesel miljéklass 1 och miljéklass 3. Himtad fran
http://www.trafikverket.se/PageFiles/66728/seminarium 20120418 regeringsuppdraget att belysa skillnader i halso oc
h _miljopaverkan av_att anvanda diesel och miljoklass 1 och miljoklass 3 trafikverket.pdf
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Reformera fordonsskatt och vagavgifter

Fordonsskatten har historiskt setts som ersattning for vagslitage. Ursprungligen var det en
viktbaserad avgift. Fram till EU-intrddet hade Sverige vid sidan av fordonsskatten ocksa en
kilometerskatt, som var differentierad i med avseende pa vikt och axelarrangemang. Nar
kilometerskatten avskaffades hojdes fordonsskatten i motsvarande man. Genom Sveriges intrade i
Eurovinjettsamarbetet ar 1998 (samarbete om véagtrafikavgift) sanktes fordonsskatten for
vagavgiftspliktiga fordon.

Det nuvarande skattesystemet for lastbilar ar baserat pa bransleskatt och fordonskatt och utformat
for att mote EU:s krav pa bland annat konkurrensneutralitet. Fordonsskatten differentieras med
avseende pa fordonsegenskaper sasom vikt, antal axlar. Forutom dessa skatter betalas dven en
vagavgift, eller Eurovinjett, for anvdandning av vagnatet. Eurovinjett-avgiften ar ett samarbete mellan
Sverige, Danmark, Belgien, Luxemburg och Holland. Tyskland, som tidigare var med i samarbetet,
drog sig ur i samband med att man inforde kilometerskatt ar 2005.

Ar 2011 sanktes den svenska fordonsskatten till EU:s miniminivaer for vagavgiftspliktiga fordon for
att kompensera for en hojning av energiskatten pa diesel.

Vagavgiften ar differentierad med avseende pa Euroklass. Men skattedifferensen géller i princip
mellan Euro Il och tidigare motorgenerationer. | fortsattningen anvander jag fordonsavgifter som
samlingsbegrepp for summan av fordonsskatt och vagavgift.

Genom att differentiera fordonsavgifterna mer konsekvent och systematiskt, som fér ovrigt redan
foreslagits av flera statliga utredningar, kan vi bade minska forbrukningen av fossila branslen och na
en renare trafik. Lagre fordonsavgifter for Euro VI motorer samt elbilar, hybrider och laddhybrider
kan kombineras med en héjning av avgifterna fér Euro lll eller sdmre. Som framgar av diagrammet
ovan gors de stora miljoévinsterna mellan Euro Il och Euro IV samt mellan Euro VI och tidigare
generationer. Euro VI kan ocksa innebéara en stor energibesparing.

Jag vill darfér se en differentiering av fordonsavgifterna ska tydligt premierar Euro VI (och alternativa
motorer som el och hybrider) och har som mal att Euro Il och &ldre fasas ut i snabb takt.

Differentiering av fordonsskatten ar helt i enlighet med EU fordraget ger oss mojlighet att anpassa
fordonsskatten med hansyn till miljéegenskaper. Inom ramen for ett totalt sett oférandrat
fordonsavgiftsuttag kan vi darfor ge initial rabatt till de miljobasta motorerna istallet och istdllet hoja
avgifterna for de miljésdmsta. Om fordonsskatten ligger pa EU:s miniminiva maste den anpassningen
ske genom mer skarp differentiering av vagavgiften. | vinjettsamarbetet ar Sverige numer den
drivande nationen och bor darfér enkelt kunna paverka hur avgifterna utformas.

Premiera skrotning

Skrotningspremier har forslagits av bland annat Trafikverket men har internationellt visat sig vara ett
bade trubbigt och ”"lattlurat” vapen. Principiellt kan man ocksa rikta invandningar mot att ge premier
for den som behallit gamla fordon istéllet for att investera i ny och battre teknik.

Kanske kan anda en intelligent utformad skrotningspremie 6vervagas. Den kan konstrueras sa att
endast fordon som var inférda fordonsregistret den 1 januari 2012 ska omfattas for att minimera
risken for att aldre fordon importeras bara for att fa del av premien. Premie ska utformas sa att den
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ar forenlig med producentansvaret som alagger den som tillverkar eller importerar en bil att ta emot
den for atervinning.

Det kan visserligen finnas motiv for att behalla enskilda fordon som anvands sporadiskt men i princip
bor systemet inriktas mot att fa bort bilar av Euro Il klass eller &ldre.



11

Det ska lona sig att kora ratt

Aven med battre bransle och béttre fordon finns anledning att ytterligare anvanda
skatteinstrumentet for att framja hallbarheten och sékerstalla konkurrensneutralitet. En skatt
utformad sa att varje fordon i princip skattas framforallt efter var och hur langt det kor skulle ha
stora férdelar. Skatten anpassas alltsa till korstracka och lokala miljobelastning samtidigt som
skattens niva kan variera mellan olika typer av fordon beroende pa t ex Euroklass.

Motstandet mot en sadan skatt dr samtidigt stort och riksdagen har vid flera tillfdllen avslagit
motionsforslag om att relatera skatt till korstracka. Motiven har varit regionalpolitiska men har ocksa
handlat om att administrationen blir dyr bade for féretagen och for Skatteverket eftersom det kravs
utrustning for att registrera var och nér ett fordon kor. Bada dessa invandningar torde vara ganska
enkla att komma tillrdtta med. Jag kan inte bortse ifran att utsikten att skatten skulle kunna
underlatta generella skattehdjningar bade har bidragit till vem som stéder respektive férkastar en
sadan rorlig skatt. Fyra EU-lander har idag olika typer av rorlig skatt.

Bild: Europeiska ldnder med rérlig skatt>

Rorliga skatter for rorliga fordon

Ska vi utforma vart skattesystem effektivt och i enlighet med samhéllsekonomiska principer ar det
svart for att inte sdga omogjligt, utan att vi introducerar rérliga och differentierade avgifter. Ett
skattesystem som bygger pa dessa principer kan utformas sa att det styr mycket effektivt mot vara
uppstallda mal och med mycket mindre snedvridande effekter &n dagens trafikskatter. Miljodaliga
fordon i dalig miljo kommer att drabbas av hoga avgifter oavsett nationalitet. Miljébra fordon
kommer billigare undan. Miljézoner och lokala trafikféreskrifter ger effektiva styrmdjligheter och
skulle ge battre effekt med en teknik dar varje fordon skattas efter var det kor.

> Egen illustration baserad pa
http://www.trafikverket.se/PageFiles/62311/transportsystemets behov av_kapacitetshojande atgarder forsl
ag pa losningar fram till ar 2025 och utblick mot ar 2050.pdf



http://www.trafikverket.se/PageFiles/62311/transportsystemets_behov_av_kapacitetshojande_atgarder_forslag_pa_losningar_fram_till_ar_2025_och_utblick_mot_ar_2050.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/62311/transportsystemets_behov_av_kapacitetshojande_atgarder_forslag_pa_losningar_fram_till_ar_2025_och_utblick_mot_ar_2050.pdf
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Systemet kan utformas med hansyn tagen till regionala skillnader. Och som sagt inledningsvis, vi kan
utforma systemet inom ramen foér en oférdandrad total beskattning, om vi sa énskar.

Motstandet mot rorlig skatt framstar for mig som bade ologisk och svarbegripligt. Inte minst framstar
det som stotande att atgarder som genomfors for att férbattra miljon i Sverige kan medfora att
svenska foretag missgynnas i nationell trafik, darfor att utldndska féretag inte betalar sina
miljokostnader har i landet. Utlandsregistrerade fordon betalar varken svensk fordonsskatt eller
trangselskatt, kan valja fardvag for att undvika vagavgift och aven till en del undkomma
brénslebeskattningen genom att féra med sig lagskattad diesel. Nuvarande uttag av avgifter fran
tung trafik innebar i praktiken att utlandska akeriforetag i en del fall kommer att subventioneras.

Om en rorlig skatt infors maste fordonsskatten sdnkas och vagavgiften slopas och maéjligheterna att
variera fordonsavgifter med hansyn till miljoklass minskar. Den differentieringen kan dock uppnas
inom ramen for ett skattesystem med rorliga avgifter dar ju varje fordon beskattas “individuellt” for
sitt trafikarbete.

Anvind miljézoner som styrinstrument

Sex svenska stader har idag miljozoner; Stockholm, Goteborg, Malmo, Lund, Mdlndal och
Helsingsborg. Regelverken &r baserade pa Euroklassningen av fordon och innebar i korthet att alla
tunga dieseldrivna lastbilar och bussar ar tillatna att kéra i miljéozon i minst sex ar fran forsta
registrering oavsett registreringsland. Dessutom far

e Fordon som tillhdr Euroklass Il och Il far fardas i miljozon i atta ar. | bada fallen réknas tiden
fran forsta registreringsaret.

e Fordon som tillhor Euroklass IV far kora i miljozon till och med 2016, oavsett registreringsar.
e Fordon som tillhdr Euroklass V far fardas till och med 2020, oavsett registreringsar.

| praktiken innebar detta att Euro Ill bilar kan kdoras i miljozon fram till 2015 och Euro IV bilar fram till
2016. Omstallningsprocessen paskyndas och miljon under omstéllningstiden férbattras om vi
utnyttjar systemet med miljozoner mer konsekvent och dynamiskt. Jag menar att fler stader bor
infora miljézoner och att regelverken kan skarpas sa att bara de miljobasta fordonen tillatas i hart
belastade omraden. Lat bara de basta fordonen koras i tatt trafikerade omraden.

Premiera energieffektivitet och miljo i lokala trafikféreskrifter
Lokala trafikforeskrifter ar ofta resultatet av historiska féreteelser och forlopp men boér dven de
anvandas for att premiera energieffektivitet och fossilsnalt.
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Jdamférelse: Comparison Modular Concept vehicles to other sizes®

Comparison Modular Concept vehicles to other sizes
Capacity needed for the transport of 104 pallets
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Genom att satta strikta granser for hur langa respektive tunga fordonen i tatorter far vara genereras
extra trafik och darmed ondédig bransleforbrukning och onédiga emissioner. | bilden ovan motsvaras
lastkapaciteten hos tva langa lastbilar av 52 mindre fordon. Berdkningar fran Chalmers visar att det
extra energiatgangen kan vara upp till ndstan 100 ganger. Jag anser darfor att det maste finnas
mycket starka argument for att ha matt- och viktbegransningar, eftersom de direkt motverkar vara
miljomal och dessutom ofta saknar stod i vetenskap och beprévad erfarenhet.

Forbud mot viss trafik pa kvallar och natter kan ocksa ge onddigt hog energiférbrukning. Sadana
forbud medfor att trafik styrs 6ver mot tider da trafiksystemet redan kan vara 6verbelastat och da
samhallets marginalkostnader &r vasentligt hogre an i lagtrafik. Onodigt mycket trafiken kors i
hogtrafik, fastnar i kéer och forbrukar darigenom onddigt med bransle samtidigt som emissionerna
Okar. Ska vi kunna hantera de vaxande trafikmangderna, maste vi anvianda de mest effektiva
fordonen och sprida trafiken till tider da trafiksystemet har ledig kapacitet, sjalvklart forutsatt att det
inte leder till oacceptabla stérningar i andra avseenden .

® Kenth R Lumsden, Godstransporternas betydelse ur ett ndringsperspektiv, 2007
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Premiera energieffektivitet i trangselskatterna
Trangselskatterna i Stockholm har (tidigare) anvants for att premiera s.k. miljobilar. Jag menar att
trangselskatterna dven for tung trafik ska premiera miljoratt beteende .

Dagens trangselskatter i Stockholm och de foreslagna i Goteborg dr i manga avseenden
kompromisser mellan 6nskan om att begransa trafik a ena sidan och generera en intaktsstrom for att
bygga infrastruktur @ den andra. Jag anser att trangselskatter kan vara ett effektivt instrument i
omstallningen av trafiksystemet, men att detta forutsatter en mer konsekvent utformning av
skatterna. Skatten bor da utformas med en tréangseldel och en miljédel dar miljkomponenten
varierar med miljéstérningen, sa att miljobra fordon har lagre avgifter. Darmed skulle samhllet bli
tydligare i sina styrsignaler. Idag uppfattar nog manga trangselskatter som en allman palaga (en
bompeng) mer &n som en styrande avgift.
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Slutkommentar

Varje omlaggning av skatter och avgifter inom transportsektorn (och andra sektorer ocksa for den
delen), som inte innebar ensidigt sankt avgift utan att ndgon annan avgift hojs mots av starkt
motstand. Ofta aberopas fordelningspolitiska, regionalpolitiska och/eller nringspolitiska argument
mot skatteomlaggningar i allmanhet och trafikpolitiska sadana i synnerhet. Om skattesystemet
inriktas konsekvent mot att uppna ett fossiloberoende transportsystem kommer det att kritiseras for
att inte beakta olika malkonflikter. Vi maste alltsa studera relevansen i olika argument och ocksa se
hur eventuella negativa effekter ska kunna lindras.

Beskatta ratt saker av ratt skal, reglera ratt foreteelser pa ett ratt och effektivt satt — da kan vi na de
ambitidosa malen.

e Det innebar att vi ska beskatta fordonet fér dess egenskaper (vagslitage, motorgeneration
och annat fordonsrelevant).

e Viska beskatta branslet for dess egenskaper (energiinnehall, CO, och motoroberoende storre
miljopaverkan).

e Viska premiera miljo- och klimatriktig korning i saval nationella som lokala trafikmiljoer.

e |valet mellan fasta skatter och avgifter och rorliga bor vi vdlja den metod som ger bast
resultat.

e Viska inte ducka for fordelningspolitiska effekter, men vi ska korrigera odnskade effekter
med relevanta atgarder.

Samhallsekonomisk effektivitet ar inte synonymt med skattehdjningar. Samhallsekonomisk
effektivitet handlar om att premiera ratt saker. Men det kravs mod och beredskap att faktiskt
anvanda kunskap, teknik och styrmedel utan forutfattade meningar. Och det kravs politiskt mod for
att styra mot tydliga mal istallet for att styra mot vad som oroar minst.
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Bilaga 1. Principer

Marginalkostnader och samhdllsekonomisk effektivitet liksom vetenskap och beprévad erfarenhet
bér vara bdrande principer i reformeringen av avgifter, skatter och regelverk inom trafikomrdadet. Jag
inser att det fran tid till annan finns politiska Idsningar som férhindrar en offensiv reformverksamhet,
men detta ska inte fa hindra att verksamma Gtgdrder diskuteras och évervdgs.

Samhallsekonomisk teori sager i brutal sammanfattning att trafiken ska betala sina kortsiktiga
marginalkostnader, om den goér det far vi den basta fordelningen av trafik i tid och rum. Detta
forutsatter bland annat, att externa kostnader ska internaliseras, dvs. samhallet ska ta betalt for
fororeningar, buller och andra effekter som inte direkt ar en kostnad for trafiken och att den som
vidtar en atgard som minskar externaliteter ocksa ska ha en favor av detta. Tidigare tekniska
svarigheter och politiska 6vervaganden har medfort att utformningen av skatter och avgifter pa trafik
har en svag koppling till samhallsekonomisk teori. Det finns fa eller inga exempel dar det
samhaéllsekonomiska synsattet har fatt ett fullt genomslag. Idag finns inte langre de tekniska hindren
for att differentiera skatter och avgifter i tid och rum. Att bestimma marginalkostnaderna i olika
situationer kommer att fordra utredningsarbete, men det innefattar inga odverstigliga problem eller
orimliga kostnader och ett system kan utvecklas successivt.

Samtidigt finns flera exempel pa hur samhallet i avsaknad av marginalkostnadsbaserade avgifter, mer
eller mindre effektivt, har férsokt styra utvecklingen mot mindre utslapp med andra atgarder.
Omlaggningen av fordonsbeskattningen, med en tydlig knytning till CO, utslapp ar ett exempel,
miljozoner ett annat, trangselskatt i Stockholm ett tredje. Styreffekten av sadana atgarder ar inte lika
stor och precis som marginalkostnadsbaserade avgifter skulle kunna vara och de leder ofta till
oonskade effekter i andra avseenden.

Det framstar som uppenbart att det langsamma och forsiktiga (for att inte sdga, rdddhagade)
forhallningssattet till skatter och avgifter inom trafiken utgor ett betydande hinder for ett
fossiloberoende transportsystem, for en battre miljo och en snabbare innovationstakt. Att skatter
och avgifter styr visar ju inte minst den snabba marknadsreaktionen pa skatterabatter fér bilar som
slapper ut mindre dn 120 gram CO, per km. Det finns ingen anledning tro att tillverkare och képare
inom tung trafik skulle vara mindre flexibla om samhallets signaler vore tydliga och rimligt logiska. En
mindre férdomsfull och mindre defensiv instélining till reformer inom skatte- och avgiftsomradet
skulle kunna ge bade battre miljo och snabbare innovationer. For att na malet ett fossiloberoende
transportsystem far samhallet inte ge vika for formodanden och illa underbyggda invandningar.
Manga etablerade ”sanningar” maste ifragasattas och omvarderas.

Skatter, avgifter malkonflikter och fordelningspolitik
Férdelningspolitiska och regionalpolitiska invéndningar mot reformerade trafikskatter ¢r séllan
fotade i vetenskap och beprévad erfarenhet, men kan dessvdrre vara mycket politiskt effektiva.

En makroekonomisk ansats till skattesystemet sager att vi i férsta hand bor anvanda de skattekilar
som ger oss Onskat beteende, t.ex. hoga alkohol- och tobaksskatter och i andra hand sadana skatter
som innebér sa laga kostnader for sin snedvridande effekt pa samhallsstrukturen som majligt, t.ex.
moms och inkomstskatt. Det totala skattetrycket bestams utifran makroekonomiska bedémningar.
Hojningar av skatter inom ett omrade behdver inte och ska inte medféra 6kningar av det totala
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skatteuttaget. Hojning av skattetrycket ar ett politiskt beslut som kan kritiseras utifran politiska
och/eller makroekonomiska utgangspunkter. Att andra skatter inom ramen for ett oférandrat
skatteuttag ar ddremot en frdga om samhillsekonomisk effektivitet. Okar vi de rérliga skatterna inom
trafikomradet sa kan och i de flesta fall bor detta korrigeras med sankningar av andra trafikskatter.

Inkomstomfordelning, narings- och regionalpolitik ska astadkommas med skatter och avgifter som ar
effektiva for sddant andamal, som t.ex. jobbskatteavdrag och rutavdrag . Att aberopa
fordelningspolitik eller naringspolitik for att konservera trafikpolitiska skatter och avgifter ar sakert
ofta politiskt effektivt, men knappast sakligt. Introduktionen av trangselskatter i Stockholm visar
dessutom att férdelningseffekterna inte alls var de som pastods i den politiska debatten. Ska vi
subventionera en verksamhet eller en aktivitet genom att inte ta ut den samhallsekonomiska
marginalkostnaden sa ska vi ha mycket starka argument.

Har vi, eller far vi i samhallet negativa fordelningspolitiska eller regionalpolitiska av viss beskattning,
sa har samhallet mycket mer effektiva och mindre kostsamma atgarder att ratta till snedsitsarna, an
att avsta fran den forandrade skatte- och avgiftsstrukturen pa trafikomradet.



