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Sammanfattning

Denna rapport &r en bilaga till rapporten Viigskatt for personbilar (2019). Bilagan innehaller en mer
detaljerad beskrivning av det dataunderlag som anvénts och de analyser som har genomforts.
Vidare finns mer detaljerade resultat fran den matematiska programmeringen, samt ekonometrisk
modellering. Avslutningsvis aterfinns ett fordjupat underlag av EU:s lagstiftning pa omradet och
avstandsbaserade skatter inom EU, samt det nederldndska forslaget till en vagskatt for personbilar.

Dagens beskattning av vagtrafiken behover av reformeras av flera skél. Utmaningarna ar att
forbéttra anpassningen av skatterna till trafikens sociala externa kostnader (buller, olyckor, slitage
och luftféroreningar), bibehalla framtida skatteintdkter nar personbilsflottan elektrifieras, samt
bidra till minskad tréangsel i stiderna. Med utgangspunkt fran identifierade utmaningar har en
avstandsbaserad och geografiskt differentierad vagskatt f&r personbilar utvecklats som,
tillsammans med anpassningar av befintliga styrmedel, férebygger utmaningarna.

En ny vagskatt kan omfatta badde bensin och dieseldrivna bilar samt laddbara bilar, om bensin- och
dieseldrivna bilar alltjamt utgor en ansenlig andel av nybilsforséljningen vid introduktionen. Ett
inférande av en vagskatt behover da ske genom en skattevéxling mot skatt pa drivmedel. Med
dagens drivmedelsskattenivaer skulle det innebéra en sankning till cirka 2 kronor per liter for
diesel och 4 kronor per liter for bensin, vilket motsvarar en sénkning med cirka 2,7 kronor per liter.
Med dagens regler forutsatter det ett undantag frdn EU:s miniminivéer for beskattning av
drivmedel.

Om EU:s regelverk hindrar en skattevaxling, behover en végskatt alltjamt inforas for laddbara
fordon for att behalla relevanta skatteintakter samt for att anvandning av laddbara bilar ska méta
sina sociala externa kostnader. For att inte paverka introduktionen av laddbara bilar negativt bor i
sa fall skatten inforas forst nar andelen laddbara fordon uppgar till 70-90 procent av
nybilsférsiljningen, det vill siga nér elektrifieringen &r etablerad pa marknaden. Aven med en
vagskatt for enbart laddbara bilar som méter sociala externa kostnader forblir kdrkostnaden med
laddbara bilar markant lagre &n motsvarade bensin- och dieseldrivna bilar.

En vdgskatt bor vara geografisk differentierad. I denna studie har en differentierad véagskatt
analyserats som utformats fran tre geografiska omraden med foljande resultat: Pa landsbygden tas
ingen végskatt ut alls, en ldgre niva tas ut pa storre vagar och i mindre tatorter och en hogre
vagskatt i storstiderna. Véara berdkningar visar att storleken pa vigskatten skulle kunna vara 5-5,4
kr per mil i storstdderna for bensin och dieselbilar, 1 krona per mil i mindre tdtorter och storre
vagar och ungefar 10-20 procent lagre for laddhybrider och elbilar. Férdjupade utredningar kréavs
for att faststalla skattenivéerna.

I de storsta stdderna behover dessutom en nationell vagskatt kompletteras med lokala
trangselskatter fOr att internalisera trangsel. For att paverka trafikarbetet med bil i sma och
mellanstora tdtorter, likval som storstdderna, bor arbetet med lokala atgarder som prioritering av
géang, cykel och kollektivtrafik och parkeringsavgifter intensifieras.

En skattereform innehallande en végskatt behdver inforas tillsammans med en 6versyn och
anpassning av andra styrmedel, framst energi- och koldioxidskatt pa drivmedel, reduktionsplikt
samt bonus-malus for att sdkerstélla att klimatmalet nas.
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Det tar sju till tolv ar for att infora en vagskatt. En statlig utredning om végskatt behdver darfor
startas omgaende for att ett inforande fore eller runt 2030 ska vara mojlig.

Det ar viktigt att inférandet sker pa ett sdtt som bidrar till acceptansen for den nya skatten.
Kompletterande atgdrder och styrmedel kan behovas intill dess en vagskatt ar inford for att
hantera upplevd rattvisa mellan stad och landsbygd.
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Summary

This report is an appendix to the main report Vigskatt for personbilar (2019) (Road pricing for
passenger cars). The appendix contains further details on methodology and data used in the
project. More results from the econometric modelling and the mathematical programming are also
presented, compared to the main report. Finally, the overview of European road pricing schemes
from the main report is expanded with added details on European law and the Eurovignette in
particular, and the Dutch example of a national road pricing scheme for passenger cars.

Taxation of road traffic needs to be reformed for several reasons. The project has identified four
main challenges with the current road taxation of Swedish passenger cars. A geographically
differentiated distance-based tax was developed for passenger cars, which, together with
adjustments in existing policy instruments, address the challenges. The challenges are to better
internalize social external costs of traffic such as noise, accidents, road wear and air pollution,
maintain future tax revenues also when the vehicle fleet is electrified, as well as contribute to less
congestion in cities.

If petrol and diesel cars still constitute a substantial share of new car sales, a new distance-based
tax can include both petrol and diesel cars as well as electric vehicles. The design allows for
internalization of social external costs, which generates lower traffic volumes in major cities and
tax revenues from the electrification to prevent the erosion of tax revenues. The introduction of a
distance-based tax needs to be coordinated with a reduction in the fuel taxes. With the current fuel
tax levels, this implies a reduction to around SEK 2 per liter for diesel and SEK 4 per liter for
gasoline. This corresponds to a reduction of around 2,7 SEK per liter. This would require an
exception from the EU’s minimum fuel taxation levels.

If EU regulations prevent a tax shift, a distance-based tax still needs to be introduced only for
electric vehicles to maintain relevant tax revenues and to internalize social external costs for electric
vehicles. In order not to adversely affect the introduction of electric vehicles, the tax should then be
introduced after electrification is established in the market. This corresponds to rechargeable
vehicles reaching 70-90 percent of new car sales. Even with a distance-based tax on only
rechargeable cars, the driving cost of these cars remains significantly lower than petrol- and diesel
cars.

To internalize social external costs, a distance-based tax should be geographically differentiated. In
this study, a differentiated tax with three geographical areas was analyzed: In rural areas no
distance-based tax is collected, a lower tax level is levied on large roads and smaller urban areas,
and a higher tax is introduced in large cities. Our analyses show that the level of the tax could be
around SEK 5 per 10 km in large cities for petrol and diesel cars, and SEK 1 per 10 km in smaller
urban areas and large roads. Tax levels for electric vehicles should be about 10 - 20 percent lower.
This is not a suggestion for a Swedish road tax as further research and investigations are required
to more accurately assess tax levels.

In the largest cities, a national distance-based tax needs to be complemented by local congestion
charges in order to internalize congestion. In order to reduce vehicle traffic flows in urban areas
overall, local measures such as prioritizing walking, bicycle and public transport and parking fees
are still important.
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Furthermore, a tax reform, involving a distance-based tax, needs to be introduced together with a
revision and adjustment of other instruments such as carbon tax on fuel, the fuel reduction
obligation and the bonus malus system to ensure that the climate target is reached.

It can be concluded from the Swedish legislative process that it will take seven to twelve years to
implement a distance-based tax. Consequently, a government inquiry for a distance-based tax
needs to start immediately to enable an implementation before or around 2030.

Finally, it is important that the introduction is implemented in a way that contributes to acceptance
of the tax. Complementary measures and policy instruments may be needed to counter distributive
effects between urban and rural areas until a distance-based tax can be implemented.
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Varfor racker det inte med
drivmedelsskatt?

Flera av samhallets kostnader {f6r vagtransporter beror pa mangden trafikarbete och kan kopplas
till en kostnad per kilometer. Dessa kostnader ar ofta hogre i tatorter d4n pa landsbygd eftersom
trafikarbetet sker i en miljo dar det bor och vistas manga ménniskor. For att paverka trafikarbetet i
tatorterna och ddrmed samhdllets sociala kostnader for trafikarbete bor en vigskatt darfor vara
hogre i tatorter an pa landsbygd.

Medan kostnaderna ovan framst varierar med korstracka dr koldioxidutslapp kopplat till antalet
liter bransle som forbranns. Ett fordon med t.ex. dubbelt sa stor branslefdrbrukning slapper ut
dubbelt sa mycket koldioxid pa samma stracka. En vagskatt som é&r lika stor for alla fordon skulle
da vara dubbelt ineffektivt genom att, dels missgynna fordon med hogst bréinsleeffektivitet och
dels gynna de med ldgst bréansleeffektivitet. Som 16sning skulle det vara mdjligt att storleken pa en
vagskatt schablonmaéssigt differentierades till fordonets genomsnittliga brénsleforbrukning och
dédrmed koldioxidutslapp. Men schablonen skulle inte bli lika tréaffsaker som att ta ut skatten per
liter anvéant brénsle. Detta eftersom den missar faktorer som paverkar anvand branslemangd och
koldioxidutslapp per kilometer som t.ex. antal kallstarter, kdrning med sldapvagn, taklast,
anvéandning av AC, val av dackdimension eller korstil. Nar det dessutom redan finns infort ett
effektivt system for uttag av drivmedelsskatt dr det ocksa effektivast att anvanda detta for att
fortsatt internalisera koldioxidutslapp med skatt per liter anvant bransle.

I Figur 1 jamfors summan av sociala externa kostnader for en bensindriven bil i tdtort med uttaget
av drivmedelsskatt per mil vilket alltsa beror pa bilens verkliga bransleforbrukning i stadskérning
vilken visas pa x-axeln. Bransleforbrukningen varierar dels med sjdlva fordonet men ocksa utifran
om det kors pa landsvag eller i stadstrafik som i detta exempel. Y-axeln visar uttag av samhallets
marginalkostnader samt drivmedelsskatt omrédknad till kronor per mil. Den horisontellt prickade
linjen visar sociala externa kostnader! per kilometer, vilka dr 5 kr per mil fran Tabell 1. Eftersom de
sociala externa kostnaderna inte varierar namnvért med bilens bransleférbrukning &r linjen
horisontell i diagrammet. Den streckade linjen visar samhallets kostnader for koldioxidutslapp
som i detta exempel antas motsvara nuvarande storlek pa koldioxidskatten for bensin, 2,69 kr per
liter (2019 ars niva). Linjen lutar saledes uppat med lutningen 2,69. Den heldragna svarta linjen
visar uttagen drivmedelsskatt per mil som fordonet betalar och beror pa bilens verkliga
bransleférbrukning samt lutningen pa linjen vilken &r 6,69 (dvs. den totala drivmedelsskatten per
liter bensin i 2019 ars niva).

Tabell 1: Sociala externa kostnader i titort f6r en bensinbil (kr/km) (Trafikanalys, 2019).

Kostnadsslag Bensinbil tatort

Ovriga kostnader 0,56
Koldioxid 0,263
Totalt 0,723

1 Kostnader for buller, luftféroreningar, olyckor och véagslitage.
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Drivimedelsskatten och sociala kostnaderi tatort
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Figur 1: Drivmedelsskatt och marginalkostnader som varierar med korstriacka. Y-axeln visar
drivmedelsskatt (kr/mil) och x-axeln bransleférbrukning (liter/mil).

Figuren belyser ett generellt fenomen som uppstér nér enbart drivmedelsskatt anvands for att
tacka samhallskostnader och en del av dessa kostnader ocksa varierar med korstracka utover
maéangden anvént bransle. Fenomenet &r att de mest bréansleeffektiva fordonen forblir
underinternaliserade. Till exempel, ett fordon som forbrukar ca 0,50 1/mil betalar i genomsnitt ca
3,20 kr/mil i drivmedelsskatt vid den svarta linjen men orsakar samhallskostnader for ca 6,30
kr/mil vid den streckade linjen. Det uppkommer alltsd alltid en brytpunkt vars lage bestams av
forhallandet mellan storleken pa skattesatser och storleken pa marginalkostnader. I exemplet i
Figur 1 (bensinbilar i tatorter) infaller den vid omkring 1,25 liter per mil. Fér fordon med en verklig
forbrukning under 1,25 1/mil i stadskorning tacker i genomsnitt inte drivmedelsskatterna
samhallskostnaderna. Detta omfattar det stora flertalet moderna bransleeffektiva bensinbilar.
Fordon som drar mer an 1,25 I/mil i stadskdrning ar & andra sidan i genomsnitt
Overinternaliserade. Dessa betalar alltsa i genomsnitt mer i drivmedelsskatt per kilometer &n de
samhallskostnader som de orsakar. Snedvridningen gynnar forvisso bransleeffektiva bilar men
ineffektiviteten bestar i att trafikarbetet blir for stort i forhéllande till de kostnader som detta
orsakar samhadllet i form av t.ex. utdkad trangsel, fler olyckor och mer buller.

Denna snedvridning av incitament tenderar att oka med en allt bransleeffektivare flotta som ror sig
at vanster langs den svarta linjen. Flottans genomsnittliga underinternalisering 6kar da om inte
drivmedelsskatten hojs for att halla korkostnaden konstant 6ver tid. Man kan med en 6kad
drivmedelsskatt vinkla upp den svarta linjen i Figur 1 och darmed flytta brytpunkten till vanster
och minska andelen underinternaliserade fordon. Men samtidigt 6kar da kraftigt
Overinternaliseringen av det stora antalet fordon i mittsegmentet som har en bransleférbrukning
omkring flottans genomsnitt. Detta skapar 6kad ineffektivitet och acceptansproblem. Hur man an
vrider och vdnder pa det kommer man inte undan avvagningen mellan att vissa delar av flottan
blir underinternaliserad pé bekostnad av att en annan del blir 6verinternaliserad, och tvartom.

Det beror pa att det finns tva typer av variabler som vi forsoker styra samtidigt — de som varierar
med méngden anvént drivmedel och de som varierar med korstracka. Enligt den s.k. Tinbergens
regel (Tinbergen, 1952), behover ett system alltid minst lika manga instrumentvariabler som det
finns malvariabler som man vill styra. Det behovs alltsd minst ett ytterligare styrmedel utdver
drivmedelsskatten.



Rapport C 469-Appendix — Vagskatt for personbilar - bilaga

Hur utformas vagskatt tillsammans
med drivmedelsskatt?

Nar samhallet vill styra for att undvika snedvridande incitament som varierar bdde med méngden
anvant bransle och med korstracka behovs alltsa ett ytterligare styrmedel utdver
drivmedelsskatten. Den enklaste konstruktionen &r en vagskatt per mil utéver drivmedelsskatten
per liter. Grundprincipen dr att vagskatten sétts for att styra och tacka de kostnader som narmast
varierar med korstrdacka. Drivmedelsskatten sétts for att styra och tédcka kostnader for variabler,
sasom koldioxidutslapp och andra variabler som narmast varierar med méangden anvént bransle
(se avsnitt Sociala externa kostnader for personbilar).

I detta exempel utgar vi bara fran koldioxidutslapp och antar igen att en korrekt virdering av
samhallskostnad for koldioxid &r given med koldioxidskattens storlek. I Figur 2 far da varje fordon
en vagskatt pa 5 kr per mil och betalar utover det drivmedelsskatten 2,69 kr per liter anvant
brédnsle. Summan av vagskatt och betald drivmedelsskatt per mil kommer da att ligga langs den
streckade linjen “Total MC per mil”. Varje forare, oavsett fordonets bransleforbrukning och
korstracka moter da samhaéllets kostnader av sina beslut.

Drivmedelsskatten och sociala kostnader1 tatort
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Figur 2: Drivmedelsskatt, viagskatt och sociala kostnader.

Konkret innebér korrigeringen av prissignalerna med en introduktion av vagskatt, att
korkostnaden Okar relativt sett mer for de mest bransleeffektiva fordonen. Det kan kanske forst
tyckas markligt utifran malet att minska klimatutslappen. Men det &r trots allt en forandring som
innebér full internalisering till korrekta relativpriser. Drivmedelsskatten, med sin konstruktion
med liter som skattebas, internaliserar egentligen bara for klimatutslapp och de faktorer som fullt
ut varierar med mangden brénsle. Nar vagskatten ldggs till, som internaliserar for
korstrackerelaterade faktorer sasom trangsel och buller, sker en korrigering av kdrkostnaden som
utover klimatutslapp riktar sig mot ett for stort trafikarbete som utfors av framst bréansleeffektiva
bilar med laga korkostnader. Korrigeringen av prissignalerna ar alltsd en korrekt foljd av att
skattekonstruktionen ska borja styra avvagt for tva typer av mal - klimatutslapp och trafikarbete.

10
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Beskrivning av styrmedelsanalys

Ett antal metoder har anvénts for att identifiera utformningar for vagskatt. Matematisk stokastisk
programmering har anvints for att identifiera effektiva optimeringsalgoritmer som anger vilka
kombinationer av utformningar hos vagskatt, drivmedelsskatter, bonus-malus samt
reduktionsplikt som kan uppfylla ett antal utformningsvillkor med minsta mojliga avvikelser.
Stokastisk programmering mojliggor en flexibel formulering av problem som inkluderar t.ex.
transaktionskostnader, vagskatter, drivmedelsskatter och ovéantade férandringar i exempelvis
drivmedelspriser eller reduktionspliktens utveckling.

Med optimeringen undersdks varje mojlig kombination av utformning for vagskatt i ett spektrum
som stracker sig fran ett referensfall utan vagskatt till fallet med full internalisering och végskatt pa
alla typer av personbilar. Flera utformningsalternativ med olika begransningar har gjorts. I ett
alternativ utgdr analysen utan hansyn till miniminivaerna i EU:s energiskattedirektiv 2003/96/EG. I
ett annat utformningsalternativ ar begransningen att skillnaden mellan drivmedelsskattenivéer och
miniminivaer i EU:s energiskattedirektiv 2003/96/EG inte okar till 2030.

Ekonometrisk modellering

For att illustrera styrmedelsutformningarna fran den matematiska programmeringen anvands
ekonometrisk modellering pa data 6ver den svenska fordonsflottan. Det kan t.ex. vara vilka
egenskaper bilar i fordonsregistret har och hur mycket de kors. Genom ekonometrisk modellering
med denna data kan estimering goras hur bilkdpare varderar egenskaperna hos en viss elbil och
hur de varderar egenskaperna hos en konventionell Volvomodell som dr representativ for
bilflottan i Sverige. Sedan kombinera detta for att skapa sannolika utbud med nya modeller, t.ex.
en Volvomodell som elbil, innan den finns p& marknaden och simulera efterfrdgan pa dessa
modeller. Pa liknande satt berdknas hur mycket bildgare ar villiga att betala for att kora en
kilometer pa végar i en viss zon.

Genom att anvanda estimerade parametrar fran den ekonometriska modelleringen i
optimeringsalgoritmerna fran den matematiska programmeringen ges vilka kombinationer av
nivéer hos viagskatter, drivmedelsskatter, bonus-malus samt reduktionsplikt som kan uppfylla
utformningsvillkoren med minsta majliga avvikelser. Genom att utnyttja den inneboende
strukturen i stokastiska programmeringsproblem berdknas en dynamisk stokastisk ekonomisk
modell 6ver fordonsflottan, fordonsmarknaden och ”vagmarknaden” som innefattar sannolikt
bilinnehav, bilférsaljningar och korstrackor vid dessa skattenivaer. Med hjalp av valda
fordonstyper och korstrackor kan sedan sannolika totala korstrackor, drivmedelsanvandning och
koldioxidutslapp berdknas for varje ar.

11
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Resultat fran matematisk programmering

Tabell 2 nedan jamfor utvalda konsekvenser for de utformningar som resulterat fran den
matematiska programmeringen. Utformningsalternativen beskrivs i nedanstaende fyra punkter:

1.

Referensfallet beskriver ett fall ddr befintliga styrmedel justeras sa att utformningsvillkoren
nas med minsta mojliga avvikelser, men utan ett inférande av vagskatt. Det ar siledes inte
“business-as-usual” i vanlig mening.

Begrinsad internalisering med endast laddbara bilar ar resultatet med begransningen att
skillnaden mellan drivmedelsskattenivder och miniminivaer i EU:s energiskattedirektiv
2003/96/EG inte okar till 2030 jamfort dagens skillnad. En full internalisering, framst for
diesel, ar da inte juridiskt majlig vid 2030 eftersom drivmedelsskatten alltjamt skulle
behova sankas under miniminivan i EU:s energiskattedirektiv 2003/96/EG. Det mest
sannolika scenariot dr da att vagskatt infors endast pa laddbara bilar eftersom det inte
finns nagon statistisk signifikant skillnad i maluppfyllelse av att inkludera eller inte
inkludera konventionella bilar.

Begrinsad internalisering med alla bilar &r en suboptimal utformning som redovisas som en
illustration. En begransning ar tillagd att alla bilar maste omfattas av en vagskatt trots att
utrymmet mellan drivmedelsskattenivan och miniminivderna i EU:s energiskattedirektiv
2003/96/EG inte okar till 2030 jamfort idag. Darmed kan varken kérkostnaden pa
landsbygden sénkas eller full internalisering nas, framst for dieselbilar. Skillnaderna i
skatteintékter, trafikarbete och klimatmal, jamfort med att infora vagskatt for endast for
laddbara bilar, ar inte statistiskt signifikanta. Alternativet med vagskatt pa endast laddbara
bilar féredras da.

Full internalisering med alla bilar &r resultatet da inga begransningar kring miniminivéerna i
EU:s energiskattedirektiv 2003/96/EG laggs in. Resultatet blir da full internalisering dar
vagskatten omfattar alla bilar och nivaerna motsvarar forvantade sociala externa kostnader
per kilometer. Drivmedelsskatterna motsvarar de fdrvantade sociala externa kostnader
som foljer av att nd klimatmalen inom transportsektorn till 2030.
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Utformning

Referensfall

Begransad
internalisering
med endast
laddbara bilar

Tabell 2: Illustration av utformningar av vigskatt frain matematisk programmering

Begransad
internalisering med
alla bilar

Full internalisering
med alla bilar

Vagskatt (kr/km) Ingen végskatt Vagskatt for Vagskatt for Vagskatt for laddbara
endast laddbara laddbara bilar och bilar och
bilar konventionella konventionella
bensin- och bensin- och
dieselbilar dieselbilar
Zon 1 bensin/diesel/el 0/0/0.48 0.20/0.23/0.48 0.50/0.54/0.48
Zon 2 bensin/diesel/el 0/0/0.08 0.04 /0.05/0.08 0.09/0.10/0.08
Zon 3 bensin/diesel/el 0/0/0 o/0/0 o/0/0
Drivmedelsskatter Beslutade Beslutade Sankning till Sankning for att na
direktivets full internalisering
nuvarande utan hansyn till
miniminiva for direktivets
diesel miniminiva
Bensin (kr/I) 5.54 3.97
Diesel (kr/1) 3.53 2.06
Inférande ar 2027-2032 EV:2027-2032 EV:2027-2032
ICE: 2030-2033 ICE: 2030-2033
Utslappsreduktion 70,5 % 68,9 % 69,8 % 70,1 %
jamfort 2010 (%)
Trafikarbete zon 1 8,3% 5,9% 55% 3,1%
jamfort 2020 (%)
Skatteintdkter (Mkr) 15541 20013 20631 21307
Overskott skatter — 6 840 7546 7 365 7835
kostnader (Mkr)
Skillnad i totalt
skatteuttag? per
kilometer (kr/km)
Zon 1 bensin/diesel/el 0/0/0.48 0.10/0.15/0.48 0.27/0.37/0.48
Zon 2 bensin/diesel/el 0/0/0.08 -0.06 /-0.03 / 0.08 -0.14/-0.09 / 0.08
Zon 3 bensin/diesel/el 0/0/0 0/0/0 0/0/0

2 Skillnaden mellan summan av végskatt och drivmedelsskatter (omréknade till kr/km for en bil med en f6r flottan genomsnittlig
brénsleeffektivitet) fére och efter inforande av vagskatt. Siffrorna i utformningen “Full internalisering med alla bilar” ar saledes den
férandring som motsvarar full internalisering jamfort dagens nivaer. For bilar som ar bréansleeffektivare 4n genomsnittet i flottan
blir skillnaden i skatteuttag storre d4n ovan siffror. For att inte bransleeffektivare bilar ska fa en 6kad korkostnad i zon 2 far den
genomsnittliga bilen en mindre sankning av kérkostnaden i utformningen ”Begransad internalisering med alla bilar”. Berdkningen
bygger pa forvantade sociala externa kostnader hamtade fran Trafikanalys (2019).
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Resultat fran ekonometrisk modellering

Samtliga resultat i tabellerna nedan géller antingen for aret 2020 eller, nér inte annat anges for aret
2033, dvs. det 3:e aret efter att vigskatten infOrts (ej referensfallet). Detta ar da de kortsiktiga
effekterna fran vagskatten i stort har realiserats. Det ska tilldggas att den 6kade elektrifieringen
under de efterféljande dren markant paverkar ett flertal faktorer, sasom totala korstrackor med
konventionella bilar, koldioxidutslapp, energiskatter och koldioxidskatter. Men dessa ar effekter
fran 6kad elektrifiering snarare an vagskattens inférande varfor dessa inte redovisas hér.
Resultaten i tabellerna 3-7 har konfidensintervall men for att underldtta lasandet presenteras
véntevardena for intervallen. Utformningarna ska inte ses som scenarier, utan kombinationer av
styrmedelsutformningar som optimerats till att uppna samma utformningsvillkor vilket dven

forklarar de likartade utfallen mellan utformningarna.

Tabell 3: Forandrat trafikarbete for olika utformningsalternativ och fordonstyper, jamfort med 2020.

Utformning

Referensfall

Begransad
internalisering
med endast
laddbara bilar

Begransad
internalisering
med alla bilar

Full
internalisering
med alla bilar

sedan 2020

Flotta 2020

Trafikarbete Mfkm 65 258 65 258 65 258 65 258
ICE 2033

Trafikarbete Mfkm 46 443 48 965 47 439 47078
Foérandring Mfkm | -18 814 -16 293 -17 818 -18 179
trafikarbete

% forandring % -28,8% -25,0% -27,3% -27,9%
EV 2033

Trafikarbete Mfkm 25043 21960 23517 23555
Totalt

Trafikarbete Mfkm 71486 70925 70956 70633
Forandring Mfkm 6229 5668 5698 5376
trafikarbete

% forandring % 9,5% 8,7% 8,7% 8,2%
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Tabell 4: Forandrat trafikarbete per zon jamfort 2020

Utformning Referensfall Begransad Begransad Full
internalisering internalisering internalisering

med endast med alla bilar med alla bilar
laddbara bilar

Trafikarbete ICE

Zon1l -33,3% -25,2% -30,9% -36,4%
Zon 2 -27,1% -24,6% -26,0% -25,0%
Zon 3 -28,7% -26,7% -26,8% -24,6%

Trafikarbete totalt (ICE och EV)

Zon1l 8,3% 5,9% 5,5% 3,1%
Zon 2 10,0% 9,4% 9,8% 9,8%
Zon 3 9,5% 8,9% 10,1% 10,7%

Tabell 5: Forindrad anvindning av drivmedel och utslipp av klimatgaser.

Utformning Enhet | Referensfall Begransad Begransad Full
internalisering internalisering internalisering

med endast med alla bilar med alla bilar
laddbara bilar

Flotta 2020
Drivmedel bensin MI 2512 2512 2512 2512
Drivmedel diesel MI 1990 1990 1990 1990
CO2 utsldpp TTW Mkg 8795 8795 8795 8795
Flotta 2033
Forandring Ml -1268 -1 200 -1241 -1251

drivmedel bensin

Forandring Ml -458 -375 -425 -437
drivmedel diesel

CO2 utslapp TTW | Mkg 3553 3746 3629 3601

Férandring CO2 Mkg -5242 -5 049 -5 166 -5193
utslapp jmf. 2020

% forandring CO2 % -60% -57% -59% -59%
utslapp jmf. 2020

% fordandring CO2 % -70,5% -68,9% -69,8% -70,1%
utslapp jmf 2010
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Tabell 6: Intikter, utgifter och sociala kostnader vid inford vagskatt.

Utformning Referensfall Begransad Begransad Full
internalisering med internalisering internalisering

endast laddbara bilar med alla bilar med alla bilar

Intdkter

Koldioxidskatt pa 2 869 3024 2930 2908

diesel

Energiskatt pa diesel 3143 3314 1671 0

Energiskatt pa bensin 8360 8463 6 549 4040

och el

Koldioxidskatt pa 4030 4248 4116 4085

bensin

Vagskatt 0 3628 8 066 12 809

Fordonsskatt 9787 9626 9593 9926

Moms drivmedel 8336 8499 8380 8331

privatbilism

Moms nya privatdgda 12181 11 842 11940 12 354

personbilar

Trangselskatt 2163 2218 2145 2061

Skatt pa 2450 2526 2621 2 650

forsakringspremier

Vagavgifter 808 786 792 819

Totalt 54127 58174 58 803 59983

Utgifter och sociala
externa kostnader

Utgifter infrastruktur 27 110 29271 29 497 29670
Systemkostnader 0 1393 2129 2119
Sociala externa 20 254 20 449 20 169 19911
kostnader

Totala utgifter och 47 363 51113 51794 19911

sociala kostnader

Overskott 6 840 7 546 7 365 7835
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Tabell 7: Fordelning av intidkter genom skatter per fordonstyp 2020 och 2033.

Utformning

Referensfall

Begransad
internalisering
med endast
laddbara bilar

Begransad

internalisering
med alla bilar

Full
internalisering
med alla bilar

Flotta 2020

Intakt energiskatt Mkr/&r 26177 26177 26177 26177
och koldioxidskatt

ICE 2033

Intakt energiskatt Mkr/&r 15541 16 385 12 565 8498

och koldioxidskatt

Forandring Mkr/ar -10 636 -9792 -13612 -17 678
energiskatt och

koldioxidskatt

Intakt vagskatt Mkr/&r 0 0 4039 8 565

Total skatteintakt Mkr/&r 15541 16 385 16 604 17 063
EV 2033

Intakt vagskatt Mkr/ar 0 3628 4027 4244

Totalt

Total skatteintakt Mkr/ar 15541 20013 20631 21307
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Dataunderlag

Skatter och intakter fran personbilar

I huvudrapporten visas en 6versikt av skatteintékter frdn personbilstrafiken. Skattningen av
intakterna bygger pa berakningar fran flera olika kallor. Framforallt &r det energi- och
koldioxidskatt pa oljeprodukter som kommer fran betydligt fler verksamheter an végtrafiken.
Oljeprodukter ar framst diesel, men dven eldningsolja, m.m. som anvénds i bland annat
arbetsmaskiner och for uppvarmning. Daremot dr en stor del av anvandningen i andra sektorer
helt eller delvis befriad fran skatt. Aven bensin anvinds i andra sektorer, exempelvis i
grasklippare. Skattningen av skatteintékter fran vagtrafik har skett i tva steg: bade en skattning av
vagtrafikens andel av skatteintdkterna, och skattningar av intdkterna fran specifikt
personbilstrafiken.

Berdkningarna for 2017 syns i Tabell 8, medan huvudrapporten endast innehaller siffrorna for
personbilar och &r justerade till 2018 ars nivaer. Skillnaden mellan dren dr dock sma jamf{ort med
osdkerheten i skattningarna av exempelvis momsintakterna.

Skattning av intdkterna fran bransleskatter kommer fran uppskattningar av hur mycket drivmedel
som anvants av vagtransporter samt personbilar i Sveriges klimatrapportering (Naturvardsverket,
2019) tillsammans med tillhdrande emissionsfaktorer fran Naturvardsverket (Naturvardsverket,
2019). Det finns en oséakerhet pa 3-5 procent kopplat till aktivitetsdata f6r bensin- och
dieselanvéndning for personbilar enligt klimatrapporteringen. Aven Energimyndigheten har
statistik Over transportsektorns energianvandning, men den publika statistiken &r inte indelad efter
fordonsslag, vilket dr en anledning till att Energimyndighetens statistik inte har anvénts.

Personbilarnas andel av fordonsskattens baseras pa uppgifter i Trafikanalys (2018) om att
personbilarna schablonmaéssigt antas sta for 78 procent av fordonsskatten.

Intdkterna av moms fran privatbilism ar forenade med en ganska stor osakerhet. Det beror pa att
aven om det gar att skatta anvéandningen i personbilar med 3-5 procents noggrannhet, gar det inte
att sdga hur stor del som tankats av privatpersoner och hur stor andel som tankats av foretag som
dragit av momsen. Exempel pé féretag som sannolikt gor avdrag for moms vid inkdp av drivmedel
avsett for personbilar ar taxibolag, hemtjédnst, resande séljare m.fl.

For att skatta momsen pa inkdp av personbilar har vi helt gatt pa Trafikanalys siffror. Det bor
papekas att all moms inte dr avdragsgill for inkop av bil for juridiska personer. Mojligheten att dra
av momsen ar kopplad till bilens anvandning i verksamheten (Skatteverket, 2019). Det bidrar till
att det finns en viss osdkerhet kopplad till skattningen.

Uppskattningsvis kommer mellan 70-80 procent av trangselskatten fran personbilar, baserat pa att
77 procent av passagerna sker med personbil?. For infrastrukturavgifterna géller att 70 procent
kommer fran personbilar. Eftersom personbilarna inte betalar Eurovinjett 4r denna exkluderad fran
skattningen.

3 Personlig kommunikation, Jonny Geidne, Transportstyrelsen 209-02-19.
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Slutligen baseras skattningen pa personbilarnas andel av skatt pa trafikfdrsakringspremien till
ungefdr 80 procent av det totala beloppet, da personbilarna utgdr 77 procent av alla registrerade
fordon.

Tabell 8: Inkomster fran offentliga skatter och avgifter inom transportomradet 2017 (miljarder kr)
(Trafikanalys, 2018).

Skatt ‘ Transportomradet Vagtrafiken (ca) | Personbilar (ca)
Koldioxidskatt pa oljeprodukter 15,38 13 5
Energiskatt pa oljeprodukter 11,81 10 4
Energiskatt pa bensin 11,56 10 9
Koldioxidskatt pa bensin 7,77 7 6
Fordonsskatt 13,185 13 10
Moms drivmedel privatbilism 10 10 10
Moms nya personbilar 10 10 10
Trangselskatt 2,71 2,71 2
Skatt pa forsakringspremier 2,89 2,89 2
Broskatt och Eurovinjett 0,845 0,845 0,5
Totalt - 80 62

Utgifter for personbilstrafiken

Utgifterna i huvudrapporten delas in i fasta utgifter och sociala kostnader. De fasta kostnaderna
baseras i huvudsak pa Trafikanalys (2018). En egen bearbetning har dock gjorts for att sirskilja
endast de kostnader som ar kopplade till personbilar, vilket beskrivs i detta avsnitt. De sociala
kostnaderna utvecklas vidare i nista avsnitt.

Alla poster som ar kopplade till personbilar allokeras till 100 procent pa personbilar. Det ror sig
exempelvis om supermiljobilspremien, reseavdraget samt Klimatklivets laddstationer. Kostnader
for vagtrafik allokeras proportionellt mot andelen av trafikarbetet, vilket innebér en allokering
med 82 procent pa personbilar (Trafikanalys, 2019). Det handlar om utveckling och
vidmakthéllande av infrastrukturen.

For de kostnader som inte &r trafikslagsspecifika, som kostnaden f6r Transportstyrelsen,
Trafikverket, VTI och Trafikanalys, gors fors en allokering pa vagsektorn och déarefter pa
personbilar enligt ovan gallande princip.

Att allokera de fasta kostnaderna pa olika fordonsslag kan goras efter olika principer. Det &r inte

givet per automatik att personbilarnas andel av trafikarbetet &r den enda ratta allokeringsmetoden.
Kostnaderna for infrastruktur skulle exempelvis kunna delas upp i kostnad {6r investering, drift
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och underhall. En metodik for att allokera utslapp kopplat infrastrukturen har anvénts av Fridell et
al. (2019). Dér beskrivs mojligheten att anvéanda olika allokeringsmetoder for de olika faserna av
infrastrukturens livscykel, ett resonemang som skulle kunna appliceras dven pa en allokering av
kostnader. Fridell et al. allokerar utslapp kopplat till byggnation och nyinvestering f6r fordon
proportionerligt mot antalet axlar, vilket leder till att tyngre fordon far en hogre andel av
utslappen. Utslapp fran drift (belysning, plogning, m.m.) allokeras daremot efter andelen fordon
av en viss fordonstyp, vilket leder till att personbilarna tar &ver 80 procent av utslappen. Behovet
av underhall paverkas bade av trafikaktivitet, och yttre faktorer som tjallossning. For allokering av
utslapp kopplade till underhall anvénds en allokering i enlighet med standardaxelkilometer
(ESAL). Se Fridell et. al for detaljer om alternativa allokeringsmetoder.

Sociala externa kostnader for personbilar

I huvudrapporten skattas de totala sociala externa kostnader for personbilstrafiken till cirka 24
miljarder kronor. Kostnaderna ar skattade utifran de varderingar som ar gjorda av kostnaderna for
infrastruktur, olyckor, buller, koldioxid samt luftféroreningar (PM och NOx) tillsammans med
skattningar av hur stor andel av trafikarbetet som sker i olika typer av omraden.
Marginalkostnaderna har hdmtats fran Trafikanalys (2019) och en sammanfattning kan ses i Tabell
9.

Tabell 9: Marginalkostnader for vigtrafikens externa effekter (kr/fkm). Prisniva 2018. (Trafikanalys, 2019).

Kostnadsslag Bensinbil Bensinbil Dieselbil Dieselbil
tatort landsbygd tatort landsbygd
Infrastruktur 0,042 0,042 0,042 0,042
Olyckor 0,260 0,011 0,260 0,011
Buller 0,137 0 0,137 0
Luftféroreningar 0,021 0,005 0,055 0,023
Koldioxid 0,263 0,203 0,203 0,155
Totalt 0,723 0,261 0,697 0,232

Marginalkostnaden for infrastruktur och koldioxid dr densamma per kilometer oavsett var
trafikarbetet sker. Kostnaden for olyckor dr densamma for olika typer av fordon, medan den &r
lagre pa landsbygden ér i tétort.

Kostnaderna for luftféroreningar och buller skiljer sig bade beroende pa fordonstyp och beroende
pa geografi. For moderna bilar beror utslappen av luftféroreningar pa fordonets utslappsklass an
brénsleforbrukning (se tex. Dallmann et al. (2019)). Vidare har en differentiering gjort for olika
tatortstyper baserat pa Nerhagen et al. (2015). Eftersom Nerhagen et al. dr ett underlag for Samkost
ingér endast det statliga vagnatet i analysen, men vi har antagit att kostnaden per kilometer ar lika
stor for trafik pd kommunalt vagnat i samma typ av tatortsbebyggelse. Antagandet innebar en viss
osdkerhet, eftersom trafiken pd kommunala och statliga véigar kan skilja sig sett till hastighet,
kobildning och liknande. Det kan ocksa finnas skillnader mellan hur néra statliga och kommunala
vagar ligger i forhallande till bostadsomraden och arbetsplatser dar manniskor exponeras. Samkost
3 (Nilsson & Haraldsson, 2018) beskriver att bullervdrdena for statsvagnat i tatort sannolikt aven ar
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giltiga for kommunalt vagnéat, men att den genomsnittliga bullerkomponenten kommer skilja sig
da en storre del av det statliga vagnatet ligger utanfor tatorter. Sammantaget valde vi att anta
samma kostnad oavsett vaghallare.

De tatortindelningar som huvudsakligen anvéant i projektet utgér fran den genomsnittliga
befolkningstétheten i tatorten. Se Tabell 10 for indelningen samt antagna marginalkostnader for
luftféroreningar och buller.

Tabell 10: Marginalkostnader fran avgaser och buller per titortstyp (kr/fkm) (Nilsson & Haraldsson, 2018).
Tatort Tatort Tatort Tatort

131-400 inv/km? 400-1000 inv/km? | 1000-2000 inv/km? | >2000 inv/km?

Avgaser 0,002 0,004 0,008 0,0176
bensinbil

Avgaser 0,006 0,013 0,027 0,0521
dieselbil

Buller 0,006 0,026 0,108 0,178

I Nerhagen et al. (2015) har endast free-flow (trafik utanfor ko) anvénts for att berdakna
marginalkostnaderna pa statliga vignatet. En majoritet av trafikarbetet (ca 95 procent) sker
visserligen i free-flow, men sarskilt i stader uppstar koer, vilket ger upphov till 6kade utslapp.

I bade varderingarna fran Trafikanalys och VTI finns ett antal sociala externa kostnader som saknat
prissattning. Framst ror det sig om kostnaden for slitagepartiklar och kostnaden for trangsel, men
aven sociala externa kostnader for vaxt och djurliv kopplat till exempelvis barridreffekter. For alla
kostnadsskattningar géller ocksa att de ar forenade med vissa osdakerheter, ddar varderingen av
koldioxid diskuteras nedan tillsammans med icke prissatta sociala externaliteter.

Icke prissatta externaliteter

Det finns manga typer av sociala externa kostnader som inte ingar i de varderingar som anvénts.
Det ror sig till exempel om vardering av slitagepartiklars samhaéllskostnader, personbilstrafikens
paverkan pé véxt- och djurliv och samhallets kostnader for tréangsel.

Slitagepartiklar

Slitagepartiklarna ar inte varderade i det underlag som anvént. Kostnaden for samhallet ar alltsa
satt till noll. Det har ddremot pagatt en oversyn av varderingen av slitagepartiklars
samhallskostnader och i kommande ASEK finns det en prislapp. Sma slitagepartiklar (PM2s)
varderas till att ha samma skadekostnad per kilo, 6 900 kr/kg, (Soderqvist, o.a., 2019) som
slitagepartiklar fran avgaser, och grovfraktionen av de stora slitagepartiklar (PMuo) vérderas till ett
lagre varde, 40 kr/kg. Eftersom stora partiklar vager mer blir de totala utslippen daremot storre
matt i kilogram. Totalt viktas slitagepartiklarnas kostnad till 1 400 kr/kg f6r PMo.

Inrikes vagtrafik slappte totalt ut 3 000 ton PM2s fran slitage, och drygt 16 000 ton PMio 2017
(Naturvardsverket genom SCB, 2018). Samhallskostnader uppstar bara for de partiklar som slapps
ut i titort, men da ungefar 37 procent av trafiken sker i tatort ar skulle storleksordningen av
kostnaden for utslapp av partiklar vara ungefar 37% = 1 400 kr/kg x 16 000 000 kg, vilket ger
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samhallskostnader pa ungefar 8 miljarder kronor som inte dr inrdknade i de varderingar som
anvants.

Trangsel

Sambhillets kostnader for trangsel en viktig post i samhallsekonomiska analyser. Det kostar pengar
for samhaéllet nar naringslivet transporter sitter fast i ko, men dven tid bilister lagger pa att kda kan
varderas. Trangselskatt finns for bilar som passerar sirskilda trangselskatteportaler i Stockholm
och Goteborg. Fordon som star i ko inom eller utanfér omradena utan att passera
trangselskattebdgarna betalar daremot ingen trangselskatt, trots att kobildning forekommer pé
andra delar av vignatet.

Det finns ingen summering av vad all trangsel pa svenska végar kostar. Avsaknaden av den totala
varderingen av trangselkostnaderna beror sannolikt pa manga saker. Dels ar det svart att faktiskt
mata hur stor trangseln &r pa hela det svenska vagnatet, eftersom det kréver detaljerade data om
floden och hastigheter. Det skall dock papekas att stora delar av trafiken sker utan paverkan fran
trangsel och knapphet, och ger darmed inte upphov till nagra trangselkostnader. Vad som dnda
talar for att trangselns totala kostnader f6r samhaéllet kan vara betydande &r att kostnaden per
kilometer kan vara hog. Exempelvis skattades marginalkostnaden for trangsel till 10 kr/km av
Pydokke et al. (2014) nér trangsel pa E4 soder om Stockholm undersoktes. I relation till 6vriga
marginalkostnader som ligger runt 0,7 kr/km i tatort kan alltsd trangselkostnaden vara betydande
lokalt.

Ekologiska kostnader

Biltrafik orsakar d@ven kostnader for djur och natur, vilket inte ingar i de skattade sociala
kostnaderna. En beskrivning av omradet och dess problematik ges av Nilsson et al. (2016). Arligen
dodas miljontals djur bara i Sverige om @ven mindre arter av faglar och daggdjur medraknas.
Trafikdod identifieras som ett hot mot bland annat gravling, radjur, varg samt havs- och kungsorn.
Viltolyckor dr dven forknippat med trafiksdkerhetsproblem, med tillhorande samhaéllskostnader.

Ett annat hot mot inhemskt biologisk mangfald ar spridning av invasiva arter, dar vagar och
trafikmiljoer kan fungera som spridningsvektorer for frimmande arter. Vanliga invasiva arter i
trafikmiljo ar blomsterlupin, parkslide och jatteloka. Invasiva arter orsakar stora kostnader for
samhdllet, och dessa forvintas 6ka om problemen ska kunna hanteras.

Kostnader for att bevara biologisk mangfald uppstar exempelvis vid investeringar i faunapassager
och ekodukter, &ven om mer kunskap behovs for att bedoma atgardernas kostnadseffektivitet.
Klart dr anda att barridreffekter uppstar som en foljd av infrastruktur med tillhérande trafik.
Barridreffekten beror pa kombinationen av fysiska hinder (vagar och stangsel), storningseffekter
(undvikande av buller och fordon), habitateffekter (undvikande av vad djuren uppfattar som en
ogastvanlig miljo) samt pakorningsrisk.

Varderingen av koldioxid

Varderingen av koldioxidutsldppen har stor paverkan pa den totala kostnaden fran biltrafiken.
Den vérdering som illustrerats &r baserat pa storleken pa den svenska koldioxidskatten pa bransle,
vilket dr 1,14 kr/kg koldioxid (i 2014 ars prisniva). Det finns olika satt att se pa hur koldioxid i
transportsektorn kan varderas, vilket diskuteras av bland annat Khan och Johansson (2017). Priset
pa koldioxid i utslappshandelssystemet ar runt 0,2-0,3 kr/kg och skadekostnaden i litteraturen
varderas mellan 0,1-9 kr/kg enligt Khan och Johansson.
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Under 2020 reviderar sannolikt ASEK varderingen av koldioxid fran 1,14 kr/kg (vilket blir 1,7 kr/kg
med prisniva {or nytt basar 2017) till 6,8 kr/kg (Johansson, 2019). Hade ett sadant varde anvants i
vara skattningen av internaliseringsgrad hade de externa kostnaderna f&r koldioxid, vilket redan
ar den nast storsta posten, varit fyra ganger hogre. Osdkerheten i varderingen av koldioxid har stor
paverkan péa om biltrafikens kostnader técks av skatterna eller ej. Det skall dock papekas att
skatten pa drivmedel i utformningsalternativen inte har satts utifran virderingen av koldioxidens
skadekostnad, utan pa en niva som innebaér att klimatmalen uppnas tillsamman med 6vriga
styrmedel.

Landsbygdsdefinitioner

Marginalkostnaderna for personbilstrafiken i foregaende avsnitt ar uppdelade for biltrafik i tatort
och utanfor tatort, vilket skulle kunna ses som att “landsbygden” ar utanfor tatorterna. Den allra
storsta delen av trafiken gar da utanfor tatort enligt SCB:s tatortsdefinition, omkring tva tredjedelar
av trafiken med létta fordon. Den indelning som anvénts har en stark koppling till
marginalkostnaderna, men det finns flera anledningar att titta pa alternativa definitioner av
landsbygd vid utformningen av en végskatt.

Tatortbegreppet definieras av SCB som tdt bebyggelse bestdende med minst 200 invanare. En
sammanhangande tatort har som lédngsta avstand 500 meter mellan byggnaderna. Definitionen
innebér att den storsta delen av Sveriges befolkning (87 procent 2018) bor i en tatort. Samtidigt gar
manga végar utanfor tatorterna, eftersom man av naturliga skal inte vill dra storre vagar nara tét
bebyggelse. En konsekvens av att anvanda SCB:s tatortsdefinition &r ocksa att omradena blir
valdigt fragmenterande, vilket skapar problem vid utformningen av sammanhangande
tatortszoner. Om man kallar alla omraden utanfor tatorten for landsbygd sa kommer exempelvis
E6 mellan Goteborg och Kungsbacka till storsta delen ligga pa landsbygden. En arbetspendlare
som pendlar inom Goteborgs kommun fran centrum till Torslanda kommer likasé kora bil pa
landet. Bade fragmenteringen och exempel pa storstadsnéra landsbygd illustreras i Figur 3.

pots

Figur 3: Exempel pa tre olika titortsomraden, med tre olika titortstyper enligt VTI:s indelning, i Torslanda
vaster om Goteborg. Karta © OpenStreetMaps bidragsgivare samt SCB Taitorter 2018.

Inom projektet har det inte funnits utrymme att gora en egen analys av trafiken pa hela det
svenska vdgnatet, utan vi har behovt férhalla oss till tillgdngliga data pa férdelningen av trafik
mellan stad och landsbygd.
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Andra satt att skatta trafikarbetets geografiska fordelning ar att anvanda data fran den nationella
resvaneundersokningen (RVU) eller bilars besiktningsdata. Bade dessa datakallor innehaller
publika data pa kommunniva. En nackdel med kommunvis data &r att en kommun kan innehalla
bade landsbygdsomraden och tédtortsbebyggelse. Den storsta nackdelen &ar dock att bade resandet
och bilens korstracka ar kopplade till adressen dar respondenten bor eller bilen ar registrerad. Det
betyder inte att bilen kors i samma kommun. Ett enkelt exempel dr boende i Stockholm som
anvénder bilen fOr att kora till sommarstugan i Dalarna. Bilen &r registrerad i storstaden, men kor
langa strackor pa landsbygden. Givet begrasningarna med metoden kan man édnda gora en
ungeférlig uppskattning av biltrafiken baserat pa resvane- och besiktningsdata. En jamforelse av
de RVU-data och besiktningsdata ger i stort sett samma resultat for fordelningen av trafikarbete,
vilket gor att vi fortsattningen baserar siffrorna pa registerdata da nyare sadan finns tillganglig
(Regional Utveckling och Samverkan i miljomalssystemet (RUS), 2019). De sma skillnaderna kan
tolkas som att det hushall som &ger bilen ocksa anvander den.

For att klassa kommunerna efter geografi ar ett alternativ dr att anvianda sig av SKL:s
kommungruppsindelning (Sveriges Kommuner och Landsting, 2016). Beroende pa vilka
kommuner som ska innefattas i begreppet “landsbygdskommun” skulle cirka 10-30 procent av
trafikarbetet ske pa landsbygd (grupp C6-C9 eller endast grupp C8-C9). Siffrorna far genom att
kombinera kommungruppsindelningen, RUS: korstrackedata samt kommunvis data 6ver fordon
och invanare. Exempel pd kommuner i grupp C dr Haparanda, Toreboda, och Eksjo.

Ytterligare ett alternativ ar att se pa en klassning efter “urbaniseringsgrad”, ett begrepp som
anvands av Eurostat. For en komplett beskrivning av berdkningsmetodologin hanvisas till
Territorial typologies manual (Eurostat, 2018), men i stort definierar landsbygdsomraden (“rural
areas”) som omraden som bade har med farre dn 5000 invanare i en kvadratkilometersruta samt en
omradestathet lagre &n 300 invanare per km?. Exempel p4 kommuner med urbaniseringsgrad 3
(dvs. den ldgsta graden) dr Nyndshamn, Vannds och Tomelilla.

Olika landsbygdsdefinitioner har tidigare diskuterats av bland annat Glesbygdsverket (2008).
Sammanfattningsvis dr det sannolikt att mellan 10-60 trafikarbetet kommer ga pa landsbygden om
nagon form av automatiserad indelning av trafiken pa svenska vagnat gors.

Tabell 11: Exempel pa andelen biltrafik pa landsbygd beroende pa definition.

Definition Andel trafikarbete pa landsbygd

VTI (allt utanfor tatort) 64 %

Huvudgrupp C enligt SKL 29%
”Mindre stad/tatort”

”Mindre stad/tatort”
”Landsbygdskommun”
”Landsbygdskommun med besdksnaring”

Urbaniseringsgrad 3 (Eurostat) 34 %
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Vagar och trafik

Totalt kor svenska personbilar ungefar 68 miljarder kilometer pa svenska vagar (Trafikanalys,
2019). Det finns flera sétt att dela in det svenska vagnaétet; exempelvis efter viaghallare och
vagkategori for statliga vagar. Indelning efter vaghallare sker i tre grupper: Statliga végar,
kommunala vdgar och enskilda/privata viagar. En sammanfattning dr vagnatet omfattning och

trafikeringsgrad syns i Tabell 12.

Tabell 12: Vignitet omfattning (Trafikverket, 2018) samt trafikering per vighallare (WSP, 2015).

Vaghallare Langd (km) Trafikarbete (Mfkm)
Statlig 98 500 (17 %) 68-75%
Kommunal 42 300 (7 %) 21-28 %
Privat (med statsbidrag) 74 000 (13 %)
4%*
Privat (utan statsbidrag) 364 000 (63 %)
Totalt 578 800 80754

De enskilda vdagarna kan vidare delas in i vagar med respektive utan statsbidrag. Statsbidraget &r
forenade med vissa krav, exempelvis att vdgen ska vara 6ppen for allmanheten och tillgodose ett
kommunikationsbehov. Den storsta delen av all trafik gar pa det statliga vagnatet, men en stor del
av trafiken i tatort gar pa det kommunala végnatet. Det enskilda vagnatet brukar antas sta for en

liten del av trafikarbetet, men kan ddremot utgora viktiga lankar mellan kommunala och statliga

vagar. Att undanta alla enskilda vagar rakt av fran en vagskatt 6ppnar sannolikt for ologiska zoner

och smitvégar. Som en illustration kan man titta pa privata vagar i centrala tatorter (Figur 4).

4 4% har anvants som schablon sedan minst 1999, (Bjérketun & Nilsson, 2007).
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Figur 4. Exempel pa hur det enskilda vignitet(gront) kan knyta samman kommunala végar i en titort.

De statliga vigarna &ar ocksa uppdelade i kategorier: europavig (som eg. ar en riksvag), riksvdag och
olika klasser av lansvégar. Tillsammans star de for ca 17 procent av viglangden men drygt 70
procent av utfort trafikarbete pa det statliga vagnétet. En 6versikt over olika typer av statliga vagar
finns i Tabell 13.

Tabell 13: Vigliangd och trafikarbete pa olika typer av statliga vagar (Trafikverket, 2016).

Langd (km) Trafikarbete (Mfkm)

Vagkategori (statlig)

Europavag 6 744 (7 %) 24 972 (43 %)
Riksvag 8867 (9 %) 13 315 (23 %)
Primar lansvag 10777 (11 %) 8589 (15 %)
Ovrig lansvag 72208 (73 %) 11872 (20 %)
Totalt 98 596 58 748

I projektet har en zonindelning anvénts som &r en kombination av trafik pa vagar inom tatort samt
pa europavagar samt riksvdagar. VII:s indelning i fyra téatortstyper har vidare slagits ihop till tva
”zoner”: ”storre” stader, med en tathet pa fler 1000 invanare per km? och “mindre”, med en
befolkningstdthet pa farre an 1000 invanare per km2. Dartill ingar trafik pa europavégar och
lansvagar (som inte gar i storre stader) i zon 2. Det finns alltsa ett behov av att identifiera hur
mycket trafik som gatt i de valda zonerna.

I Nerhagen et al. (2015) fordelas det statliga trafikarbetet pa tatortstyperna, men data saknas 6ver
trafikarbete pa kommunalt och enskilt vagnat. For detta har vi anvédnt underlaget i en rapport av
WSP over trafikarbetets fordelning pa vaghallare (WSP, 2015). WSP anviander sig inte av VTI:s
tatortstyper, utan en indelning som &r baserad pa tatorternas totala befolkning. En 6versdttning
mellan VTI och WSP:s tatorttyper gjordes genom en jamforelse av total befolkning och
befolkningstéthet i Sveriges tatorter (SCB, 2016). En procentuell fordelning av trafikarbetet gjordes
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baserat pa hur stor andel av tatortsytan per tdtortklass enligt WSP som fordelades enligt VTI:s
tatortstyper.

For att avgora hur stor andel av trafikarbetet pa europavagar och riksvagar som gar i tatort har vi
anvant andelen av alla europavégar och riksviagar som har motorvagsstandard kombinerat med
indelning av "Urban-MW” och "Rural-MW” enligt HBEFA, dér 72 procent av trafikarbetet pa
motorvag utfors pa landsbygd och 28 procent utfors i tatort.

Tabell 14: Trafikarbete i den zonindelning som anvints i projektet.

Definition Andel av trafikarbetet
1 Tatorter med >1000 invanare per km2 25%
2 Tatorter med farre an 1000 invanare per km2, samt 45%

europavagar och riksvagar som inte ligger i zon 1

3 Vagar utanfor tatort som inte ar europavagar och 30%
riksvagar

Systemkostnader

En ansats har gjort att grovt skatta olika typer av kostnader for det tekniska system som skulle
kunna anvéndas fOr att méta och debitera vagskatten. Syftet har huvudsakligen varit att forsta
vilka faktorer som kan vara kostnadsdrivande for ett sadant system.

Eftersom det inte finns jamforbara system i dagslaget har olika typer av interpolationer gjorts
baserat pa tillganglig litteratur. Det underlags som framst har anvénts har varit
vagslitageutredningen (SOU 2017:11) och utredningarna infor det system som forberedes i
Nederldanderna 2009 (Anders Betalen voor Mobiliteit, 2006; Walker, 2011). Vi har &dven tittat pa den
kommande 16sningen i Singapore, men dels finns begransat med publika data pa
systemkostnaderna och dels skiljer sig systemet pd manga satt fran ett potentiellt svenskt
vagskattesystem. Det dr en betydligt mindre yta som tdcks, och de ombordenheter som installeras
ska bade vara kompatibla med det gamla systemet och det nya samt ha ytterligare funktionalitet
som att exempelvis kunna debitera parkering.

De huvudsakliga kostnadsposterna for ett vagskattesystem har beskrivits i huvudrapporten och
kan tankas vara foljande:

e Ombordenheter, inkop och installation

e  Ombordenheter, datakommunikation

¢ Kontrollstationer, utrustning och underhall

¢ Centralsystem, utrustning, utveckling och underhall

e Personalkostnader for kundtjanst, tillsyn, handlaggning och drift
e Projektkostnader for inférandet

Kostnaderna kan delas in i initiala investeringskostnader och arliga kostnader for drift, underhall

och nyinvestering. Startkostnader ar projektkostnader for inforandet, utveckling och utrustning av
ett centralsystem, utrustning och installation av ett kontrollsystem samt inkdp och installation av
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ombordenheter. Arliga kostnader 4r personalkostnader, underhall av centralsystem, drift av
kontrollstationer, kop av ombordenheter till nya fordon samt kostnader for datakommunikation.

Startkostnader

SOU 2017:11 skattade projektkostnaderna for inférande i form av utredningar, férordningar,
lagandringar m.m till 84 Mkr. Det kan ténkas att siffran blir hogre for personbilar eftersom det kan
tillkomma fler fragor gallande exempelvis integritet och datalagring. Vi har antagit kostnader om
85-150 miljoner kr for inforandeprojektet.

SOU 2017:11 skattade vidare utvecklingskostnaderna for ett centralsystem till 108 Mkr. Sannolikt
ligger dessa kostnader nagot hogre for ett vagskattesystem for personbilar eftersom mer data
maste hanteras. Vi har antagit 100-200 miljoner kr i utveckling av ett centralsystem.

Kostnaden for kontrollsystemets stationer dr proportionerligt mot antalet stationer. Det antas att
samma antal grénsstationer behovs for personbilar som for lastbilar (65 st) (SOU 2017:11). Utover
detta antas antalet stationer vara proportionerligt mot storleken pa det vagnat som omfattas. Vid
en invertering av befintliga system (for tunga fordon) fanns att det i snitt fanns 50-350 km vag per
station (SOU 2017:11). Kostnaden per station skattades till 1,5 Mkr baserat pa SOU 2017:11. Total
skulle investeringskostnaderna for kontrollsystemet kunna vara mellan 0,5-2 miljarder kr.

Kostnaden f6r ombordenheter beror dels pa vad priset pa den fysiska enheten, vad installationen
kostar samt hur manga enheter som ska installeras. Priset pa inkdp och installation skattas till
mellan 2 500-3 500 kr per enhet (Walker, 2011). Hardvarukostnaden har sannolikt gatt ner sedan
kostnaden skattades till 400€ i samband med de nederldndska utredningarna (Anders Betalen voor
Mobiliteit, 2006), samtidigt finns det en kostnad for investering forenad med personkostnader pa
auktoriserad verkstad for installation, ev. inkomstbortfall vid inkallelse av fordon for installation,
etc. Om 5 miljoner personbilar utrustas med ombordenheter blir kostnaden 12-18 miljarder kr.

Det finns stora osdkerheter forenade med kostnadsskattningen f6r ombordenheterna. Det gar
exempelvis att tanka sig att bilar i framtiden har en inbyggd utrustning som &ar kompatibel med ett
vagskattesystem. For att en sddan utveckling ska ske behdver antagligen gemensamma regelverk
utvecklas inom EU f{or fordonen (utéver nuvarande EETS-direktivet®). Det kan ocksa finnas ett
motstand fran fordonstillverkare att frivilligt bygga in en sadan enhet om inte &r tvingande,
eftersom det stéller krav pa att enheten ska underhallas och uppdateras under hela bilens
livslangd, d&ven om det sker stora forandringar av betalsystemet. Om det krdvs externa enheter ar
detta dock den mest kostnadsdrivande komponenten, eftersom det dr sd manga fordon som ska
utrustas.

Total startkostnad skulle kunna vara mellan 10-20 miljarder kronor. Hur mycket det kostar staten
beror helt pa vilken upplagg som anvands och hur kostnaderna fordelas mellan stat och eventuella
betalningsformedlare.

Arliga kostnader

Varje ar ska nya fordon forses med ombordenheter. Det kan tankas att ombordenheter fran
avregistrerade fordon kan ateranvéndas till viss del. Med runt 350 000-400 000 nyregistrerade

5 European Electronic Tolling Service Directive EU 219/520
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fordon per ar blir kostnaden kring 0,5-1,5 miljarder kr, beroende pa hur manga enheter som kan
ateranvandas.

Kostnader for underhall, drift och reinvestering for kontrollsystemet har hamtats fran SOU 2017:11
och skulle kunna vara runt 250 000 kr/station och ar. Det skulle innebéra en arlig kostnad pa
50-200 miljoner kronor.

Ett centralsystem, inklusive drift, kundservice, debiteringssystem, m.m. skulle kunna kosta runt
100-200 miljoner kronor per ar. Personalkostnader for polis, Skatteverket, Transportstyrelsen,
Trafikverket, m.m. for handlaggning, debitering, drift, mm. skulle kunna vara 100-200 miljoner kr
per ar.

Totalt skulle de arliga driftskostnaderna kunna vara 0,5-2 miljarder kr per ar.

Utslaget per fordonskilometer blir de arliga systemkostnaderna runt 3 6re per kilometer. Eftersom
det finns potential f6r stora samordningsvinster med ett vagskattesystem for lastbilar finns det
mycket som talar for att varken den totala investeringskostnaden eller de arliga kostnaderna helt
ska belasta ett vagskattesystem for personbilar. Eftersom 3 6re per kilometer ar i samma
storleksordning som marginalkostnaderna for en personbil pa landsbygden (6-8 6re per km,
exklusive kostnaden for koldioxid) kan det dock vara svart att motivera att skatten tas ut 6ver hela
Sverige eftersom en sa pass stor del av intdkterna gar till att betala systemkostnaderna.
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En fordjupning av internationella och
svenska exempel pa vagskatt

Vagskatt pa tyngre fordon inom EU

2001 inforde Schweiz ett heltackande kilometerskattesystem for tunga fordon (6ver 3,5 ton).
Skatten tas ut pa hela viagnatet i landet (inklusive Lichtenstein, totalt 71 000 km) och &r
differentierad efter fordonets hogsta tillatna bruttovikt samt EURO-klass. Pa tyska kallas skatten
Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA).

Tabell 15: Vigskatt i Schweiz ar 2019

EURO III*, 1*, | och O 3,10 2,82
EURO IV och V (EEV) 2,69 2,45
EURO VI 2,28 2,07

*10% rabatt till fordon som med eftermonterat partikelfilter som begréansar utslappen till EURO IV-niva (0,02
g/kWh)

Manga andra europeiska lander har funderat pa att f6lja det schweiziska exemplet, och har ocksa
tagit fram mer eller mindre avancerade planer pa att inféra en motsvarande skatt, i forsta hand for
tyngre fordon och primaért enbart for korning pa motorvagar och vissa andra, storre vagar.

Hittills har kilometerskatter for tunga fordon inforts i sju EU-lander — Belgien, Tyskland, Polen,
Tjeckien, Slovakien, Ungern och Slovenien. I ytterligare nagra lander finns avstandsbaserade
avgiftssystem, men dessa baseras pa samma tekniska 10sning som géller for traditionella
motorvagstullar.

I samtliga nordiska lander har det funnits mer eller mindre avancerade planer pa att inféra en
modern kilometerskatt. 2010 gjorde det norska forskningsinstitutet SINTEF (2008) en utredning om
inférande av en kilometerskatt for tung trafik. I Danmark lade regeringen fram ett motsvarande
forslag 2012. (Skatteforvaltningen, 2012). Hittills har dock kilometerskatt inte inforts i nagot av
landerna.

I Sverige har fragan om att infora en kilometerskatt for tung trafik utretts ett antal ganger, senast
av vagslitageskatteutredningen (SOU 2017:11). I mars 2018 presenterade finansdepartementet en
promemoria med forslag om ett principiellt stiallningstagande om att ersédtta den nuvarande
vagavgiften ("eurovinjett”) med for inforande av en kilometerskatt, differentierad efter fordonens
vagslitageegenskaper, utslapp samt regionalt (Finansdepartementet, 2018). Men inget beslut har
fattats i fragan. For en mer utvecklad diskussion om vagskatt i Sverige, se ndsta avsnitt.

61 CHF =100 rappen (tyska)
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Figur 5: Beskattningen av tunga godsfordon inom EU. I gronmarkerade linder sker uttaget av vigtull med
elektroniska metoder. I Portugal och Osterrike ror det sig om traditionella motorvigstullar medan det i

ovriga lander tas ut kilometerskatt, dock enbart pa storre vigar.
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Kilometerskatt i Sverige

Kilometerskatt for dieselfordon 1974-1993

Mellan 1974 och 1993 omfattades alla dieseldrivna fordon, bade létta personbilar, bussar och tunga
lastbilar av en kilometerskatt. 1976 inforde kilometerskatt dven for slapvagnar. Skatten var
differentierad mellan olika fordonstyper, i huvudsak i relation till det berdknade vagslitaget.

Nar skatten infordes, ersatte den en sérskild brannoljeskatt som togs ut pa dieselolja, avsedd for
motorfordon.

Av proposition 1971:153, ddr forslaget om kilometerskatten redovisades, framgar motiven bakom
inforandet av skatten:

o Ett centralt syfte vara att battre fordela kostnaden for vagsystemet mellan olika
fordonstyper. Kilometerskatten ansags stiarka den s.k. kostnadsansvarighetsprincipen som
var en av hornpelarna i 1963 ars trafikpolitiska beslut genom att den gjorde det majligt att
differentiera beskattningen i forhallande till de olika och starkt varierande kostnader (inte
minst i form av vagslitage) som olika fordonstyper orsakade.

e Med en kilometerskatt skapades en skatt som, till skillnad mot brannoljeskatten, kunde
riktas uteslutande mot vagtrafiken.

e LEtt tredje motiv var att kilometerskatten gav en mojlighet att minska det skattefusk kring
bréannoljeskatten som pagick For att undkomma den sdrskilda brannoljeskatten for
motorfordon, tankades dieselfordon med ldgre beskattad villaolja. Konsekvensen blev dels
forlorade skatteintakter fOr staten, men ocksa orattvis konkurrens mellan fuskande och
hederliga foretag. Med kilometerskatten kunde brannoljeskatten f6r motorfordon
avskaffas.

Den nya skatten baserades pa korstrackan som registrerades i en plomberad vagmatare.
Informationen i mataren fordes over pa ett speciellt stimpelkort som fordonsédgaren var skyldig att
sdnda in till lansstyrelsen, och som var underlag for beskattningen. For utlandska fordon baserades
beskattningen pa matarstallningen dé fordonet passerade in respektive ut ur landet. Da svenska
fordon lamnade landet maste de vid bade ut- och inresan ldmna in staimpelkortet till lansstyrelsen
(for trafik till/fran Norge och Finland géllde mildare krav).

Bensindrivna bilar omfattades inte av kilometerskatt. Ett skal var att ndstan alla bensindrivna
fordon var latta personbilar, vilket betydde att kostnaden for inte minst vagslitage inte varierade
sarskilt mycket mellan olika bensindrivna fordon utan i stort sett var proportionell mot
drivmedelsanvandningen. Bensinskatten (inte densamma som brannoljeskatten) ansags darfor
kunna mota kostnadsfordelningsansvaret tillrackligt bra. Betraffande bensinen fanns inte heller
samma problem med skattefusk.

1993 slopades kilometerskattesystemet och en sarskild punktskatt pa dieselolja, som anvéandes i
vagtrafikfordon, aterinférdes. Bakom beslutet fanns i huvudsak tva motiv:

¢ Kilometerskatten ansags administrativt tungrodd och resurskravande bade for
myndigheterna och fordonsagarna. Kostnaden for att driva in den nya punktskatten
beddmdes vara betydligt lagre.
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e Sverige hade anslutits till EES och var pa vag att bli medlem i EU. Detta medforde en
skyldighet att undanrdja hinder for den fria rorligheten av varor och tjanster 6ver de
europeiska granserna.

For att forhindra att det tidigare skattefusket ateruppstod infordes farg- och kemisk mérkning av
lagbeskattad dieselolja. Den mérkta dieseloljan omfattades inte av den nya skatten, men fick endast
anvandas i villapannor, jordbrukstraktorer, fiskebatar m.m.

1 januari 1998 infordes i Sverige vagavgift (eurovinjetten) for tunga lastbilar (6ver 12 ton) och
Sverige anslot sig till det samarbete kring vagavgifter som redan etablerats av Danmark, Tyskland,
Nederldnderna, Belgien och Luxemburg (Tyskland och Belgien har senare lamnat samarbetet).

Planer pa kilometerskatt i Sverige

Ett antal forslag om att infora kilometerskatt for i férsta hand tunga fordon (6ver 3,5 ton) har under
aren presenterats.

SIKA (Statens Institut {6r KommunikationsAnalys) tog under 2007 fram tva rapporter om
forutsattningarna for att inféra en kilometerskatt for tung trafik:

¢ Kilometerskatt for lastbilar- effekter pa néaringar och regioner (SIKA rapport 2007:2)
¢ Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser (SIKA rapport 2007:5)

Samma ar presenterade Naturskyddsféreningen ett forslag:

o Kilometerskatt — bra f6r miljon, bra f6r ekonomin
2017 presenterade Viagslitageskattekommittén ett forslag till heltackande kilometerskatt (kallad
vagslitageskatt) for tung trafik:

e Vigskatt (SOU 2017:11)
Efter att kommitténs betdnkande remissbehandlats och fatt omfattande kritik, tog
finansdepartementet fram en egen promemoria, baserad pa betdnkandet. Enligt promemorian
skulle inriktningen vara att vagslitageskatten enbart skulle tas ut pa europavéagar, dvriga riksvagar
och priméra lansvagar. Malsattningen var att under mandatperioden 2014-2018 presentera ett
forslag till riksdagen, men sa skedde aldrig:

e Enny inriktning f6r beskattning av tung lastbilstrafik (finansdepartementet mars 2018)

EU-lagstiftning om kilometerskatter

EU-lagstiftning, befintlig

Nuvarande EU-lagstiftning om brukaravgifter pa vagnatet — “Eurovinjett-direktivet”? — beror
enbart tunga fordon. Ett huvudmotiv for regelverket ar att forhindra att lander som ligger
strategiskt till, dvs. med mycket genomfartstrafik, utnyttjar den monopolsituation deras
geografiska lage har for att krdva hoga avgifter av passerande lastbilar i internationell trafik som

7 Europaparlamentets och Radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandningen av vissa infrastrukturer.
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overstiger de kostnader i form av vagslitage, luftféroreningar, olyckor, buller m.m. som
genomfartstrafiken orsakar. Regleringen sdtter pa motsvarande sétt granser for de avgifter
affarsmassigt drivna foretag som forvaltar tullvdgar i frimst Sydeuropa kan ta ut.

I sin nuvarande form beror direktivet enbart lastfordon Gver 3,5 ton, ddaremot inte bussar samt latta
fordon (under 3,5 ton). Under vissa villkor far medlemslanderna undanta fordon med lagre
bruttovikt? an 12 ton fran avgifter.°

Direktivet syftar i forsta hand till att reglera avgifter pa det s.k. transeuropeiska vagnatet (TEN-T),
det vagnit som EU-institutionerna gemensamt kommit 6verens om att prioritera. Det finns dock
inga hinder for medlemsstaterna att infora avgifter dven pa det dvriga vagnatet, forutsatt att
avgifterna inte utformas pé ett sitt som diskriminerar eller snedvrider konkurrensen mellan
akerierna.

Vid sidan om regler for brukaravgifter innehaller direktivet &ven miniminivaer for den arliga
fordonsskatten pa tunga lastfordon (6ver 12 ton) i medlemsstaterna. Medlemsstaterna ar saledes
skyldiga att ta ut fordonsskatter pa minst de nivéer direktivet anger.

I direktivet regleras flera olika typer av brukaravgifter. En central distinktion dr den mellan
vagavgift och vagtull, begrepp som i detta sammanhang inte riktigt 6verensstimmer med den
vardagliga svenska tolkningen:

”onr

1. Vigavgift (eng. "user charge”, ”eurovignette”) dr en avgift for att nyttja ett vigsystem under en
viss tidsperiod (vinjett=dekal i vindrutan). Direktivet anger maximala véagavgiftsnivaer,
differentierade efter fordonens avgasklassning, “EURO-klassning”. Landerna tillats ta ut hogre
avgifter av fordon med sdamre avgasrening (EURO 0, EURO I etc.) dn fran nyare, renare fordon
(EUROV, EURO VI etc.). I 6vrigt géller inga sérskilda regler, t.ex. om hur avgiftsintakterna far
anvéndas eller att de ska vara proportionella mot satsningarna pa infrastrukturen.

Lander med végavgifter kan samarbeta i gemensamma system. Samarbetet innebér att ett fordon
genom att betala vagavgift i ett av landerna far tillgang till samtliga deltagande landers vagnat
under avgiftsperioden utan ytterligare avgift. Ett sadant samarbete finns mellan Sverige, Danmark,
Nederlanderna och Luxemburg (Tyskland och Belgien ingar formellt, men har i praktiken ldmnat
samarbetet efter att ha infort km-skatter).

Eurovinjett-samarbetet innebér att vagavgift maste betalas av alla lastfordon med en maximal
bruttovikt pa over 12 ton. Avgiften ger tillgang till TEN-vagnaétet i samtliga ingaende lander.
Utanfor TEN-vagnatet kravs ingen véagavgift. Fordon registrerade i deltagarlanderna betalar
normalt vagavgiften som en del av den arliga fordonsskatten.

Tabell 16: Vigavgift i Sverige enligt viagavgiftslagen fr.o.m. 2019-07-011°.

Hogst 3 axlar

Utsldppsklass Per ar Per manad Per vecka Per dag

0 1407 €/14534 kr 140€ /1446 kr 37€/382kr 12 € /123 kr
| 1223€/12633 kr 122 €/1260 kr 32€/330kr 12 € /123 kr
Il 1056 €/11001 kr 106 € /1094 kr 28 € /289 kr 12 € /123 kr
] 926 € /9 565 kr 92 € /950 kr 24 €/ 247 kr 12€/123 kr
\ 842 € /8697 kr 84 € / 867 kr 22€/227 kr 12€/123 kr

8 Bruttovikt = Fordonets tjanstevikt (utan last men inklusive forare, reservdack m.m.) + last.

° Den svenska védgavgiften omfattar endast fordon tyngre &n 12 ton.

10 Regeringen har nyligen remitterat ett forslag till ny utformning dér dven fordon med EURO-klassning upp till EURO VI eller
renare ingar. Hogsta arsavgiften foreslas hojas till 1407 €/ar
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\Y 796 € /7 747 kr 79€ /774 kr 21€/206kr 12 € /123 kr
Vl eller renare 750€ /7 747 kr 75€ /774 kr 20 € /206 kr 12€ /123 kr
Utsldppsklass Per ar Per manad Per vecka Per dag

0 2359 € /24368 kr 235€ /2427 kr 62 € /640 kr 12 € /123 kr
| 2042 € /21093 kr 204 € /2107 kr 54 € /557 kr 12€/123 kr
1] 1776 €/ 18346 kr 177 € /1828 kr 47 €/ 485 kr 12€/123 kr
] 1543€/15939kr 154 € /1590 kr 41 € /423 kr 12€/123 kr
\ 1404 €/ 14503 kr 140€ /1446 kr 37€/382kr 12€/123 kr
\ 1327€/12912kr 132€/1291 kr 35€/340kr 12€/123 kr

Vagavgiften berdknas under 2020 ge en skatteintékt till svenska staten pa 1 400 miljoner kronor,
varav en tredjedel fran svenska fordon (for vilka vagavgiften ar en del av den arliga
fordonsskatten), medan resten kommer fran utlandska fordon.

2. Vigtull (eng. "toll”) ar en avgift fOr att utnyttja ett visst vagavsnitt. Vagtullen kan vara
distansbaserad (“km-skatt”), men d@ven passageavgift for bro, tunnel eller bergspass liksom de
motorvagstullar som &r vanliga i Sydeuropa definieras som vagtull. Vagtullen utgdrs dels av en
infrastrukturavgift, dels eventuella avgifter for externa kostnader.

a/ Infrastrukturavgift (“Infrastructure charge”) ar avgifter som tas ut for att tdcka kostnaderna for
byggande, drift och underhall av den aktuella infrastrukturen (inkl. kapitalkostnad) och far
normalt motsvara hogst dessa kostnader. Avgiften kan baseras pa kostnaderna for ett storre
vagsystem, men ocksa enbart for t.ex. en bro (exempel pa detta dr de avgiftsbelagda broarna i
Motala och Sundsvall) eller en tunnel. Hur landerna ska rakna ut den hogsta tilldtna
infrastrukturavgiften, regleras i direktivets bilaga III (summan av de infrastrukturavgifter som tas
ut av trafikanterna kan vara lagre dn de berdknade totalkostnaderna for infrastrukturen, men
intakterna far inte overstiga dessa kostnader).

Infrastrukturavgifter maste i princip alltid differentieras efter fordonens EURO-klass, dock far den
hogsta avgiften inte vara mer dn dubbelt sa hog som snittavgiften.

Ett visst utrymme for undantag fran kravet finns, t.ex. om en EURO-differentiering bedoms
paverka trafikstrommarna pa ett satt som ar negativt for trafiksdkerhet eller folkhélsa, eller om det
i vagtullen utover infrastrukturavgiften dven ingar en avgift for externa kostnader (se nedan).

Dérutover kan infrastrukturen dven differentieras enligt ett antal andra parametrar, t.ex. i syfte att
minska trangsel, minimera slitaget pa infrastrukturen och optimera anvandningen, eller for att
framja trafiksakerheten. I direktivet finns rekommenderade standardvérden for olika fordons
berdknade slitagekostnad. Betraffande samtliga differentieringar géller att de inte far leda till att
intdkterna fran infrastrukturavgiften sammanlagt blir storre dn kostnaderna {or infrastrukturen.
Om avgiften hojs pa vissa vagstrackor maste den sdnkas pa andra.

Sammanlagt far differentieringarna hogst motsvara 175 procent av genomsnittsavgiften i det
aktuella, avgiftsbelagda vagnatet.

Pa végar i bergsomraden med stora trangselproblem eller stark miljobelastning fran trafiken &r det
dock dérutover, pa vissa villkor, tillatet att ta ut infrastrukturavgift som sammanlagt overstiger
infrastrukturkostnaden med upp till 15 eller 25 procent. Ett av villkoren &r att alla intdkter fran
uppréakningen satsas pa att forbéttra de delar av vagnatet i omradet som ingar i det
transeuropeiska vagnatet, TEN-T. Om avgiftsintakterna satsas pa vagavsnitt som endast beror ett
land far upprakningen motsvara hdgst 15 procent av snittavgiften i vdgnatet, om satsningen riktas
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till gransoverskridande vagar hogst 25 procent. Pa vagar som uppfyller kriterierna for upprakning
far avgift for externa kostnader (se nedan) tas ut forst om en upprakning redan inférts. Summan av
upprékningen och avgiften for externa kostnader far dock inte dverstiga den maximalt tillatna
avgiften for externa kostnader.

b/ Avgift for externa kostnader (”external-cost charge”) dr en extraavgift som (upp till vissa
maxnivaer, reglerade i direktivet) kan tas ut utdver infrastrukturavgiften (plus eventuell
upprékning). Avgiften ska baseras pa den lokala luftfdrorenings- och/eller bullersituationen. I
bagge fallen kan avgiften differentieras beroende pa om vagen raknas som “urban” eller
”“interurban”, dar hogre paslag tillats pa urbana végstrackor.

Luftfororeningsavgiften innebar en ytterligare, lokal differentiering (utéver den obligatoriska)
baserad pa fordonens EURO-klass. Den bullerbaserade avgiften far differentieras sa att en hogre
avgift tas ut nattetid dn vad som galler dagtid.

Regler for berdkning av avgift for externa kostnader finns i direktivet bilaga Illa. Bilaga IIIb
innehaller maxnivaer pa avgifter for externa kostnader for olika EURO-klasser, urbana respektive
interurbana végar och for olika tidpunkter (géller enbart den bullerrelaterade avgiften).

Vigavgift och vagtull far inte tas ut pa samma végavsnitt, men
- viagavgift kan kombineras med infrastrukturavgift pa broar (Sundsvall/Motala), i tunnlar
och bergspass,
- béde védgavgift och vagtull kan kombineras med lokala parkerings- och trangselavgifter (s&
som sker i bl.a. Stockholm och Goteborg dar trangselskatt och vagavgift tas ut parallellt)
samt specialavgifter for fordon eller last med avvikande vikt eller dimensioner.

Vigavgift/vagtull far omfatta hela vignitet, men berdr normalt enbart TEN-T-végar. For alla
system giller att alla fordon ska behandlas lika, oberoende av registreringsland, dgarens
nationalitet, godsets ursprung etc. Rabatter fran infrastrukturavgift pa upp till 13 procent kan
medges (for t.ex. frekventa anvandare). Betraffande avgifter for externa effekter tillats inga
rabatter.

Forslag till forandrad EU-lagstiftning

I maj 2017 presenterade Kommissionen tva forslag i Forslag till radets direktiv om dndring av
direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon foér anvéandningen av vissa infrastrukturer g
(COM (2017) 275) som innebér ett antal fundamentala férandringar av Eurovinjett-direktivet (som i
samband med Kommissionens nya forslag har borjat kallas ”Eurocharge”-direktivet).

¢ Det ena innebar att nuvarande direktiv omarbetas rejalt vilket skapar ett helt nytt
regelverk som omfattar bade latta och tunga fordon. Forslaget driver pa for ett inférande
av olika typer av avstdndsbaserade brukaravgifter och en utfasning av tidsbaserade
avgifter.

e Det andra forslaget innebar att nuvarande miniminivaer for den arliga fordonsskatten i
EU-landerna avskaffas. Medlemsstaterna ges ratt att slopa den hittills obligatoriska
fordonsskatten pa tunga lastbilar 6ver 12 ton.

Nagra viktiga tidpunkter i Kommissionens forslag (datumen nedan &r hamtade ur Kommissionens
forslag, men ar i manga fall numera inaktuella):

e Nya vagavgiftssystem for tunga fordon far inte infOras efter 1 januari 2018. Existerande
system maste avskaffas senast 31 december 2023.
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e Nya vagavgiftssystem for litta fordon far inte inforas efter att det reviderade direktivet
borjat galla. Befintliga vagavgifter for latta fordon maste avskaffas senast 31 december
2027. Fran 2022 maste vagavgifter for latta fordon differentieras efter fordonens
certifierade koldioxidutslapp (se Tabell 17).

e Mojligheten att undanta tunga fordon med en bruttovikt under 12 ton fran vagavgift eller
vagtull slopas 31 december 2019.

e Fran 2020 maste system for vagavgifter/vagtullar omfatta (&tminstone) alla fordon over 3,5
ton (= dven bussar).

Infrastrukturavgifter

Tunga fordon. Infrastrukturavgifter for tunga fordon féar inte langre differentieras efter t.ex.
EURO-Kklass, trdangsel, végslitageegenskaper etc. Istallet blir det obligatoriskt att differentiera
avgiften efter fordonens certifierade koldioxidutslapp. Avgiften {or ett fordon med hoga COz-
utslapp far hogst vara dubbelt sa hog som for ett likvardigt fordon med de lagsta utslappen. For
utslappsfria tunga fordon (el- och vétgasfordon m.m.) ska avgiften vara 75 procent lagre an den
hogsta avgiften.

Oavsett hur differentieringen utformas far dock intdkterna fran de infrastrukturavgifter tunga
fordon belastas med inte heller i fortsdttningen 6verstiga dessa fordons berdknade andel av
infrastrukturkostnaden. Differentieringen ska utga fran den CO:z-certifiering av tunga fordon som
nu dr pa vag att inféras inom Unionen.

Litta fordon. Aven de infrastrukturavgifter som tas ut av latta fordon maste, enligt forslaget,
differentieras, i forsta hand efter fordonens certifierade COz-utsldpp. Avgifterna ska baseras pa
forhéllandet mellan ett fordons certifierade COz-utslédpp och de mal om snittutslapp for nya bilar
respektive latta lastbilar och bussar som géller inom unionen (se tabell nedan). Summan av de
infrastrukturavgifter som sammanlagt tas in fran trafiken med latta fordon far uppga till hogst
dessa fordons berdknade andel av infrastrukturkostnaderna.

Tabell 17: Foreslagen differentiering av infrastrukturavgiften for litta fordon (COM (2017) 275).

Fordonets certifierade CO2- 1,5-2,1 ganger 1-1,5 ganger | Utsldpp under | Utslappsfria fordon

utslapp i forhallande till aktuell hogre hogre malnivan (elbilar,

malniva vatgasbilar)

Avgift per km 10 % under 20 % under 30 % under 75 % under hogsta
hogsta taxan hogsta taxan hogsta taxan taxan

Avgifter for sociala externa kostnader

Pa sadana vagavsnitt inom TEN-T-nitverket dar den tunga trafiken har storre paverkan pa
luftkvalitet och/eller bullersituationen an i genomsnitt, blir medlemsstaterna fran och med 2021
skyldiga att till infrastrukturavgiften addera en avgift for externa kostnader i sina végtullar. P4 det
Ovriga vagnatet kan véagtullen utgoras av renodlade infrastrukturavgifter.

Nivan pa avgifterna ska baseras pa de referensvarden som finns i bilagorna IIla och IIIb till
direktivet. For fordon som tillhor den renaste EURO-klassen far en avgift for luftfroreningar tas ut
forst fyra ar efter det att EURO-klassningen blivit obligatorisk for nya fordon. Avgift maste dock
tas ut d@ven av de renaste fordonen, vilket aterspeglar att &ven de fordon som orsakar lagst

1 Fr.o.m. 2020 géller for personbilar 95 g CO2 per km, for litta lastbilar och bussar 147 g CO2 per km, men dessa varden
kommer successivt att skirpas.
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avgasutslapp bidrar till bullerpaverkan. I tabellen nedan finns nagra exempel pa referensvarden
for avgift for externa kostnader.

Tabell 18: Maximalt tilliten avgift f6r externa kostnader for nagra fordonstyper (COM (2017) 275).

Vagar i Interurbana
tatort, vagar,
eurocent eurocent per
per km km
Avgasklass EURO llI
Tungt godsfordon med tilldten totalvikt under 14 ton eller med tva axlar 7,7 4,3
Tungt godsfordon med tilldten totalvikt 14-28 ton eller med tre axlar 13,5 8,2
Tungt godsfordon med tilldten totalvikt 28-40 ton eller med fyra axlar 17,8 11,2
Buss med tillaten bruttovikt pa 6ver 18 ton eller med tre eller fler axlar 15,7 9,8

Avgasklass EURO VI

Tungt godsfordon med tillaten totalvikt under 14 ton eller med tva axlar 3,2 0,6
Tungt godsfordon med tillaten totalvikt 14-28 ton eller med tre axlar 3,6 0,8
Tungt godsfordon med tilldten totalvikt 28-40 ton eller med fyra axlar 3,5 0,8
Buss med tillaten bruttovikt pa 6ver 18 ton eller med tre eller fler axlar 2,8 0,8

Landerna har mojlighet att ta ut hogre avgifter an referensvardena om de kan visa att virdet av de
negativa effekterna dr hogre an referensvardena (se ovan). I direktivets bilaga Illa finns en
standardiserad metod som ska utnyttjas for att rakna fram forhojda varden.

Referensvardena &r olika for ”Vagar i tétort” (omraden med en befolkningstathet pa minst 150
invanare per km?) respektive ”Interurbana vagar” (omraden med en befolkningstathet under 150
invanare per km?) och varierar kraftigt beroende pa fordonens EURO-klass och hogsta tillatna
totalvikt.

I bergsomraden och kring stora tatortsomraden kan referensvardena under vissa forhallanden
raknas upp till som hogst den dubbla nivan.

Kommissionen é&r skyldig att vartannat ar revidera referensvardena med hénsyn till inflationen.

Trangselavgift

Den mdjlighet att differentiera infrastrukturavgiften efter trangselsituationen som finns i
nuvarande direktiv slopas. Istéllet infors en mojlighet for medlemsstaterna att utdver
infrastrukturavgift och avgift for externa kostnader ta en sérskild traingselavgift under de tider och
pa de vagstrackor dar det finns risk for allvarliga trangselproblem. Uttaget av trangselavgift
kopplas inte till infrastrukturkostnaderna, utan kan inféras som ett renodlat styrmedel och utan att
intakterna 6ronmarks.

Kommissionen foreslar dock att det inférs maximinivaer pa trangselavgifterna for latta fordon
(under 3,5 ton) och att trangselavgiften for olika typer av tyngre fordon bestams genom att avgiften
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for latta fordon multipliceras med en “ekvivalensfaktor” mellan 1,9-2,9. En 6versyn av nivan pa
trangselavgifterna ska ske minst vart tredje ar.

Anders Betalen voor Mobiliteit

I Nederldnderna har flera forslag till kilometerskatt &ven for latta fordon utarbetats.

“Tineke Tolpoort” var ett forslag till vagtull som skulle tas ut pa de stora vagarna i “Randstad”
(Amsterdam, Rotterdam, Haag och Utrech) som drevs av davarande transportministern Tine
Netelenbos-Koomen (1998-2002) fran socialdemokratiska PvdA, som vid den har tiden regerade i
koalition med hogerliberala VVD och viansterliberala D66. Intakterna fran systemet var tankt att
starkt knytas till vaginvesteringar. Netelenbos-Koomen var néra att lotsa igenom forslaget genom
att utlova att de regioner som gick med pé att avgiften infordes skulle fa 6kade satsningar pa
infrastruktur och vice versa, men 2000 kollapsade planerna nar VVD sa ne;j.

Idén om kilometerskatter dog dock inte med detta. Ar 2004 utsag den nya transportministern Karla
Peijs (2003-2007) fran kristdemokratiska CDA, Paul Nouwen (som 1987-1999 var chef for den
nederlandska motsvarigheten till Motorménnen) att leda en expertgrupp for att ta fram ett forslag.

Véren 2005 kom Nouwen och hans grupp tillbaka med en plan med titeln ” Anders Betalen voor
Mobiliteit” (ung. Nya sétt att betala {6r mobilitet). Huvudpunkterna i forslaget var:

1. Flytta beskattningen av végtrafiken fran dgande till brukande och fran fasta till rorliga
avgifter. Infor en geografiskt heltickande, differentierad kilometerskatt for all trafik.

2. Anviénd intdkterna till att bygga och underhalla infrastrukturen, samt miljoatgarder. Sakra
hog transparens kring hur pengarna anvands.

3. Oka marknadsaktdrernas roll for att halla nere kostnaderna. Regeringen bor endast fatta
overgripande beslut om infrastrukturinvesteringar.

4. Pa sikt bor infrastrukturen drivas i foretagsform (privat eller offentligt).

Gruppen foreslog att omlédggningen skulle inledas genom att infora kilometerskatt i samband med
att nagra nya ”flaskhalsprojekt” hade genomforts.

Den foreslagna kilometerskatten var alltsa stark kopplad till en radikal omlaggning av hela
forvaltningen av infrastrukturen i nagot som skulle kunna beskrivas som nyliberal riktning.
Forslaget fick dock ett positivt mottagande, och nér en ny regering 2007 tilltrddde, lovade den att
genomfora den foreslagna kilometerskatten.

Efter flera ars bearbetning dverlamnades i november 2009 ett konkret forslag till det nederlandska
parlamentet. Planerna pa en langtgaende privatisering av hela infrastrukturférvaltningen var
borta, men huvuddragen fran ” Anders Betalen voor Mobiliteit” beholls.

Enligt forslaget skulle tyngre lastbilar borja betala kilometerskatt fran 2012, l4tta fordon fran aret
darpa. Hela det nederldndska vagnatet skulle omfattas.

Systemet var inriktat pa att avgiftsbeligga personbilar. Ovriga fordonstyper skulle ocksa omfattas,

men medan kilometerskatten skulle ersdtta fasta skatter pa personbilar var avsikten betraffande
tyngre fordon att kilometerskatten skulle laggas ovanpa existerande skatter.
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For personbilar skulle skatten differentieras bade efter avgasprestanda och certifierade
koldioxidutslapp enligt figur. Ju hogre utslapp av avgaser resp. koldioxid, desto hogre avgift:
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Figur 6: Utformningen av den nederlindska vigskatten for personbilar. Figur rekonstruerad fran (Geurs,
Haaijer, & Meurs, 2010).

Vid starten skulle “basavgiften” for personbilar vara 3 eurocent per km, men denna skulle
successivt hdjts till 6,7 eurocent per km till 2016. For latta lastbilar var basavgiften 1,7, for
kommersiella bussar 2,8 och for tunga lastbilar 2,4 eurocent per km. Avgiften skulle dven
differentieras efter tid och végstracka med hogre avgifter pa de strackor och vid de tidpunkter da

risken for trangsel var som storst.

Tekniskt byggde forslaget pa att alla inhemska fordon skulle utrustas med satellitbaserad
fordonsutrustning. De analyser som gjordes av systemet pekade pa en arlig samhallsekonomisk
nytta 2020 pa en miljard euro, framfor allt som ett resultat av minskad trangsel, varderad till 800
miljoner euro per ar. Trots den 6kade beskattningen av tunga fordon vantades naringslivet bli den
stora vinnaren, medan det genomsnittliga hushéllet varken skulle vinna eller férlora ndimnvért pa

forandringen.

Trafikarbetet vantades minska med 15 procent, utslappen likasa. Daremot pekade prognoserna
mot en 0kning av bilinnehavet med tva procent till 2020, fem procent 2030.

Nar planerna lanserades hade de ett betydande folkligt stod, men efterhand vaxte motstdndet. En
regeringskris i februari 2010 ledde till ett nyval, vilket fick till f5ljd att regeringens forslag drogs
tillbaka och aldrig kom att behandlas av parlamentet. Ett hinder for genomforandet var att
parlamentet tidigt satt som villkor att driftskostnaden for systemet fick uppga till hogst 5 procent
av intdkterna. Under projektet gjordes berdkningar som pekade péa arliga driftskostnader pé en
halv miljard euro, vilka motsvarade 7-8 procent av intdkterna.
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