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Finansdepartementet

103 33  STOCKHOLM
Yttrande avseende ”Skatt på väg” (SOU 2004:63)
Energimyndigheten har beretts möjlighet att lämna synpunkter på Vägtrafikskatteutredningens slutbetänkande ”Skatt på väg” (SOU 2004:63). Utredningens förslag får konsekvenser på olika områden, t.ex. miljö, energi, trafiksäkerhet och regional tillväxt. Energimyndighetens yttrande är dock avgränsat till att beakta förslagen ur energi- och miljösynpunkt. 
Sammanfattning

Energimyndigheten tillstyrker till stora delar Vägtrafikskatteutredningens förslag. De synpunkter Energimyndigheten har kan sammanfattas enligt följande:
· Höjningen av energiskatt på diesel bör delvis genomföras inom ramen för grön skatteväxling.
· En utredning bör snarast tillsättas för att se över hur trenden mot större och mer drivmedelskrävande bilar kan stoppas.
· Den årliga fordonsskatten för äldre personbilar med katalysator bör höjas med 100 kronor.

· För att uppnå en hög grad av energieffektivisering är det av stor vikt att en kilometerskatt sätts på en hög nivå.

· Det svenska systemet för förmånsbeskattning måste förändras parallellt med Vägtrafiksskatteutredningens övriga förslag.

· En ökad satsning på forskning kring förnybara drivmedel är en av förutsättningarna för att alla drivmedel ska kunna beskattas på samma sätt.

Bakgrund
I april 2001 bemyndigade regeringen chefen för Finansdepartementet att tillkalla en särskild utredare med uppgift att se över vägtrafikbeskattningens utformning. Utredningen har under arbetets gång överlämnat promemorian ”Beskattning av dieselolja för arbetsmaskiner” och delbetänkandet ”Vissa vägtrafikskattefrågor (SOU 2002:64)”. Slutbetänkandet ”Skatt på väg (SOU 2004:63)” överlämnades i maj 2004.
Energimyndighetens generella synpunkter

Energimyndigheten anser att Vägtrafikskatteutredningen har genomfört ett mycket ambitiöst och omfattande arbete. De förslag som utredningen lägger fram är av stor vikt för att Sverige ska kunna uppnå såväl miljö- som transportpolitiska mål. 
Till stora delar ställer sig Energimyndigheten bakom utredningens förslag. Transportsektorn är en strategisk sektor för att minska koldioxidutsläppen och förbättra möjligheten att nå långsiktiga klimatmål.
Energimyndigheten anser att den rörliga delen av kostnaden för ett fordon bör beskattas hårdare än den fasta delen av kostnaden. Höga fasta avgifter och låga rörliga avgifter uppmuntrar inte till sparsamhet och energieffektivisering och därför bör företrädesvis höjningar av de rörliga kostnaderna eftersträvas. Därutöver är transporternas externa effekter till stor del grundade på körsträcka, vilket gör det relevant att internalisera dessa kostnader så mycket som möjligt genom rörliga transportkostnader (t.ex. kilometerskatt).
Det är av stor vikt att ta ett helhetsgrepp kring vägtrafikskatterna och det är viktigt att inte glömma bort de övriga kostnader som vägtrafiken åsamkas. Energimyndigheten anser därför att de förslag som Vägtrafikskatteutredningen presenterar måste ses mot bakgrund av vägtrafikens övriga kostnader, såsom t.ex. parkeringsavgifter och kommande trängselavgifter. Energimyndigheten anser också att skattehöjningarna som föreslås i utredningen bör ingå i ett system med skatteväxling.
Energimyndighetens detaljerade synpunkter

Drivmedelsskatterna
Vägtrafikskatteutredningen förespråkar en likformig beskattning av drivmedel. Utredningens förslag till ny drivmedelsbeskattningsmodell omfattar bränslena bensin och diesel. Drivmedelsskatten på dessa bränslen föreslås tas ut enligt en modell som består av tre komponenter. Dessa är en fiskal komponent (energiskatten), en koldioxidkomponent och en miljöklasskomponent. På kort sikt föreslår utredningen att skatten på diesel höjs med 50 öre per liter, medan den långsiktiga höjningen behöver uppgå till 2,22 kronor per liter för att beskattningen ska ligga i nivå med skatten på bensin (baserat på energiinnehåll). 

Energimyndigheten ställer sig bakom de förslag som utredningen presenterar avseende förändrad modell för drivmedelsskatten och höjningen av dieselskatten.
Energiskatterna på drivmedel har sedan år 2000 sänkts i samma omfattning som den generella koldioxidskatten har höjts. Denna förändring har medfört att dagens uttag av energiskatt inte bär de samlade externa samhällskostnader som uppstår från trafiken. Till följd av detta är en höjning av såväl energiskatten på bensin som diesel motiverad. 
Höjningarna av energiskatterna kommer att generera samhället årliga välfärdsförluster i form av uteblivna bilresor, resor som utförs på alternativa sätt och ökade transportkostnader som i sin tur ökar konsumentpriserna. Från dessa välfärdsförluster ska dras de samhällsvinster som genereras i form av t.ex. lägre miljökostnader. För att minimera den totala välfärdsförlusten anser Energimyndigheten att höjningen av energiskatten på bensin och diesel bör genomföras inom ramen för grön skatteväxling. 
Koldioxidrelaterad fordonsskatt för lätta motorfordon
Energimyndigheten ställer sig bakom det förslag till omläggning av den årliga fordonsskatten som Vägtrafikskatteutredningen föreslår. Förslaget innebär att fordonsskatten för lätta fordon differentieras efter respektive fordons specifika utsläpp av koldioxid per körd kilometer. Fordonsskatten föreslås bestå av tre komponenter, i form av en fiskal komponent à 360 kronor per fordon, en koldioxidskattekomponent à 12 kronor per gram utsläpp av koldioxid per kilometer överstigande 100 gram och en miljö- och bränslefaktor som tillämpas för fordon som kan drivas med diesel. Den sistnämnda faktorn tillämpas genom att summan av den fiskala komponenten och koldioxidskattekomponenten multipliceras med 3,5. 

Den trend som går mot större och tyngre och därmed mer drivmedelskrävande bilar är olycklig ur ett miljöperspektiv eftersom det innebär att trafikens miljöbelastning ökar. Ur det perspektivet kan det finnas argument för att ytterligare beskatta dessa bilar och därmed försöka bryta trenden. Detta föreslås inte av Vägtrafikskatteutredningen, men skulle kunna åstadkommas genom det förslag som Energimyndigheten och Naturvårdsverket presenterat inom Kontrollstation 2004.
Energimyndighetens förslag innebär att den fiskala grundskatten tas bort och att den undre nivån innan årlig fordonsskatt debiteras sätts till 140 g/km. Detta är även den nivå som bilindustrin (ACEA) har åtagit sig att den genomsnittliga nya bilen i EU ska klara till år 2008. Genom att sätta den undre nivån för uttag av koldioxidskattekomponenten högre, kan också en högre skatt per gram koldioxid tas ut. Energimyndighetens förslag är att:
· Koldioxidskattekomponenten tas ut med 24 kr per gram utsläpp av koldioxid per kilometer, överstigande 140 gram.

· Miljö- och bränslefaktor för dieselbilar sätts på samma nivå som föreslås av Vägtrafikskatteutredningen (1,3 respektive 1,9)

Förslaget innebär att den genomsnittliga fordonskatten för bensinbilar blir 1 500 kr och för dieselbilar drygt 3 000 kr. Bland förslagets fördelar återfinns att bilarna styrs mot att bli mindre och lättare och att större och tyngre bilar får en ökad skatt på 1 500-2 000 kronor per år. 
Om vare sig Vägtrafiksskatteutredningens eller Energimyndighetens förslag väljs, så bör skatteskalan justeras upp med cirka 2 procent per år, för att bibehålla styrningen mot bränslesnåla bilar. 
Om Vägtrafikskatteutredningens förslag väljs, så vore det önskvärt om det kunde kompletteras med en särskild punktskatt för stora och tunga bilar. Detta skulle kunna åstadkommas med en särskild registreringsskatt. Skatten bör utformas så att den bidrar till att uppfylla både säkerhetsmässiga och miljömässiga mål. Sammanfattningsvis så anser Energimyndigheten att det är angeläget att en utredning snarast ser över möjligheterna att genom lämpliga styrmedel stoppa trenden mot allt större och mer drivmedelskrävande bilar. 
Utöver de förslag som Vägtrafikskatteutredningen presenterar för äldre bilar, så anser Energimyndigheten att den årliga fordonsskatten bör höjas med 100 kronor för äldre personbilar med katalysator. Motiveringen till detta är att bilar av samma bilmodell som är registrerade före respektive efter den 1 januari 2005 annars kommer att ha olika årlig fordonskatt. Denna skillnad kommer i genomsnitt att vara 100 kronor.
Fordonsskatteomläggning för tunga motorfordon
Vägtrafikskatteutredningen föreslår att fordonsskatten för tunga motorfordon (över 3,5 ton) differentieras i syfte att öka miljöstyrningen. Förslaget innebär bl.a. att tunga fordon som åtminstone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskraven för nya fordon får en lägre skatt än tunga fordon i lägre miljöklasser. Detta innebär att de flesta tunga fordon som uppfyller högre miljökrav får en sänkt fordonsskatt till i princip EG:s minimiskattenivåer. 

Energimyndigheten anser att det förslag till förändring som Vägtrafikskatte-utredningen presenterar är bra och att det bör genomföras. Det är i sammanhanget önskvärt att det tas fram ett samlat förslag avseende vägtrafikskatter, banavgifter och sjöfartsavgifter.  
Kilometerskatt
Ett införande av en kilometerskatt för tunga lastbilar är önskvärt av många skäl. Det är därför tillfredsställande att Vägtrafikskatteutredningen lämnat ett förslag på hur ett svenskt kilometerskattesystem för lastbilar skulle kunna utformas. Förslaget innebär att kilometerskatten omfattar hela det allmänna vägnätet och tas ut för tunga lastbilar (totalvikt över 3,5 ton). På kort sikt föreslås kilometerskatten vara differentierad efter fordonets egenskaper såsom vikt och avgasutsläpp. På lite längre sikt föreslås kilometerskatten utökas med en differentiering mellan tätort och landsbygd. 
Energimyndigheten ställer sig bakom utredningens förslag och håller även med utredningen om att det är av stor vikt att införandet av en kilometerskatt om möjligt påskyndas. Särskilt positivt med en kilometerskatt är att den är konkurrensneutral mellan svenska och utländska åkeriföretag. 
Effekten av en kilometerskatt är i hög grad beroende av skattens nivå. För att uppnå en hög grad av energieffektivisering av godstransporterna anser Energimyndigheten att skatten bör sättas på en hög nivå. En hög nivå på kilometerskatten gör det också gynnsammare att föra över gods från väg till järnväg och i viss mån till sjöfart. En annan fördel med en hög nivå är att de landsvägsbaserade godstransporterna då kan betala sina samhällsekonomiska marginalkostnader. 
I samband med införandet av en kilometerskatt är det också viktigt att ta hänsyn till den svenska industrins konkurrenskraft. För att förbättra den svenska industrins konkurrenskraft skulle införandet av kilometerskatt till viss del kunna kombineras med en sänkt fordonsskatt. Det är också angeläget att ett införande av en kilometerskatt i Sverige genomförs parallellt med att andra länder i Europa inför kilometerskatt. En del länder har som nämns i utredningen redan infört kilometerskatt, men det vore önskvärt att frågan i högre utsträckning drevs på europeisk nivå.
Statsfinansiella konsekvenser
Om de förslag som presenteras i utredningen genomförs, så förväntas de ge ett statsfinansiellt överskott för vart och ett av de tre åren (2005-2007) som följer på införandet. Den varaktiga nettoeffekten uppskattas till ett överskott på 1,02 miljarder kronor. De höjda skatterna får dock negativa välfärds effekter i form av minskat antal resor, höjda transportkostnader m.m..  Energimyndigheten anser därför att skattehöjningarna som förslås bör genomföras inom ramen för skatteväxling med sänkning av andra skatter.

Under de senaste åren har ett flertal länstrafikhuvudmän tvingats göra neddragningar i trafikutbudet och höja priserna. Denna utveckling är mycket olycklig och bidrar inte till att de miljöpolitiska målen kan uppnås. Det är därför önskvärt att de förslag som presenteras i Kollektivtrafikkommitténs slutbetänkande tas i åtanke och genomförs parallellt med förslagen i Vägtrafikskatteutredningens slutbetänkande.
Övrigt

Vägtrafikskatteutredningen tar i korthet upp frågorna kring förmånsbeskattning och BNP-omräkning av energi- och koldioxidskattesatser, men lägger inte fram några förslag på förändringar. Energimyndigheten anser att särskilt frågan kring förmånsbeskattning är av stor vikt. Den nuvarande utformningen av bilförmåns-reglerna motverkar den styrning för minskade koldioxidutsläpp från bilar, som koldioxidrelaterad fordonsskatt och försäljningsskatt och höjda drivmedelsskatter skulle ha. Förmånsbilar är tyngre, motorstarkare och mer bränsleförbrukande än genomsnittet för nya bilar. Därutöver står förmånsbilar för cirka 25 % av alla nya bilar och styr således till stor del hur utbudet av bilar på andrahandsmarknaden kommer att se ut. Det vore därför önskvärt att reglerna för förmånsbeskattning ändras i samband med de av Vägtrafikskatteutredningen framlagda förslagen. Energimyndighetens förslag är att förmånsvärdesfaktorn för fritt drivmedel höjs från dagens 1,2 till åtminstone 1,8. Dessutom bör en omläggning av det svenska systemet för bilförmånsvärdering till att fastställas efter förmånsbilens utsläpp av koldioxid utredas.
Energimyndigheten anser också att frågan kring en omräkning av koldioxid- och energiskatten på drivmedel efter BNP-utveckling bör utredas ytterligare.

Till sist bör uppmärksammas att skattebefrielsen för förnybara drivmedel för närvarande ger en översubvention vid låginblandning av etanol i bensin. Energimyndigheten anser därför att subventionen bör justeras ner. Däremot bör låginblandningen av etanol i bensin även fortsättningsvis uppmuntras och Sverige bör inom EU arbeta för att få till en ändring av högsta tillåtna mängd alkohol-inblandning från 5 till 10 procent. Det utrymme som frigörs vid en nedjustering av subventionen kan utnyttjas inom andra områden där den gör större nytta.
Vägtrafikskatteutredningen lämnar exempelvis inte några förslag beträffande den kortsiktiga beskattningen av andra drivmedel än bensin och diesel. På lång sikt gör däremot utredningen bedömningen att alla drivmedel bör behandlas på samma sätt. Detta skulle bl.a. medföra att koldioxidneutrala drivmedel skattemässigt behandlas på ett sätt som innebär att drivmedel med låga produktionskostnader gynnas skattemässigt. Detta kräver dock att kostnaderna för förnybara drivmedel kommer ner på lägre nivåer än vad som är fallet idag.
Energimyndigheten vill i detta sammanhang påtala vikten av forskning för att utveckla ny processteknik som kan producera förnybara drivmedel till lägre kostnader. Denna forskning är en av förutsättningarna för att få ner kostnaderna för förnybara drivmedel så att alla drivmedel kan beskattas på samma sätt. 
Beslut i detta ärende har fattats av generaldirektör Thomas Korsfeldt. Vid den slutliga handläggningen har därutöver deltagit avdelningschefen Zofia Lublin, enhetscheferna Bengt Boström, Anders Lewald och Thomas Levander, handläggaren Anders Jönsson samt enhetschefen Pernilla Axelsson, den sistnämnda föredragande.

Thomas Korsfeldt
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