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Regeringskansliet
Finansdepartementet
Skatte- och tullavdelningen
Att: Jan Larsson

103 33 STOCKHOLM

Remissvar: Rapporter om konsekvenser vid inférandet av kilometerskatt.
Redovisning av regeringsuppdrag till Statens Institut féor kommunikationsanalys
och Institutet for tillvaxtpolitiska studier (SIKA rapport 2007:2 och 2007:5).

Sveriges Transportindustriforbund organiserar logistik- och godstransportforetag i
Sverige, och verkar for effektiva och hallbara godstransporter. Forbundet har tagit del
av rubricerad remiss och har foljande synpunkter pa forslagen.

Inledningsvis vill férbundet hanvisa till det remissvar som insandes till SIKA och ITPS
i februari 2007 i samband med deras uppdrag med kilometerskatten. De principiella
stéllningstaganden som férbundet gjorde i denna skrivelse och bakgrunden till dessa ar
fortfarande géllande och darfor bifogas skrivelsen till detta remissvar. Forbundet har
aven i ett gemensamt remissvar med TransportGruppen 23 september avgivit ett
remissvar pa Kommissionens paket om Gronare transporter som har tat koppling till den
har aktuella remissen och som vi darfor ocksa vill hanvisa till.

Transportindustriférbundet kan darfor har kort upprepa vara huvudstallningstaganden:

Vi stoder principen om internalisering av externa effekter i transportpolitiken. Vi stoder
aven rimligt utformade ekonomiska styrmedel som instrument i miljé- och
transportpolitiken. Det &r viktigt att denna styrning ar i centrum, inte intdkterna som
finansieringskalla. I annat fall misskrediteras latt miljdargumentet och uppfattas av
naringslivet snarare som ett satt att motivera hdjda skatter.

Vi anser dven att man bor halla isér internaliseringsfragan — den miljoméssiga
styrningen — fran den tekniska utformningen och administrationen etc. De senare
fragorna ar forvisso viktiga, t.ex. att vagavgiftssystemen harmoniseras sa att betalning
kan ske elektroniskt med samma utrustning gransoverskridande, men far inte délja
huvudfragan om en km-skatt ar ett bra eller daligt transportpolitiskt instrument jamfort
med dagens beskattningsformer.

Vi anser att km-skatten &r ett rattvisare och mer utvecklingsbart instrument &n dagens
Eurovignette-avgifter resp. nationella beskattning av fordon och brénsle pa en
gemensam transportmarknad som den inom EU. Alla som utnyttjar en vég skall oavsett
nationalitet betala for det enligt samma grundvillkor. En km-skatt ger ocksa méjlighet
till differentiering, som ger incitament for basta teknik i fordon och brénsle etc. Via en
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km-skatt kan ocksa ansvaret for trafikens infrastruktur géras mer lika mellan
trafikslagen (jmf banavgifter och farledsavgifter etc.).

I remisskrivelsen stalls en konkret fraga om det gar att astadkomma tillracklig styrning
genom nuvarande beskattningssystem i kombination med Eurovignette-avgifter, dvs
utan inforande av km-skatt. Svaret ar enligt Transportindustriforbundet nej, sa lange inte
en langtgaende harmonisering av skatterna genomférs inom EU. Eurovignette-avgifter
enligt nuvarande modell ar alltfér generella och ger ingen miljéstyrning. Fordonsskatter
ar helt nationella, och vi kan inte heller se att bransleskatten ar den langsiktiga
I6sningen pa internaliseringsfragorna generellt, s lange dessa skatter inte &r
harmoniserade och det gar att ekonomitanka bransle och fora detta 6ver granserna.

Vi noterar att avgifts- och skatteformer som bygger pa utnyttjande av infrastrukturen
vinner terrang i manga andra lander inom EU. Sverige ar inte ensamma om att soka
efter instrument som bade kan fungera rimligt pa marknaden och bidra till en 6nskad
utveckling mot ett hallbart transportsystem. Den internationella utvecklingen bor
rimligtvis ocksa medfora att erfarenheter rérande administration och teknisk utformning
kan inhamtas och forbilliga en tillampning i Sverige.

Vi stoder inriktningen i rapporterna att koldioxid/klimatgaser inte bor internaliseras via
km-skatt. Detta ar dven i linje med det forslag som Kommissionen lagt betréffande
Eurovignette-direktivet. Den tydliga koppling mellan bransle och utsldpp som finns ger
mojlighet att forhallandevis effektivt internalisera dessa utslappskostnader genom inom
EU harmoniserade bransleskatter eller handel med utsléappsratter.

Vi anser att det & mycket viktigt att en km-skatt bygger pa inom EU Gverenskomna
harmoniserade principer for berékning av de externa kostnader som avses internaliseras
via skatten. Detta &r, som vi papekat i remissvaret pa EU:s forslag om Gronare
transporter, en vasentlig fraga for Sverige som perifert land.

Vi stoder slutsatserna i rapporterna att de regionala och branschmassiga effekterna av
inforande av en km-skatt inte bor 6verskattas, och i stor utstrackning ar beroende av
vilken skatteniva som totalt sett tas ut fran transporterna. De effekter som trots allt
kommer att uppsta maste givetvis dock beaktas.

| rapporterna konstateras att systemkostnaden for infoérande av en km-skatt kan bli
betydande och att det gar att ifragasatta nyttan av detta skal. Givetvis anser
Transportindustriforbundet att dessa kostnader bor nedbringas vésentligt, vilket inte
borde vara omojligt med tanke pa hur elektroniska system generellt utvecklas
kostnadsmaéssigt och att det genom EU-harmonisering av centrala funktioner och
granssnitt i systemen borde ga att skapa en konkurrensmarknad for olika leverantérer av
systemen. Mojligheten att utnyttja den elektroniska fardskrivare som EU redan
foreskriver i fordonen som en del i systemet bor ocksa studeras. Sammantaget maste
dock kostnaden for 6vergangen till ett nytt beskattningssatt inom végtrafiken ses i ett
storre sammanhang — vilket skattesystem ar mest lampat for framtida utmaningar?

Transportindustriforbundet kommer till huvudslutsatsen att om kostnadsansvaret skall
réra sig i riktning mot ett mer effektivt och hallbart transportsystem ar inforande av km-
skatt att foredra jamfort med dagens beskattningsformer, men att ett nationellt inférande
utan hansyn till omvarlden och till effekter pa naringslivet etc. vore forkastligt. Vi
stdder mot denna bakgrund SIKA:s slutsats om en forsiktig introduktion av instrumentet
km-skatt. | avvaktan pa att en 6verenskommelse kan traffas inom EU som rimligt
harmoniserar internaliseringskostnaderna bor detta enligt var mening innebara att



bransle- och fordonsskatter vaxlas mot km-skatt utan generell hgjning av den totala
beskattningsnivan. En viss tillkommande mojlighet till differentiering bor, som foreslas
kunna inforas &ven inom denna ram, bl.a. vad géller miljoklasser, vilket ger 6nskade
incitament pa marknaden.

Att daremot infora en km-skatt lagd ovanpa nuvarande fordons- och bréansleskatter
enligt var mening vore direkt olampligt. Det framskymtar i rapporterna att aven SIKA
har svart att forklara varfor samma externaliteter skulle internaliseras flera ganger via
olika skatter. Aven sedan en EU-harmoniserad internalisering av olika externa
kostnader blir majlig ar en sjalvklar utgangspunkt att km-skatten plus andra trafikskatter
totalt sett inte skall Gverstiga de totala internaliserade externa kostnaderna. Det innebar
ocksa att trangselkostnader och andra externa kostnader, om dessa tas om hand i
storstader via sarskilda skatter som den i Stockholm, inte bor inga i underlaget for en
generell km-skatt. Som diskuteras i rapporterna bor da kérning i landsbygd vara
grunden for skatten.

Sammanfattningsvis konstaterar Transportindustriforbundet

W att inforande av en kilometerskatt i Sverige bor beakta saval omvarldens
utveckling som den totala beskattningen pa tung trafik. Miljostyrningen maste
vara motivet, inte finansiering.

B att en kilometerskatt inte bor inkludera eller motiveras med koldioxidutslapp,
men kan ge fordelar vad galler internalisering av andra externa kostnader, och
aven fordelar vad galler rattvisande beskattning pa en 6ppen konkurrensutsatt
transportmarknad.

B att internalisering av samma externa kostnad bor ske endast en gang, vilket
innebar att det svarligen gar att motivera inférande av kilometerskatt ovanpa
nuvarande nationella fordonsskatt, bransleskatt, trangselskatt resp. Eurovignette-
avgift for utlandska fordon.

B att all internalisering via en kilometerskatt bor bygga pa inom EU 6verenskomna
harmoniserade principer for berakningar m.m.

B att den tekniska utformningen av en kilometerskatt ocksa bor harmoniseras sa
langt majligt inom EU for att nedbringa kostnader for saval systemen som
brukarna. Mojligheten att merutnyttja redan inford teknik for fardskrivare bor
t.ex. analyseras.

W att som ett forsta steg infora en kilometerskatt inom ramen for en oférandrad
skatteniva i Sverige som jamfort med nuvarande skatter skulle kunna ge vissa
fordelar vad galler miljéincitament m.m., vilka inte kan uppnas med nuvarande
beskattningsmodell.

Stefan Back
Sveriges Transportindustriférbund



