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Remissvar

Regeringskansliets promemoria om ytterligare skattehdjningar pa vissa
drivmedel

Svenskt Naringsliv har tagit del av regeringskansliets promemoria och lamnar foljande
synpunkter. Utdver dessa hanvisar vi till innehallet i Bilaga 1 och Bilaga 2.

1. Forslaget visar pa ryckigheten i regeringens politik

Det ar anmarkningsvart att regeringen, redan innan behandlingen av lagradsremissen Vissa
punktskattefragor infér budgetpropositionen for 2016 ar avslutad, foreslar ytterligare en
uppjustering av skatten for bensin- och dieselbransle. Detta visar pa en ryckighet i
regeringens politik gallande skatter och avgifter som gar stick i stav mot naringslivets
efterfragan pa forutsagbara och langsiktigt stabila spelregler.

2. Det finns ingen distinktion mellan finansierande och styrande skatter

| kapitel 4, under rubriken ”"Skalen for promemorians forslag” (s.10) gors aterigen en olycklig
sammanblandning mellan styrande och finansierande skatter. Dar framfors att "Staten har
for narvarande ett stort budgetunderskott. Genom att ytterligare hoja beskattningen av
fossila drivmedel skapas mojligheter att finansiera satsningar inom forsvaret [...J] samtidigt
som skattesystemets miljostyrande effekt starks.”

Det faktum att regeringen ser ett stort budgetunderskott som skal for uppjustering visar att
det enbart handlar om tkade skatteintékter. Det ar darfor inte ar i linje med principen om att
fororenaren betalar. Ar regeringens avsikt enbart att bransleskatterna ska betraktas som
finansieringskalla bortfaller det skél som anférs i promemorian for héjning pga. brister i
styrningen i nuvarande beskattning. Skrivningen om den forstarkning av den miljostyrande
effekten framstar mer som ett svepskal och argumenten for hojningen ar i allmanhet mycket
ihaliga. Enligt var mening &r det inte acceptabelt att hoja drivmedelsbeskattningen med
aberopande av ett for tillfallet 1agt oljepris eller ett att staten plotsligt har ett ytterligare behov
av skatteintakter.

3. Konsekvensanalysen av forslagen ar fortfarande grund och ofullstandig
Precis som framhalls i de bilagda remissvaren till lagradsremissen Vissa punktskattefragor
infor budgetpropositionen for 2016 ar konsekvensanalysen aven av detta forslag kortsiktig
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och ofullstandig. Konsekvensanalyserna av forslagen i sin helhet maste breddas och arbetas
om for att ge alla aktérer och beslutsfattare en rattvis bild av férslagens omfattning.

Eftersom alla palagor paverkar naringslivets konkurrenskraft saknar vi aven en redovisning
och analys av hur skatter och andra politiskt beslutade palagor pa transporter utvecklats i
relevanta konkurrentlander. Vi saknar ocksa en analys av de samlade effekterna pa
naringslivets konkurrenskraft av hojningar av skatter och avgifter pa transporter som vi
framfort i tidigare remissvar.

4. Forslaget om omrékning av skattesatserna pa branslen efter prisutveckling
respektive realainkomstékningar avstyrks

Slutligen vill vi bestamt avstyrka forslaget om den extra indexeringen av drivmedelsskatten
med 2 procentenheter utdver prisutvecklingen (férslag till &ndring av 2 kap 1b §, lagen om
skatt pa energi).

Svenskt Naringsliv ifragasatter starkt att regeringen amnar att etablera ett system for
automatisk arlig skattehojning med s.k. ranta pa ranta-effekt utan att beslut behover fattas av
riksdagen. En indexering bor typiskt sett endast motsvara en faktisk férandring av
jamforelsetal. En schablonméssig indexering kommer sjalvfallet att avvika fran faktisk
forandring och darmed verka snedvridande pa ett icke 6nskvart satt. Att hoja skatten med
automatik bidrar inte till transparens och en andamalsenlig avvagning over tid.

Regeringens forslag ar nytt till sin karaktar och darfor en viktig principfraga. Forslaget
innebar kontinuerliga och kraftigt 6kade palagor pa transportsektorn, vilket ocksa kommer att
paverka kostnadsbilden och konkurrensférmagan for exempelvis svensk industri och handel
och darmed aven fér Sverige som nation.

En sadan principfraga maste pa ett transparent satt utredas och analyserats grundligt innan
det blir foremal for ett riksdagsbeslut. Nivan pa skatter och avgifter bor avgéras genom val

konsekvensanalyserade politiska beslut utifran ett relevant underlag och inte genom arsvisa
automatiska schablonupprakningar utéver kopplingen till konsumentprisindex.

Stockholm som ovan,

7

Torbjoérn Spector
Skatteavdelningen, Svenskt Naringsliv
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Marten Bergman
Ansvarig infrastrukturfragor, Svenskt Naringsliv
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BILAGA 1

REMISSYTTRANDE

SVENSKT NARINGSLIV
NARINGSLIVETS TRANSPORTRAD Stockholm, 2015-05-04
TRANSPORTGRUPPEN

Finansdepartement
Skatte- och tullavdelningen
103 33 Stockholm

Finansdepartementets promemoria:
Vissa punktskattefragor infor budgetpropositionen for 2016 (Fi2015/1733)

Rubricerade organisationer har tagit del av finansdepartementets promemoria och ldamnar féljande
gemensamma remissyttrande. Vi vill hanvisa till remissyttrande dnr 59/2015 fran Svenskt Naringsliv

och darutdver anfora foljande synpunkter ur ett transportperspektiv.

Sammanfattning

1. Forslaget om omrikning av skattesatserna pa branslen efter prisutveckling respektive
reala inkomstokningar avstyrks.

2. Konsekvensanalyserna haller inte mattet for véalgrundade beslut

3. Det saknas en internationell jamforelse liksom en analys av andra mojligheter till
effektivisering av transporterna

4. Beslut om ny modell for arsvis upprakning bor tas av riksdagen efter robusta
konsekvensanalyser

5. Kontakter bor tas med EU-kommissionen for klarlaggande om biodrivmedel

6. Regeringen bor initiera en total éversyn av skatter och avgifter inom transportsektorn
och effekter pa naringslivets konkurrenskraft

7. Nationellt rad for vagtrafikens klimatanpassning — en mojlig vag framat?

Inledning

Sverige ar en liten handelsberoende ekonomi med stora avstand inom landet och till vara viktiga
avsattningsmarknader. Darfor ar val fungerande, tillforlitliga och konkurrenskraftiga transporter, saval
inom landet som internationellt, av central betydelse for Sverige och en grundférutsattning for
ekonomin, néringslivets konkurrenskraft och en positiv samhallsutveckling.

Vi delar regeringens syn att klimatfragan &r en av de stora globala utmaningarna varlden star infor
samtidigt som det &r en av de mest svarldsta. Inget enskilt land eller region I6ser den ensamt utan det
maste ske i internationell samverkan. Det &r ocksa s att inget enskilt omrade har I6sningen utan flera
olika omraden méste vara med och bidra. Transportsektorn &r ett av dessa omraden dar manga
atgarder maste vidtas, pad manga platser runt om i varlden, for att ge effekt.

I Sverige har transportsektorns andel av den totala anvandningen av fossila branslen (och av de totala
utsléppen) dver tid blivit storre. Detta eftersom flera samhallssektorer under flera decennier succesivt
fasat ut fossila brénslen, exempelvis inom el- och varmeproduktion.
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Faktum &r att Sverige sedan toppnivan, runt ar 1970, har minskat utslappen fran inhemska kéllor
avsevart och &r ett av fa lander som lyckats att kombinera minskade utslapp med ekonomisk tillvaxt.
Forslag som i hog grad paverkar transportomradet maste utgd ifran att vi ska ha fungerande,
tillforlitliga och konkurrenskraftiga transporter saval inom landet som internationellt. Detta &r centralt
for Sverige som nation, naringslivets konkurrensférmaga och individens majlighet till mobilitet och
valfrinet. Skatteférslag som paverkar transportkostnaderna och darmed Sveriges och néringslivets
konkurrenskraft maste vara foremal for grundliga konsekvensutredningar och samhéllsekonomiska
konsekvensanalyser dar effekterna utifran dessa utgangspunkter belyses.

Generellt visar finansdepartementets promemoria och regeringens forslag en inte helt ovanlig men
olycklig sammanblandning mellan styrande och finansierande skatter och avgifter.

A enda sidan anser man att det ar angelaget att dka den styrande effekten av energi- och
koldioxidskatterna for att stimulera omstallning till minskade vaxthusgasutslapp fran vagtrafiken. Det
ligger i linje med att man vill starka arsenalen av styrmedlen (foérorenaren betalar).

I sin presentation av forslagen lade regeringen stor vikt att Sverige har halkat efter nar det galler
miljoskatternas andel av BNP. Vi vill starkt ifragasatta om den totala nivan pa miljoskatter i Sverige, i
forhallande till andra lander, i detta sammanhang 6ver huvud taget ar en relevant jamforelse da
Sverige har allméant jamforelsevis laga klimatgasutslapp.

Om minskade intakter fran aktuella svenska miljoskatter ar ett problem kan det enbart bedémas i
forhallande till utvecklingen av de utslapp fran aktuella fordon per tonkilometer eller personkilometer
som styrmedlet avser att paverka. Nagon sadan analys saknas i promemorian, vilket vi anser &r
nddvandigt om man ska fora fram detta som ett argument for hdjd drivmedelsbeskattning.

Ytterligare ett skal som anfors av regeringen att hoja beskattningen ar det laga marknadspriset pa
fossila branslen. Om detta skél ska vara relevant bdr darfor regeringen resonera vilket marknadspris
den ser som det “rétta” och logiken i detta bjuder dé att samma beskattning bér minskas om (nér)
marknadspriserna pa fossila branslen ater stiger. Vad regeringen avser och hur denna koppling ser ut
borde ha utretts och analyserats grundligt i promemorian.

Departementspromemorians huvudfokus ligger istallet pa okade skatteintakter, vilket inte ar i linje
med principen om férorenaren betalar. Ar det regeringens avsikter att bransleskatterna enbart ska
betraktas som finansieringskalla bortfaller de sk&l som anfors i promemorian for hdjning pga. brister i
styrningen i nuvarande beskattning.

Nar det géller styrmedel anser vi att det &r av storsta vikt att Sverige for en politik i samklang med
EUs for att sakerstalla likvardiga konkurrensvillkor. Sverige kan vara padrivande for utvecklingen av
verktyg som bidrar till fortsatt minskning av transporternas negativa effekter samtidigt som de starker
det svenska och europeiska naringslivets konkurrenskraft.

En ytterst problematisk ansats &r om styrmedel ses som ett sétt att enbart fordyra transporterna och
darfor far som effekt att minska méjligheten for rorlighet och handel. 1 och med detta stélls ocksa
trafikslag mot varandra, dér vissa utmalas som alltid bra” och andra som alltid daliga”. Att ensidigt
fokusera pa sadana styrmedel utan hansyn till naringslivets transportbehov och internationell
konkurrenskraft for Sverige som nation anser vi vara fel.

Som exempel pa detta vill vi hanvisa till skalen for promemorians forslag till hojd energiskatt pa
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bensin och diesel. | denna framfors:

”Klimat- och miljépaverkan fran transportsektorn ska minska. Regeringen vill se en 6verflyttning av
gods fran vag till sjofart och jarnvag. Det ar darfor angelaget att oka den styrande effekten av energi-
och koldioxidskatterna for att stimulera till omstallningen till minskade véxthusutslapp fran
vagtrafiken och 6verflyttning till andra transportslag.” (s.31)

Om végtransporterna inte &r 6nskvarda borde skélet till en skattehdjning rimligtvis foljas av en
gedigen analys av forslagens inverkan pa val av transportmedel. Exempelvis borde man ha analyserat
om exempelvis en sédnkning av banavgifterna (som tvart om &r under kontinuerlig héjning) och
farledsavgifterna skulle kunna ge en storre dverflyttningseffekt &n de nu presenterade genomgaende
kostnadshéjande forslagen.

Forslaget om omrakning av skattesatserna pa branslen efter prisutveckling respektive reala
inkomstokningar avstyrks

Promemorian innehéller ocksa en helt nya modell for omrakningen av skattesatserna pa branslen efter
den allménna prisutvecklingen (KPI) respektive ekonomins reala inkomstokning (BNP-utveckling,
uttryckt som schablon pa 2 procentenheter). Det hanvisas till att forslaget tidigare har diskuterats i ett
antal statliga utredningar, bl.a. i "Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84)”.

Det ér riktigt att denna tanke har behandlats i mer generella ordalag i SOU 2013:84 men vi anser att
utredningen i manga stycken inte kan utgora grund for skarpa lagforslag. En stor och generell brist ar
att denna utredning i ménga stycken saknar en robust konsekvensanalys for en stor del av sina
forslag.*

Nagot som ocksa &r sldende i promemorian &r avsaknaden av ett langre tidsperspektiv. Vi saknar en
berékning av den langsiktiga skatteeffekten av det nya forslaget. | konsekvensanalysen framfors bl.a.
att:

“Forslaget att rikna om skattesatserna pa bensin och dieselbransle med dven BNP-utvecklingen
fr.o.m. 2017 medfor ytterligare héjning av punktskatten pa bensin miljoklass 1 med 12 6re per liter
bensin (15 6re inklusive mervirdesskatt), utdver den generella KP1-omrikningen. Punktskatten pa
dieselbransle, miljoklass 1 hdjs darigenom med 11 6re per liter (13,75 6re inklusive mervérdesskatt)
2017. Efter 2017 hojs punktskatten pa bensin och dieselbrinsle arligen i samma storleksordning.” (s.
41)

Vi anser att det ar foga intressant och rent av missvisande att enbart presentera forandringen ar 2017
utan ocksa beskriva skatteeffekten for bensin och diesel pa langre sikt, exempelvis for ar 2020, 2025
och 2030. Utdver detta borde promemorian inkludera &ven KPI i upprékningen for att ge en rattvis
bild av utvecklingen dver tid.

Vi valde att sjalva gora denna berdkning med antaganden om en allmén prisutveckling pa 2
procentenheter (utifran riksbankens mal for inflationen) och real inkomstutveckling (BNP-utveckling)
pé 2 procentenheter.

Berakningen visar att punktskatten (exklusive moms) pa exempelvis bensin (MK1) &r 2020 kommer
att vara 7,47 kr/l, en 6kning med 19 procent fran 2016 (6,27 kr/l). Till &r 2025 har skatten ¢kat med 45
procent (9,09 kr/l) samt till &r 2030 med 76 procent (11,06 kr/l). Mellan &ren 2020 och 2030 kommer

! Remissyttrande *Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84), Svenskt Naringsliv m.fl., ref.nr:
27/2014
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differensen, dvs. de &rliga automatiska skattehdjningarna av bensin (MK1), i snitt ligga pa 0,36 kr/l
(0,45 kr/l inklusive moms). Ungefar samma utvecklingstakt och arsvis differens framtrader om man
istallet beraknar utvecklingen for beskattningen av exempelvis dieselbransle (MK1).

Drivmedelsskatteutveckling 2005-2030, Bensin (MK1), kr/l (exkl. moms)
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Kalla: SPBI (2005-2015) samt egna berakningar (2016-2030). Schablon for real inkomstutveckling pa 2,0 % fran 2017.
KPI 2017 (2,8 %), KP1 2018 (3,1 %), KP1 2019 (2,9 %), Enligt Konjunkturinstitutets prognos mars 2015. Fran 2020 antas KPI
2,0 %.

Detta ar saledes i en helt annan storleksordning an i finansdepartementets promemoria och de érliga
skattehdjningarna i mitten av 2020-talet kommer vara i paritet med den féreslagna skattehdjningen for
ar 2016 (0,44 kr/1 for bensin (MK1)), med den skillnaden att det sker automatiskt via den arsvisa
upprakningen.

Det ar besynnerligt att en liknande berdkning inte presenterats i finansdepartementets PM. Det hade
underlattat for en mer transparent analys och éverblick av vad regeringens forslag faktiskt innebar pa
kort och medellang sikt.

Konsekvensanalyserna héller inte mattet for valgrundade beslut

Vi stéller oss generellt kritiska till de konsekvensanalyser som presenteras i finansdepartementets
promemoria. De &r ofullstdindiga och behdver breddas och arbetas om for att ge alla aktérer och
beslutsfattare en rattvis bild av forslagens omfattning. Vi har valt att tydliggora nagra exempel:

”Skattehdjningen pa dieselbrinsle paverkar i forsta ledet dkerindringen och dérigenom dven den
industri och de naringar som i hog grad ar beroende av vagtransporter. [...] Hur hért dkerindringen
drabbas beror pa i hur stor grad de forlorar marknadsandelar gentemot utlandska akerier. Det bedoms
dock finnas viss potential for effektiviseringar inom transportsektorn genom mer branslesnala fordon,
effektivare motorteknik samt forédndrat korbeteende.” (s. 41)

Vi kan hélla med om denna slutsats géllande akerierna och konkurrenssituationen men staller oss
frégande till om och hur regeringen kommit fram till bedémningen av potentialer for effektiviseringar.
Detta utifran att denna promemoria saknar nagon som helst analys hur stor denna potential &r och
huruvida investeringsmojligheterna ékar eller minskar for akeriforetagen till fljd av kontinuerligt
okade drivmedelskostnader i verksamheten. Vidare i samma stycke aterfinns féljande:
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”Skattehdjningarna till f5ljd av BNP-omrakningen péverkar vad galler dieselbransle pd samma satt
som hajningen av energiskatten 2016, dvs. i forsta ledet dkerinaringen och darigenom aven den
industri och de naringar som i hég grad ar beroende av vagtransporter. Effekterna bedéms dock bli
mindre pétagliga d& hojningarna sker stegvis. Vad galler bensin kommer aven effekterna att bli
mindre patagliga vid en BNP-omrékning jamfort med hojningen av energiskatten pa bensin 2016. Da
hojningarna sker stegvis mildras 6vergangseffekterna for foretag och hushall.” (s.41)

Resonemanget utgar ifran den korta tidshorisont man har valt att presentera och &r enligt oss
missvisande. Jamforelsen mellan en enskild héjning 2016 och de féljande hdjningarna &r inte rimlig
eftersom det inte presenteras ndgon langsiktigt upprakningstakt med den foreslagna
berdkningsmodellen. Vara berakningar visar att snittet for skattehdjningarna mellan 2020 och 2030
val kommer att ligga i paritet med den skattehdjning som foreslagits for 2016. Det ar darfér angelaget
att finansdepartementet aterkommer med en djupare analys av sin bedémning. Vidare star det att:

”Den 6kade kostnaden for jord- och skogsbruket som féljer av den hojda energiskatten pa
dieselbrénsle 2016 kompenseras genom att befrielsen fran koldioxidskatt 6kas i motsvarande grad.
Diarmed forvantas ingen effekt av dieselskattehdjningen inom dessa néringar 2016.” (s. 41).

Det sdrskilda skatteundantaget for 2016 motiveras med att dessa ndringar &r i en utsatt
konkurrenssituation. Aterigen gors ett rudimentart forsok till konsekvensanalys som inte sager
nagonting om skatteundantaget kommer att gélla efter 2016 eller om det kommer att raknas upp i
samma takt som de 6kade drivmedelskostnaderna till foljd av den nya berékningsmetoden.

Vidare saknas en diskussion om huruvida andra industri- och néringslivsbranscher har en utsatt
konkurrenssituation, utdver ett konstaterande att skogs- och livsmedelssektorerna ar mest beroende av
vagtransporter. Givetvis kommer de foreslagna kostnadshajningarna for drivmedel att fa konsekvenser
for tillvaxt och arbetstillfallen i manga olika branscher, vilket motiverar en ordentlig och
branschéverskridande konsekvensanalys.

Slutligen vill vi ocksa papeka att nar det galler personbilssidan anser vi inte att det &r en gedigen
konsekvensbeskrivning genom att dversiktligt konstatera att:

”Sammantaget innebir forslaget hogre kostnader for manga hushéll. For en bilist som kor ungefar 1
500 mil per &r innebar skattehdjningen pa bensin respektive dieselbransle okade kostnader med
ungeféar 500-650 kronor 2016.” (s. 41)

Detta avser ocksa enbart ar 2016 och tar ingen hansyn till en langre tidsperiod dér de 6kade arliga
kostnaderna for denna bilist kommer att bli helt annorlunda med regeringens forslag till ny
berdkningsmetod. | sammanhanget bor ocksa papekas att nar det galler personbilar har dessa redan
med géllande skatte och avgiftsnivaer betalat for sin klimat- och miljépaverkan med rage.

Darfor staller vi oss aterigen fragande utifran detta specifika fall om avsikten med skattejusteringen
verkligen &r styrande utifran ett klimat- och miljoperspektiv, som framfors i promemorian, eller till
storsta delen har en finansierande avsikt.

Det saknas en internationell jamforelse liksom en analys av andra méjligheter till effektivisering
av transporterna

Vad vi vet finns inget annat jamforbart land som har infort principen om arliga upprakningar av
skatten pa drivmedel med KPI och den reala inkomstutvecklingen. Vi menar att om Sverige ensidigt
infor detta kommer vi inom en snar framtid att skilja oss markant fran véara konkurrentlander vad
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galler nivaer pa drivmedelsbeskattning for bensin och diesel.

Eftersom alla palagor paverkar naringslivets konkurrenskraft saknar vi en motsvarande analys av hur
skatter och andra politiskt beslutade palagor pé transporter utvecklats i relevanta konkurrentlander.

Pa klimatomréadet framfors ofta att Sverige ska vara ett foregdngsland och “’gé fore”. Vi anser ocksa
att Sverige bor verka for att vara en forebild. Vi menar dock att vi enbart kan bli det om vi visar att det
gar att kombinera ett val fungerande, tillforlitligt och konkurrenskraftigt transportsystem, som
uppfyller samhallets behov av 6kade transporter, som foljd av 6kad rérlighet och handel, och
samtidigt klarar att minska transporternas klimatpaverkan.

En nyckel att n& detta &r genom effektivisering av transporterna. Vi saknar darfor i
departementspromemorian en analys av andra typer av atgarder for att effektivisera transporterna och
gora dem mera kostnadseffektiva. Alla transportslag behdver effektiviseras utifran sina
forutsattningar, exempelvis tyngre och langre tag och vagfordon och 6ka kapaciteten i viktiga farleder
for sjofarten. Detta &r sarskilt angeldget att analysera i en situation dér forslagen avser att dka
beskattningen av transporter.

Beslut om ny modell for arsvis upprakning bor tas av riksdagen efter robusta
konsekvensanalyser

Regeringens forslag om omréakning av skattesatserna pa branslen efter prisutveckling respektive reala
inkomstokningar dr en helt ny och darfor viktig principfraga. Vi anser att denna princip innebar
kontinuerliga och kraftigt 6kade palagor pa transportsektorn, som ocksé kommer att paverka
kostnadsbilden och konkurrensformagan for exempelvis svensk industri och handel och darmed dven
for Sverige som nation.

Inforandet av en sadan princip bor definitivt inte som har skett doljas i forslag som i dvrigt ror
punktskattefragor for 2016 ars budget utan maste pa ett transparent satt utredas grundligt innan det blir
foremal for ett riksdagsbeslut. Nivan pa skatter och avgifter bor avgoras genom val
konsekvensanalyserade politiska beslut utifran ett relevant underlag och inte via arsvisa
schablonupprakningar utéver kopplingen till konsumentprisindex.

Vi anser att det kan ifrdgaséttas om denna nya princip skulle starka eller forsvaga syftet med dessa
skatter som ekonomiska styrmedel. Aven om incitamentet for mer energieffektiva fordon skulle dka,
minskas samtidigt mojligheterna till investeringar i sidana fordon genom kontinuerligt ckade palagor.

Kontakter bor tas med EU-kommissionen for klarldggande om biodrivmedel

Trots att promemorian betonar klimatmotiven for skattehjningarna pa drivmedel avser man ocksa att,
med EU:s statsstodsregler som motiv, hoja beskattningen for flytande biodrivmedel, medan t.ex. fossil
naturgas fortsatt har sarskilda skatteundantag. Vi menar att det ar svart att se ndgon logik i detta om
regeringen anser att det &r viktigt att premiera icke-fossila brénslen inom transportsektorn ur miljo-
och klimatsynpunkt.

Det ar givetvis viktigt att skattereglerna ar hallbara och forsvarbara ur ett EU-réttsligt perspektiv men
vad vi erfar &r det inte helt klarlagt att EU-reglerna verkligen kan anses utesluta ytterligare
kompensation for att gynna sdana brénslen. Detta bl.a. eftersom EU sedan tidigare har godkant att det
nuvarande svenska systemet inte innebar ndgon 6verkompensation.

| detta sammanhang &r det ocksa forvanansvart att regeringen inte hanvisar till det av EU-
kommissionen framlagda Energiunionspaketet, vilket Sveriges regering liksom andra medlemsstater
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stéllde sig bakom vid Europeiska radets mate sa sent som i mitten av mars.

I meddelandet angdende Energiunionen sags bl.a. att produktion av fornybara branslen behéver stod
och bl.a. &r beroende av ett stabilt regelverk for att skapa fortroende hos investerare. 2 EU-
kommissionen vill &ven framja samarbete vad géller nationella stddsystem och avser samtala med
medlemsstaterna om utformningen sadana stodformer.

Departementspromemorian beskriver i korta ordalag att diskussioner pagar om hur
energibeskattningen kan utformas sa att den inte anses som ett otillatet statsstdd till biobranslen. Mot
denna bakgrund anser vi det som helt nédvandigt att regeringen klarlagger detta i férnyade kontakter
med EU-kommissionen innan forslag om skattehdjningar presenteras pa dessa omraden.

Avslutande kommentarer och forslag pa fortsatt arbete

Sammanfattningsvis anser vi inte att de férslag som presenteras i finansdepartementets promemoria ar
konsekvensanalyserade och motiverade nog for beslut. Vi & medvetna om att regeringen anser att det
kan finnas generella statsfinansiella skal for inkomstforstarkningar men forslagen maste
konsekvensbeddmas for att avgora dess rimlighet. Att dolja rena finansierande skatteforslag under en
retorik om ekonomiska styrmedel och 6kade klimatambitioner blir direkt kontraproduktivt.

Vi stéller oss bakom principen om férorenaren betalar och internalisering av externa kostnader for
transporter men vill samtidigt starkt understryka vikten av genomarbetade konsekvensanalyser av
sadana beslut. Vi anser att ett genomférande av denna princip bor syfta till storsta mojliga styreffekt
till lagsta kostnad. Den maste ocksa ta hansyn till konkurrenskraftspéverkan for Sverige som nation
och internationella beroenden, négot som &r hogst relevant da klimatfragan ar global och inte ett lokalt
svenskt problem.

Generellt anser vi att motiveringarna till forslagen i finansdepartementets promemoria &r mycket
tunna ur klimatsynpunkt. Nagra konkreta utslappsminskningar beraknas inte alls, och kopplingen till
paverkan pa ekonomisk aktivitet berdrs inte heller vid sidan av principforslaget om kontinuerlig
hojning av skatterna med den nya indexuppréakningsmodellen.

Regeringen bor initiera en total 6versyn av skatter och avgifter inom transportsektorn och
effekter pa naringslivets konkurrenskraft

Vi foreslar att regeringen tar ett samlat grepp pa det totala antalet skatter och brukaravgifter inom
transportsektorn, dvs. inte bara de som enbart beror bransleskatterna. Som det &r nu diskuteras och
beslutas olika hojningar av drivmedelsskatter for sig, hdjda banavgifter for sig, utredning av
kilometerskatt och flygskatt for sig, hdjda koldioxidavgifter och trangselskatter och sjofartsavgifter for

sig.

En helhetssyn och ett samlat grepp &r angeldget, dar de politiska beslutsfattarna tydligt anger vad som
har ett styrande och vad som har ett finansierande syfte samt hur dessa paverkar Sveriges och det
svenska naringslivets konkurrenskraft.

For att klara stora samhallsomvandlingar och utveckla transportsystemet kan man inte langre besluta i
”stupror” om enskilda beskattningsmodeller. For att verkligen gora skillnad kommer det krévas ett
langsiktigt och brett samhallsovergripande samarbete med val forankrade gemensamma
delmalsattningar utifran en realistisk tidshorisont.

2 ENERGY UNION PACKAGE - A Framework Strategy for a Resilient Energy Union with a Forward-Looking Climate
Change Policy, COM(2015)80, s. 15
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Nationellt rad for vagtrafikens klimatanpassning — en méjlig vag framat?

Vi anser, givet klimatfragans angelagenhet och transporternas andel av klimatpéverkan, att det ar
angelaget att arbeta strukturerat med att minska dess utslapp. Vi har tidigare framfort att en vag framat
skulle kunna vara ett Nationellt rad for vagtrafikens klimatanpassning, med det nationella
trafiksdkerhetsradet, ’noll-visionen”, som forebild.

En avgorande faktor for ett lyckat arbete &r att alla berorda aktorer tillats medverka och att radet
arbetar med val definierade och genomanalyserade etappmal. Resultaten bor foljas upp arligen inom
ramen for en resultatkonferens dér samtliga aktorer deltar.

Vi anser att ett nationellt rad kan ha potentialen att skapa den ndédvandiga och breda plattform som
kravs for att ta sig an en utmaning av denna dignitet. Ddremot bor basen for ett eventuellt rad pa sikt
breddas till att inte enbart innefatta végtrafiken.

Stockholm som ovan,

Svenskt Naringsliv
Marten Bergman, ansvarig infrastrukturfragor

TransportGruppen
Stefan Back, chef hallbar logistik

Naringslivets Transportrad
Guy Ehrling, kanslichef
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Inledande synpunkter

| promemorian foreslas framforallt ett antal skattehojningar pa drivmedel och branslen i syfte
att 6ka den styrande effekten av energi- och koldioxidskatterna fér att minska
vaxthusgasutslappen. Vidare dberopas som skal for skattehojningar de laga priser pa fossila
branslen som rader fér narvarande samt att andelen energi- och koldioxidskatter av BNP i
Sverige totalt minskat.

Naringslivets skattedelegation (NSD) anser i princip att ekonomiska styrmedel generellt ar
det mest effektiva sattet att uppna malet med att minska utslappen. Effektiviteten av
ekonomiska styrmedel beror dock pa tillgangen till alternativ och kostnaderna for att byta till
ett miljovanligare alternativ. Om det saknas alternativ, pa kort och medellang sikt, far
skatteuttaget ingen styrande effekt mot lagre utslapp utan medfér endast en kostnadsokning.

Sverige har varldens hogsta skatter pa detta omrade. Exempelvis koldioxidskatten &r
mangdubbelt hégre &n i de fatal andra lander som éverhuvudtaget har koldioxidskatt.
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Den hoga svenska koldioxidskattenivan har varit méjlig framforallt pa grund av férekomsten
av alternativa biobaserade uppvarmningsbranslen och fossilfri elproduktion samt
nedsattningar av koldioxidskatten fér konkurrensutsatt industri.

Dessa principer synes ha dvergivits i den remitterade promemorian. Resonemang om
konkurrenskraft och risken for koldioxidlackage forekommer i stort sett endast nér det géller
jord- och skogsbruk och nagon narmare analys av forekomsten av alternativa branslen
saknas.

Regeringen papekar i promemorian och har i andra sammanhang framhallit att oljepriset
fallit, vilket ansetts skapa ett slags utrymme for hojd energiskatt. NSD vill i sammanhanget
varna for forsok till finjustering av skattepolitiken, som latt riskerar att sla tillbaka. Vidare
skulle det vid en framtida oljeprisstegring krdvas motsvarande skattesankning for att
skattepolitiken inte skulle brista i symmetri och trovardighet.

Nar det géller att energi- och koldioxidskatternas totala andel av BNP har minskat visar detta
att dessa styrmedel, som funnits mycket lange i Sverige, har fungerat. Syftet med skatterna
ar att skattebasen ska minska. Sverige har i dag ett av varldens mest energieffektiva och
rena naringsliv och det borde vara en ambition att sla vakt om den konkurrenskraft som detta
innebar. Globalt ar det en vinst for miljon om produktion sker i Sverige i stéllet for i lander
med outvecklad miljélagstiftning.

Andrad beskattning av drivmedel

Nar det galler tyngre vagtransporter finns idag inga realistiska alternativ till fossila branslen,
vilket gor att skatten endast blir fiskal. De féreslagna hojningarna av skatten pa bensin och
diesel medfor saledes 6kade kostnader for det svenska naringslivet med forsamrad
konkurrenskraft som foljd. Sverige har pa grund av sitt geografiska lage forhallandevis hoga
transportkostnader vilket innebar att en skattehojning far stor betydelse.

Generellt innebar hojningen av skatten pa drivmedel 6kad ekonomisk péafrestning pa den
svenska landsbygden och dess néringsliv som behdver transportera sina produkter. Andra
transportmedel som framhalls i promemorian — jarnvag och sjotransporter — star vanligen
inte till buds har.

Skattehojningarna for etanol innebar ytterligare skatteférandringar pa detta bransle pa kort
tid. Beskattningen av etanol kannetecknas av ryckighet och fragan infinner sig vilken som ar
den langsiktiga strategin nar det galler beskattningen och anvandningen av etanol som
brénsle.

Foreslagna skattehdjning for Fame och HVO och aven for etanol motiveras med att de
behovs for att inte nedsattningen ska bli for stor enligt EU:s statsstodsregler (s.k.
Overkompensation). NSD ifragasatter om sa ar fallet och anser att mycket tyder pa att
Sverige Overtolkar dessa regler.
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Hojning av indexupprakningen av skatten pa bensin och diesel med 2 procentenheter
utover KPI

Den extra indexeringen med 2 procentenheter utéver prisutvecklingen anges motsvara en
schablonmassig real BNP-tillvaxt. Schablonen ar hégre an den faktiska utvecklingen under
relevant tid. Den genomsnittliga BNP-tillvéxten till och med 2014 har sedan finanskrisen
2008 varit 1,0 procent, sedan de senaste 10 aren har den varit 1,7 procent och sedan
millennieskiftet har den varit 1,9 procent.

Det kan starkt ifrdgaséattas att etablera ett system for automatisk skattehojning utan att beslut
behover fattas av riksdagen. En indexering bér typiskt sett endast motsvara en faktisk
forandring av jamforelsetal. En schablonmassig indexering kommer sjalvfallet att avvika fran
faktisk forandring och darmed verka snedvridande pa ett icke dnskvart satt. Att hoja skatten
med automatik bidrar inte till transparens och en andamalsenlig avvagning ver tiden. En
arlig skarpning med 2 procent innebar att skatten blir 50 procent hogre efter 20 ar utan att
nagot nytt beslut fattats. Som angetts ovan ligger dessutom de féreslagna 2
procentenheterna hégre an den historiska utvecklingen. Detta medfor 6kade palagor som
speciellt drabbar internationellt konkurrensutsatta verksamheter. Detta riskerar om nagot att
ytterligare forsamra ekonomins tillvaxtformaga. NSD avstyrker bestamt en sadan
skatteutformning.

Ho6jd koldioxidskatt for uppvarmningsbranslen inom vissa sektorer

Forslaget innebar i praktiken en kraftfull hdjning av varldens hogsta koldioxidskatt. Redan
den nuvarande nivan fér dem som har nedsattningen till 60 procent ar hégre &n alla andra
prissattningsnivaer varlden over enligt en studie genomfoérd av Varldsbanken 2014.

Klimatnyttan med skattehojningen kan dessutom ifragasattas da det finns en uppenbar risk
att utslappen totalt sett inte minskar, utan endast att svenska verksamheter flyttar utomlands
och de produkter som skulle producerats i Sverige istallet produceras i ett annat land.

Forslaget strider mot grundtankarna med det svenska koldioxidskattesystemet. Den héga
svenska koldioxidskattenivan har varit mojlig just pa grund av nedséattningarna for
konkurrensutsatt industri. Risken for s.k. koldioxidlackage, dvs. att energiintensiv industri
flyttar ut om kostnaden i Sverige ar for hog, har tidigare alltid framhallits som motiv for
nedsattningar. Denna princip frangas nu helt.

En annan viktig aspekt ar att de féretag som ingar i systemet med utslappshandel (ETS) inte
betalar koldioxidskatt utan i stallet betalar for sina utslapp med det pris som géller pa
marknaden for utslappsratter. Detta marknadspris har pa senare tid legat lagre an
skattenivan tack vare minskade utslapp till foljd av den kvardrojande lagkonjunkturen, men
aven tack vare den tekniska utvecklingen. ETS-priset ar i dag under 10 6re/ton, medan den
svenska generella koldioxidskatten &r 120 6re/ton. Aven om inte det nuvarande ETS-priset
kommer att galla framdver kommer skillnaden mellan ETS-féretag och de féretag som
betalar koldioxidskatt fortsattningsvis att vara stor. Detta innebar att framfoérallt mindre
industriféretag som inte ingar i ETS drabbas av den foreslagna férandringen.

Forslaget kommer ocksa med extremt kort varsel. S& sent som den 1 januari 2015
minskades nedsattningen av koldioxidskatten fran 70 procent till 40 procent. Denna
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forandring var dock beslutad redan 2010, dvs. med en betydligt battre framférhallining. Den
nu aktuella hdéjningen kommer med narmast obefintlig foérvarning och innebar att skatten
nastan tredubblats inom loppet av tva ar samt att de sma och medelstora svenska industrier
som inte ingar i det europeiska utslappshandelssystemet kommer betala mangdubbelt mer
for sina koldioxidutslapp jamfort med industrierna inom utslappshandelssystemet. Detta &r
bade orimligt och orattvist mot de sma och medelstora industriféretagen. De féretag som
drabbas har i principen ingen mdjlighet att anpassa sin verksamhet till de nya
férutséttningarna redan 1 januari 2016 — industrins investeringscykler &r betydligt langre &n
sa.

Den politiska tanken med att nu slopa nedsattningen ar att f& foretagen att valja andra
branslen och i promemorian pastas utan narmare motivering att dessa foretag kan bedémas
ha goda méjligheter att minska anvandningen av fossila branslen. Problemet ar att de
aktuella industrierna oftast har begransade mojligheter att stalla om till andra energislag som
inte har koldioxidutslapp. | den man det 6verhuvudtaget finns alternativ ger dessa inte alltid
tillrackligt hog temperatur, eller sa blir ombyggnationerna alltfér omfattande och kostsamma.

NSD avstyrker forslaget om hojd koldioxidskatt.

Begrénsning av skattefriheten for vindkraft

NSD har inget att erinra mot forslaget att begréansa skattefrineten for vindkraft, vilket innebar
oOkad konkurrensneutralitet. Fortfarande finns dock stora skillnader mellan olika energislag i
form av bl.a. elcertifikat, effektskatt pa karnkraft och fastighetsskatt som verkar snedvridande
nar det galler investeringar och produktion.

Ovriga forslag

NSD har inget att erinra mot forslagen om begréansning av mdéjligheten att anvanda

skattegynnad (markt) olja i batar och om andring av vissa undantag fran elskatt.

NARINGSLIVET SKATTEDELEGATION

it Bl

Krister Andersson



