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Remissyttrande 6ver en ny inriktning for beskattning av tung trafik

Sveriges Akeriforetag #r med ca 6000 medlemsforetag och 36 000 fordon
dkerindringens branschorganisation och arbetar for en sund och 16nsam utveckling
av denna niring, som svarar for 4 % av Sveriges BNP. Sveriges Akerifretag har
inbjudits att limna synpunkter pa rubricerad remiss.

Eftersom fbreslagen beskattning endast dr ett inriktningsforslag kan Sveriges
AkerifSretag inte ta stillning till om huruvida den kan stirka svensk &kerindring,
inte skada svenskt nédringslivs konkurrenskraft och samtidigt frimja Svergangen till
fossilfria transporter.

En ritt utformad vigskatt kan stirka svensk akerindrings konkurrenskraft pé ett
sddant sdtt att arbetet med att minska utslipp av koldioxid frdn de tunga
transporterna i Sverige fortgdr. Samtidigt kan skatten med vissa @ndringar ocksi
bidra till en bittre regelefterlevnad samt utjimna konkurrensskillnader mellan
inhemska och internationella &kerifSretag. Ritt utformning kan ocksé bidra till att
internalisera andra kostnader som tung trafik ger upphov till, sdsom buller, tringsel
och végslitage.

Remissvaret fokuserar dirfor hur en sddan utformning bér se ut.

Sammanfattning och viktigaste punkter

e Sveriges AkerifSretag noterar att forslaget pa utformning &r néra rapporten
Vigskatt och svensk dkerindring (bilaga 1).

e Sveriges Akeriforetag anser att justeringar av andra trafik- och
fordonsrelaterade skatter och avgifter 4r nodvéndiga for helhetssynen pé
vigskatt. Att promemorian inte innchdller dessa fOrsvdrar ett
stdllningstagande till promemorian som helhet.

e Sveriges Akeriforetag avstyrker att infora en végskatt baserad pa 1) antal
axlar p& fordon eller fordonskombination, 2) om huruvida lastbilen har
draganordning samt 3) fordonskombinationens totala vikt. Skatt bér bara
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avse motorfordon och inte sldpvagnar och méanga axlar bor inte 6ka nivén
pé skatt. Vigskatt bor vara differentierad utefter véixthusgasutslépp.

Sveriges Akeriforetag anser att energiskatten kan sinkas for fordon dver 7,5
ton i enlighet med energiskattedirektivet. P& sa sdtt kan végskatt anvindas
for att jimna ut konkurrensforhéllandet mellan svenska och utldndska
akeriforetag.

For att mojliggora en skatteviixling anser Sveriges Akeriforetag att hela
végnitet bor omfattas av végskatt.

Sveriges Akeriforetag anser att skattens niva bor differentieras utifrén till
exempel geografi for att uppna regionalpolitiska mal.

Om beskattningen ska kunna anvindas for att uppnd transport-, regional-,
milj6 och finanspolitiska mal maste det tydligt framga i syftet med "Lagen
om végslitageskatt”. Att regelefterlevnad ska kunna forbéttras genom
samtidiga kontroller av kor- och vilotider och cabotage kréver att det ocksa
ar ett syfte med lagen.

En differentiering av végskatt, och differentieringens storlek, méste ta hdnsyn
till nivén pa skatt.

Sveriges Akeriforetag anser att kontroller méste vara mojliga att genomfbra
pa ett effektivt sitt, och inférandet av en vigskatt utan mdojlighet att
kontrollera uppbérandet &r en omgjlighet.

Sveriges AkerifSretag anser att arbetet med inriktningsproposition bor
genomfbras i samverkan med é&kerindringen och 6vriga néringslivet samt
kompletteras med en helhetssyn pa kostnader for transporter.

Forslaget som sadant

Sveriges Akeriforetag anser att stodet for mojligheten for riksdagen besluta om
riktlinjer for statens verksamhet dven for tid efter den foljande budgetperioden
synes svagt. Forslaget hdnvisar till 9 kap. 6 § regeringsformen och prop. 1973:90
och sida 223 i propositionen talar om budgetfragor. Promemorian handlar utdver
fiskal politik om transportpolitik', miljopolitik?, regionalpolitik® och niringspolitik.

Om beskattningen ska kunna anvéindas for att uppna transport-, regional-, miljé och
finanspolitiska mal méste det tydligt framgé i syftet med vad som kan komma att

! 3, sidan 7. I andra stycket under rubriken Skilen for promemorians bedémning talas det uttryckligen om
"transporipolitiskt motiverade”.

2 3, sidan 9 overst. Miljopaverkan frén transportsektom, vilket dr bdde miljopolitik och transportpolitik. Aven fylinadsgrad
ndmns. 6, sidan 17.

3 Ibidem
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bli ”Lagen om végslitageskatt”. Att regelefterlevnad ska kunna forbéttras genom
samtidiga kontroller av kor- och vilotider och cabotage kréver att det ocksé &r ett
syfte med lagen. Om huruvida det d&r mojligt enligt direktiv 1999/62/EG om avgifter
pé tunga fordon att pa ett sddant sétt sla ihop flera politiska mél maste utredas
ytterligare.

Vad giller utvecklingen inom de for det hér forslaget relevanta omradena, sérskilt
men inte enbart Eurovinjett, VECTO och OBU, 4r det olyckligt att g& vidare med
ett svenskt forslag pd végskatt innan utfallet av pagéende revideringar och
utveckling &r klart. Det gor att promemorians antaganden och forslag &r forenat med
viss osdkerhet som inte gagnar forslaget eller processen, eftersom fragan snabbt
blivit politiskt infekterad. Sveriges Akeriforetag vill bidra till en saklig debatt om
en végskatts utformande utifran att en sddan kan bidra till flera politiska mal.

Vad giller Eurovinjett, sa regleras inte skatter och avgifter av Eurovinjettdirektivet
(1999/62/EG)* utan av avtalet mellan Danmark, Luxemburg, Nederlinderna och
Sverige.

Om det som kan komma att bli ”Lagen om végskatt” ska vara straffrittslig eller
forvaltningsrittslig spelar stor roll for mojligheten att hantera de som fuskar med
systemet. Fordelen med ett straffréttsligt system med boter dr réttssdkerheten,
samtidigt som en stor troghet finns nér utldndsk part dr inblandad.

Konsekvensbedomning maste genomfGras. Promemorian hénvisar till
“transportintensiv industri”® utan att nirmre specificera om det som avses &r
lastbilstransportintensiv industri, eller om transportintensiv industri i allménhet
avses. Oavsett vad som avses innehéller avsnittet om transportintensiv industri inga
konsekvensbeskrivningar eller -analyser ens pa en 6vergripande niva.

Végskatt

Den for akerindringen Sverordnade fragan, inte enbart i forhallande till vagskatt
utan rent generellt, ror konkurrensforhallandet mellan svenska och
utlandsregistrerade &kerier. Ett flertal olika skatter och avgifter paverkar
transportndringen. Beskattning av drivmedel varierar mellan olika ldnder utifran
den miniminivd Energiskattedirektivet anger. Aven for fordonsskatten finns
bestimmelser pd EU-niva gdllande miniminivaer. Diértill finns inom Sverige och
EU en mingd olika tringselskatter, broavgifter och andra infrastrukturavgifter.

Promemorian resonerar kring att drivmedelsskatt dels pd sikt genererar ldgre
intdkter i takt med att miljo- och klimatméal realiseras, och dels kring att
drivmedelsskatten ger olikformiga effekter®. Samtidigt: “eventuella justeringar i
friga om andra trafik- och fordonsrelaterade skatter och avgifter kommer att

42.2, sidan 5
36.2, sidan 18.
63, sidan 8.
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Sverviigas senare vid den nirmare utformningen av vigslitageskatten™’. Sveriges
Akeriforetag anser att det &r justeringar som r nddvindiga for helhetssynen pa
skatter och avgifter for transporter. Att promemorian inte innehdller dessa forsvarar
ett stéllningstagande till promemorian som helhet.

For de svenska &keriforetagen utgdr personal- och drivmedelskostnader tvé
tredjedelar av de totala kostnaderna. Bada dessa dr vésentligt hogre for svenska
foretag dn for utlindska foretag. Det utgdr en konkurrensnackdel for de svenska
foretagen.

Sveriges Akeriforetag anser och Energiskattedirektivet medger att energiskatten pa
drivmedel kan sinkas for yrkestrafik 6ver 7,5 ton for att tillata en vigskatt, som
betalas av alla foretag som kér pd de svenska vdgarna. Vid grdnsdverskridande
transporter kan tankningen ibland styras sé att den sker dér drivmedlet &r billigast,
vilket gor det svart for vissa enskilda lénder att ha hégre drivmedelsskatter &n sina
grannlénder.

Védgar som boér omfattas av skatten

Remissinstanserna har ombetts att sérskilt ta stillning till den beskrivna
omfattningen av végnitet; behovet av att undanta vissa vigar med lag
trafikintensitet; vilken avgrdnsning som #r ldmplig om hédnsyn tas till
trafikintensitet; vilka skil som ytterligare talar for eller emot att avgrénsa det
beskattade végnétet ytterligare.

Promemorian foreslér att europavégar, 6vriga riksvégar och priméra lénsvégar ska
omfattas av végskatt. Att undanta vissa vigar medfor att trafiken leds om till dessa
viigar, samt kraftigt forsvarar den skattevixling som Sveriges Akeriforetag anser
vara nddvéndig for att uppnd kostnadsneutralitet.

Ytterligare en anledning till att 14ta hela vignitet omfattas av vigskatt dr det stora
krangel det innebér att flja upp trafikintensitet, frekvens och foréndring i dessa.
Att faststilla ett visst antal fordon per dygn som en gréns for om végen ska vara
foremal for végskatt dr oerhort komplicerat.

Sveriges Akeriforetag anser att hela vigndtet bér omfattas av vigskatt, och att
skattens nivad bor differentieras utefter till exempel geografi for att uppnd de
regionalpolitiska mal som promemorian dnskar.

Att kostnader for att bygga upp och genomftra kontrollstationer &r ldgre med ett
mindre vigndt kan absolut inte tilldtas vara avgdrande for beddmningen om det
vigskattebelagda vignitets storlek, eftersom just fungerande kontroller &r
nddvindiga for att fusk beivras. Att inte bygga ett kontrollsystem &r forstas billigt
— men det blir svart att ta in vdgskatt. Byggs kontrollsystemet finmaskigt blir det
l4ttare att kontrollera och fanga in de som fuskar — och ddrmed Okar intékterna fran

7 3, sidan 9.
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sévil skatt som boter eller sanktionsavgift.

Fordon som bér omfattas av skatten
Remissinstanserna har ombetts att sérskilt ta stillning till 6vervigandet att skatten
ska omfatta fler fordon till foljd av den légre viktgrénsen.

Vad giller att fordon Sver 3,5 ton foreslds omfattas av vigskatten, s& komplicerar
det resonemanget kring en differentierad drivmedelsskatt enligt vad
Energiskattedirektivet medger. Fridgan méste utredas ytterligare eftersom Sveriges
Akeriforetag inte har tillgang till tillricklig information for att komma med forslag
pé en bittre utformning.

Eurovinjettdirektivet reglerar vigskatter for fordon dver 3,5 ton. Det &r dock m&jligt
att vilja en ndgot hogre viktgrins. En fordel med att vilja 7,5 ton istéllet for 3,5 ton
dr att det d4 &r juridiskt mojligt att differentiera drivmedelsbeskattningen mellan
fordon dver respektive under 7,5 ton. Vid en vald gréins om 7,5 ton #r det alltsa
mdjligt att ha olika drivmedelsbeskattning f6r fordon som #r, respektive inte ér,
vigskattepliktiga. Om grinsen kan sittas till 7,5 ton och d& mojliggdra en mer
genomgripande analys av problem med dverflyttning till icke-skattepliktiga fordon
som uppstér med olika viktgrinser maste utredas.

Promemorian resonerar att “ndgon form av differentiering av végslitageskatten pé
fordonstyp behovs for att avspegla skillnaderna i upphov av végskador och utslépp
beroende pa olika fordonsegenskaper’™®. Dessa fordonsegenskaper &r i forsta hand
antal axlar — fler hjulaxlar, inte férre, ger upphov till férre végskador och ligre
utslépp.

Att beskatta antalet axlar och registrerad totalvikt dr oldmpligt eftersom det varken
bidrar till transporteffektivitet eller minskat vigslitage. Tvértom &4r
fordonskombinationer med fler axlar béttre ur utslépp- och slitagehénsyn, eftersom
fler axlar pa ett langre ekipage innebér ldgre utsldpp per transporterad enhet och
ldgre slitage per axel.

Axeltrycket &r den i sdrklass viktigaste fordonsegenskapen som paverkar
végslitage. Det innebér att det dr Onskvirt med ett vigskattesystem som premierar
Sfordon med manga axlar framfor fordon med fa axlar for en given totalvikt.
Samtidigt 6kar totalvikten slitaget per fordonskilometer for ett givet antal axlar. Fler
axlar medger hogre nyttolast, vilket bidrar till lagre utsldpp per transporterad enhet.

En differentiering som tar hinsyn till bdde antal axlar och vikt blir snabbt komplext.
Ett system som tar hénsyn till varje enskilt slidps egenskaper i form av antal axlar
och vikt kriver dessutom att féraren méaste rapportera in uppgifter for den aktuella
kombinationen och #dndra dessa uppgifter d& sldp kopplas loss och pa. Detta
komplicerar systemet ytterligare.

8 5.2 sidan 16.
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Detta talar for att helt avstd fran differentiering utifran vikt och axelkonfiguration.
Att géra som flertalet europeiska ldnder gor idag och endast differentiera utifran
antal axlar dir fordon med fler axlar betalar en hogre skatt &n fordon med fa axlar
(motiverat utifran att fordon med ménga axlar ofta ocksa dr tyngre) har den negativa
effekten att tvlaxliga lastbilar betalar en ldgre vigskatt dn treaxliga lastbilar
samtidigt som deras slitagekostnader dr visentligt hogre. Genom att avsta fran att
differentiera utifran totalvikt eller antal axlar kan ocksa det dragande fordonets
egenskaper vara avgdrande for skattesatsen, vilket forenklar kontrollen.

Sveriges Akeriforetag avstyrker att infora en vigskatt baserad pa antal axlar pa
fordon eller fordonskombination, om huruvida lastbilen har draganordning, samt
fordonskombinationens sammanlagda vikt. Végskatt bor vara differentierad utefter
vixthusgasutslépp.

Resonemanget kring att om skatt tas ut baserat pé antalet axlar och om fordonet har
draganordning sa skapas ett incitament att sd ofta som mdjligt anviinda sldp och
lasta maximalt® har ritt intention men #r feltinkt. Eftersom fordonsekipagen har
olika maximala vikter, och det tyngsta och lidngsta dr det mest lastade och dirmed
det med ldgst utsldpp per transporterad enhet, ska inte ett sddant fordon beskattas
hogre &n en betydligt mer trafikfarlig och ineffektiv tviaxlig dragbil. Genom att
skatt enbart tas ut pa dragbil, oaktat potentiell vikt, skapas incitament for att lasta
fullt. Det ligger i vart dkerif6retags ekonomiska intresse att lasta fullt.

Om Eurovinjettdirektivet dndras s som kommissionen har foreslagit mojliggors
differentiering utifrén koldioxidutslipp. Sveriges Akeriforetag anser att det 4r en
nodvindighet for att végskatt ska kunna bidra till fossilfria végtransporter och
ddrmed for végskattens inférande.

Differentiering

Remissinstanserna har ombetts att sdrskilt ta stdllning till Svervigande att
differentiera skatten utifran tdtort och landsbygd, Svervigandet att differentiera
skatten utifrdn var alternativ till végtransporter finns, samt behov av ytterligare
differentiering baserat pé& befolkningsméangd.

Under avsnittet Vigar som bor omfattas av skatten fSreslog Sveriges AkerifSretag
att hela végnitet bor omfattas av végskatt och att skattens nivé kan differentieras
utifrdn till exempel geografi f6r att uppnd de regionalpolitiska mél som
promemorian 6nskar. Det 4r ur Sveriges Akeriforetags synpunkt en nddvindighet
for att kunna infora den skattevixling som stirker svensk akerindring och
nédringslivets konkurrenskraft.

Mot den bakgrunden, dr det dn viktigare med en kraftigare differentiering av
regionalpolitiska skil. For svensk del innebdr det exempelvis ldgre vigskatt i
Norrlands inland och andra skogslén.

? 5.2 sidan 16.




| |

SVERIGES AKERIFORETAG

Sid
7(8)

Kommissionen foreslar i revisionen av Eurovinjettdirektivet att for utsléppsfria
fordon ska infrastrukturkomponenten reduceras med 75 procent jaimfdrt med den
hogsta taxan. Hur det paverkar 8kerindringens konkurrenskraft och faktiskt styr mot
lagre utsldpp &r helt beroende av nivén pé skatt.

Sveriges AkerifSretag avstir frén att ta stilining till utformningen av geografisk
differentiering, eftersom nivan av skatt &r avgrande for en sddan utformning,.

Promemorian ndmner dels som skél for en dndrad inriktning och dels for vilka
fordon som ska omfattas mgjligheten att kunna hantera trdngsel. For att det ska vara
mdjligt dr en differentiering utifrén tid mgjlig.

Kontroll

Att Kontroller och den fordonsutrustning som ska mgjliggtra béde uppbérande av
skatt och samtidiga kontroller av annan lagstiftning &r sdkert och fungerar dr en
utgéngspunkt. Systemet ska vara enkelt och inte ga att manipulera. Att végskatt tas
ut endast pd dragbil forenklar kontroller rent praktiskt. Se resonemanget under
avsnittet Fordon som bor omfattas av skatten.

Sveriges Akeriforetag anser att kontroller méste vara mojliga att genomfora pé ett
effektivt sitt, och inforandet av en végskatt utan mojlighet att kontrollera
uppbirandet &r for Sveriges AkerifSretag oacceptabelt.

Vad giller kontrollsystem for svensk vidgskatt, finns goda skdl att ha
kontrollstationer vid landsgréinserna, forutom fasta och mobila kontrollstationer
ldngs vignitet. Det finns stora svérigheter med att krdva in skulder utomlands.
Genom att ha kontrollstationer strax innan passage ut ur landet gar det att stoppa
fordon som &r pé vég att ldmna Sverige med en oreglerad skuld.

Vad giller krav pa fordonsutrustning och att det kan vara bilens egna utrustning,
méste kontrollmyndigheter ha tillgdng till att kontrollera att de fungerar. Det finns
exempel pa ndr myndigheters tjinstemén pé eget initiativ skaffat utrustning for att
lisa av frén CAN-bussen. Tillverkare av fordonen menade att det var ett icke-
auktoriserat intrang i fordonets dator vilket enligt tillverkaren kunde f{Srstora
information och instéllningar.

Sveriges Akeriforetag anser att kontrollerande myndighet ska ha tillstdnd att
kontrollera utrustningens funktion samt inhdmta informationen, dven om det &r
fordonets egna utrustning.

Att kostnader for att bygga upp och genomfSra kontrollstationer dr stora &r inte ett
argument for att inte bygga upp dem. Finns inte fungerande kontroller minskar
intdkterna. Med ett finmaskigt nit av kontroller Skar dels intékterna frén skatt och
boter eller sanktionsavgift; och sa dven mgjligheten till att géra samtidiga kontroller
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av annan lagstiftning.

Forslaget om att stilla krav pd betalningsformedlare for utlindska dkerier'® som

garanti for betalning &r bra.

Sveriges dkeriforetag dr gdrna med i fortsatt dialog kring utformandet av en
végskatt som stérker svensk akerindring och bidrar till arbetet med att minska
utslédpp frén den tunga trafiken.

Med vénlig hilsning

e
—

4 _ _—
i

Rickard Gegd, verkstéllande direktor

0 3, sidan 10.
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SAMMANFATTNING

Syftet med denna rapport ar att sammanstalla resultatet av ett uppdrag kring hur en
vagskatt (vagslitageskatt/kilometerskatt) for tunga fordon skulle kunna utformas pa
ett satt som ar fordelaktigt for den svenska akerindringen. Att utreda hur en framtida
svensk vagskatt bor utformas ar en grannlaga uppgift och denna rapport ar pa intet
satt heltackande. Rapporten fokuserar pa de dimensioner som bedéms vara mest
centrala fér akerinaringen, vilket innebar att manga juridiska och tekniska fragor ute-
[dmnas.

Sverige skiljer sig fran de lander som har infort vagskatt i nagra hanseenden. Sveri-
ges vagnat ar stort i férhallande till antalet fordon som trafikerar vagnatet. Vagnatet
bestar férutom av 98 500 km statliga vagar och 41 600 km kommunala gator och
vagar aven av 76 300 km enskilda vagar med statsbidrag och ytterligare ett mycket
stort antal enskilda vagar utan statsbidrag. | Sverige tillats aven langre (25,25 m)
och tyngre fordon (64 ton bruttovikt) an i de lander som idag har vagskatt. De flesta
EU-lander begransar vikten pa tunga fordon till 40 ton och langden till 18,75 m.

Skatter och avgifter som paverkar transportnaringen

Ett flertal olika skatter och avgifter paverkar transportnaringen. Beskattningen av
drivmedel varierar mellan olika lander utifran den miniminiva Energiskattedirektivet
anger. Vid gransoverskridande transporter kan tankningen ibland styras sa att den
sker dar drivmedlet ar billigast, vilket gor det svart for vissa enskilda lander att ha
hogre drivmedelsskatt &n sina grannlander. Aven fér fordonsskatten finns bestam-
melser pa EU-niva gallande miniminivaer. Sverige ingar i ett samarbete om tidsba-
serade vagavgifter (s.k. Eurovinjett) for tung trafik medan flera europeiska lander
har eller planerar att infora avstandsbaserade vagskatter. Dartill finns inom Sverige
och EU en mangd olika trangselskatter, broavgifter och andra infrastrukturavgifter.

Europeisk erfarenhet

Atta europeiska lander har idag distansbaserade végskatter och Belgien forvantas
blir nummer nio under nasta ar. De existerande vagskatterna ar olika utformade vad
galler tariffer, teknik och geografisk omfattning. De har aven valt att differentiera
vagskatten i olika hog utstrackning, exempelvis utifran antalet axlar och fordonens
miljoklass. Systemen for att kontrollera efterlevnad av vagskatten ar omfattande.
Strategin i de flesta Ianderna baseras pa fasta kontrollstationer, portabla kontroll-
stationer eller mobila enheter. De existerande kontrollsystemen anvands inte i na-
gon storre utstrackning for att aven kontrollera 6vrig regelefterlevnad i trafiken, t ex
for att stoppa fordon med obetalda béter for Gvertradelser gallande kor- och viloti-
der.

Utgangspunkter for en svensk vagskatt

Det finns i huvudsak tva EU-direktiv som styr hur vagskattesystem kan utformas,
Det sa kallade "Eurovinjettdirektivet” samt "EFC-direktivet”'. Eurovinjettdirektivet styr
hur sjalva avgiftsutformningen kan ske och EFC-direktivet paverkar metoden for att
ta ut vagtullar.

' EFC = Electronic Fee Collection
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Svensk transportpolitik har sin utgdngspunkt i tanken om marginalkostnadsprissatt-
ning, dvs. att anvandaren ska betala for de kostnader som dennes anvandande ger
upphov till. Den vagskatt som skulle vara aktuell i Sverige skulle saledes vara ur-
formad for att internalisera de externa effekter som trafiken ger upphov till. Dessa ar
framst:

Infrastrukturslitage
Trafiksakerhet
Emissioner

Buller

| detta sammanhang inkluderas inte koldioxid bland de externa effekterna eftersom
koldioxid kan anses vara internaliserad genom koldioxidskatten pa drivmedel.

Sverige skiljer sig frdn de lander som infort vagskatt genom att Sverige har ett om-
fattande vagnat men relativt fa fordon som trafikerar vagnatet. Detta faktum talar fér
att en vagskatt bor baseras pa teknik for positionering via satellit (GNSS/GPS) och
inte ett mikrovagssystem (DSRC). Ett mikrovagssystem (DSRC) skulle kréva en
ytmassigt storre investering vad galler fasta tullstationer for att tacka hela det av-
giftsbelagda vagnatet. Generellt 6kar kraven pa kontrollsystemet ju mer komplext
tariffsystemet ar. Ett valfungerande kontrollsystem som minimerar fusk ar en central
komponent for att ett framtida vagskattesystem ska kunna 6ka konkurrenskraften
hos de akare som foljer lagar och regler vilket talar for ett sa enkelt tariffsystem som
majligt.

Ett viktigt val att gora vid utformning av systemet ar vem som ges ansvaret att mata
och rapportera korstrackan, da det avgor var bevisbordan ligger. Om den som an-
vander infrastrukturen sjalv deklarerar hur Iangt den fardats ar det aven upp fill
denne att, vid handelse av en kontroll, bevisa att deklarationen var korrekt. Om det
ar den kontrollerande myndigheten som mater ska den ocksa bevisa att det faktiskt
skett en dvertradelse. Transportstyrelsen foreslar en modell fér hantering av vag-
skatt och pekar pa en viktig skillnad mellan en satellitbaserad vagsskatt som de ut-
gar ifran och det DSRC-system? som anvands inom EasyGo (Oresundsbron, Svi-
nesundsbron, norska bompengar) ar att bevisbdrdan ligger hos den skattskyldige
hos den satellitbaserade vagskatten. | EasyGo-systemet ligger detektering, registre-
ring och identifiering av passerande fordon hos avgiftsupptagaren.

Eurovinjettdirektivet reglerar vagskatter for fordon 6ver 3,5 ton. Det ar dock mgjligt
att valja en nagot hogre viktgrans om man kan motivera detta. En fordel med att
valja 7,5 ton istallet for 3,5 ton ar att det ar juridiskt méjligt att differentiera drivme-
delsbeskattningen mellan fordon dver respektive under 7,5 ton. Vid en vald grans
pa 7,5 ton ar det alltsa mgjligt att ha olika drivmedelsbeskattning fér fordon som ar,
respektive inte ar, vagskattepliktiga. Man bor vidare utreda majligheten att satta
gransen till 7,5 ton och da goéra en mer genomgripande analys an vad som varit
mojligt inom detta uppdrag 6ver vilka problem med Overflyttning till icke-
skattepliktiga fordon som uppstar vid olika viktgranser.

Axeltrycket ar den i sarklass viktigaste fordonsegenskapen som paverkar vagslita-
get. Det innebar att det ar 6nskvart att ett vagskattesystem premierar fordon med
manga axlar framfor fordon med f& axlar for en given totalvikt. Samtidigt okar total-
vikten slitaget per fordonskilometer for ett givet antal axlar. En differentiering som
bade tar hansyn till antal axlar och vikt blir snabbt komplext. Ett system som tar
hansyn till varje enskilt slaps egenskaper i form av antal axlar och vikt kraver dessu-
tom att féraren maste rapportera in uppgifter fér den aktuella kombinationen och

> DSRC = Dedicated Short Range Communication
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andra dessa uppgifter da slap kopplas loss och pa. Detta komplicerar systemet yt-
terligare. Detta talar for att helt avsta fran differentiering utifran vikt och axelkonfigu-
ration. Att géra som flertalet europeiska lander gor i dag och enbart differentiera
utifrdn antal axlar dar fordon med fler axlar betalar en hogre skatt &n fordon med fa
axlar (motiverat utifran att fordon med manga axlar ofta ocksa ar tyngre) har den
negativa effekten att tvdaxliga lastbilar betalar en lagre vagskatt an treaxliga lastbi-
lar samtidigt som deras slitagekostnader ar vasentligt hdgre. Genom att avsta fran
att differentiera utifran totalvikt eller antal axlar kan man ocksa lata enbart det dra-
gande fordonets egenskaper vara avgorande for skattesatsen. Detta férenklar kon-
trollen.

Eurovinjettdirektivet tillter en differentiering av infrastrukturdelen av vagskatt utifran
fordonens Euroklass som innebar att den hogsta avgiften som ett fordon betalar
maximalt far vara dubbelt sa hég som den lagsta avgift som motsvarande fordon av
nyaste Euroklass betalar. D4 skillnaderna i tillatna utslapp mellan de olika Euroklas-
serna ar vasentligt storre an detta finns goda skal att sikta pa en differentiering uti-
fran Euroklass som innebar att den hogsta avgiften ar dubbelt s& hoég som den
lagsta avgiften.

Idag finns ett utpekat huvudvagnat dar utlandska fordon ar skyldiga att erlagga
Eurovinjett for att fa kora. Ett naturligt forsta steg vid inforandet av en svensk vag-
skatt ar att skattebeldgga endast detta huvudvagnat. | ett nasta steg ar det rimligt att
utdka det avgiftsbelagda vagnatet till att omfatta hela det statliga vagnatet och pa
sikt delar av landets kommunala vagnat, beroende pa region.

Det ar tillatet att av regionalpolitiska skal ha en lagre vagskatt i vissa regioner. For
svensk del kan man tanka sig att ha en Iagre vagskatt i exempelvis Norrlands inland
och ovriga skogslan. Denna fraga blir mer aktuell om man infér en vagskatt pa hela
det allmanna vagnatet istallet for enbart pa huvudvagnatet.

Vad galler kontrollsystem for en svensk vagskatt, sa finns goda skal att ha kontroll-
stationer vid landsgranserna, férutom fasta och mobila kontrallstationer langs vag-
natet. Det finns stora svarigheter med att kréva in skulder utomlands. Genom att ha
kontrollstationer strax innan passage ut ur landet gar det att stoppa fordon som &ar
pa vag att lamna Sverige med en oreglerad skuld.

Kompenserande atgarder vid inférandet av vagskatt

Vid ett eventuellt inférande av en vagskatt for lastbilar kan det vara 6nskvart att
samtidigt genomféra atgarder som kompenserar for de 6kade kostnader som vag-
skatten ger upphov till. En sadan skattevaxling skulle kunna anvandas for att starka
den svenska akerinaringens konkurrenskraft i forhallande till utlandska foretag.

| rapporten redovisas en genomgang av de juridiska méjligheterna att sanka de so-
ciala avgifterna for akerinaringen i Sverige. Slutsatsen ar att det ar mycket svart, for
att inte saga omgjligt, att ensidigt sanka de sociala avgifterna for en specifik
bransch, i synnerhet fér en bransch som verkar pa en marknad med europeisk kon-
kurrens sasom fallet ar for akerinaringen. Mojligheten att fa ett sadant statsstod
godkant av EU-kommissionen ar mycket liten.

| EU:s energiskattedirektiv mojliggors en lagre skattesats for kommersiell trafik in-
klusive tunga fordon 6ver 7,5 ton, vilket utnyttjas i flera EU-lander. En nedsattning
av dieselbeskattningen for yrkesmassig trafik ar juridiskt mojlig oavsett om man har
vagskatt eller inte. Daremot kan en nedsattning av dieselskatten fér yrkesmassig
trafik vara mer motiverad om man samtidigt infér en vagskatt.

For lastbilar ar det inte mdgjligt att sdnka fordonsskatten ytterligare utan att kommai
konflikt med de miniminivaer for fordonsskatt som stipuleras i Eurovinjettdirektivet.
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For dragbilar och slapvagnar finns daremot vissa méjligheter till sdnkningar. Hur
stora sankningar som kan goras beror pa hur man véljer att differentiera for-
donsskatten och vilka typer av slap som belaggs med fordonsskatt. Vid inférande av
en vagskatt tas vagavgiften (Eurovinjetten) bort, detta pakallar en éversyn av for-
donsskatten generellt eftersom den nu ar differentierad baserad pa om fordonet ar
vagavgiftspliktigt eller inte.

Sverige tillater redan idag fordon som ar bade langre och tyngre an vad som ar tilla-
tet i EU generellt. Forsok pagar med bade langre och tyngre fordonskombinationer
pa det svenska vagnatet. Bade langre och tyngre fordon ger stora kostnadsbespa-
ringar for akerierna genom att det kravs farre lastbilar och darmed aven farre forar-
timmar for att transportera samma mangd gods. Det ar framfor allt for transporterna
av skogsravara (massa-ved, timmer mm) samt inom bygg- och anlaggnings-
branschen dar tyngre fordon kan blir aktuellt. For transporter av latt volymgods ar
det intressant med Iangre fordon men inte nédvandigtvis tyngre fordon an idag.

Det ar majligt att ge stdd av mindre betydelse till enskilda féretag utan godkannande
fran EU-kommissionen, s.k. de minimis-stdd. Tyskland har ett system dar tyska ake-
riféretag delvis kompenseras for den tyska vagskatten genom att fa stéd for vissa
utlagg, exempelvis GPS-utrustning, bullerreducerande dack, lastsakringsutrustning,
snokedjor etc. Stddet till foretag i vagtransportsektorn ar begransat till maximalt 100
000 Euro under tre beskattningsar per foretag eller féretagskoncern.

Konsekvenser for transportpriser och transportpolitik

Om man skulle valja att inféra vagskatt pa enbart ett huvudvagnat motsvarande
Eurovinjettnatverket samtidigt som man véljer att sénka beskattningen av diesel for
samtliga fordon dver 7,5 ton innebar detta att olika segment av transportmarknaden
moter olika kostnadsférandringar. For t ex bygg- och anlaggningsbranschen som
anvander fordon med relativt hog branslefoérbrukning samtidigt som en stor del av
trafiken gar pa mindre vagar som inte belaggs med vagskatt kan en sadan skatte-
vaxling vara gynnsam. For fjarrtrafiken som i stor utstrackning utnyttjar motorvagar
och andra huvudvagar blir det storre kostnadsdkningar. Hur stora kostnadsférand-
ringar som uppstar beror naturligtvis pa den exakta nivan pa vagskatten, drivme-
delsskatteférandringen samt omfattningen pa det vagnat som belaggs med vag-
skatt.

Med en vagskatt som ar differentierad utifran fordonens Euroklass kan man uppna
en styrning mot minskad miljépaverkan nar det galler luftféroreningar fran den tunga
trafiken. Detta ar nagot som inte gar att uppna med energiskatten dar skatten per
fordonskm enbart paverkas av bransleférbrukningen. Samtidigt ar naturligtvis en lag
bransleforbrukning i fordonsflottan av mycket stor vikt for att minska koldioxidut-
slappen. En skattevaxling fran skatt pa drivmedel till skatt pa korstracka minskar
incitamenten for att fa ner bransleférbrukningen.

Det ar inte bara vagtrafiken som boér betala for sina samhallsekonomiska kostnader.
Denna transportpolitiska grundsten galler aven for de évriga trafikslagen. Ett hinder
for att fullt ut Iata banavgifterna spegla de marginalkostnader som jarnvagstrafiken
ger upphov till ar att godstransporter pa vag med dagens skattesystem inte betalar
for de kostnader som de orsakar. Genom att inféra en vagskatt for den tunga trafi-
ken, i synnerhet den langvaga tunga trafiken som i viss utstrackning konkurrerar
med godstransporter pa jarnvag, kan man lata aven jarnvagstrafiken narma sig full
internalisering.
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INLEDNING

Denna rapport ar resultatet av ett uppdrag fran Sveriges akeriféretag, Transport-
gruppen och Svenska transportarbetarférbundet kring hur en vagskatt for tunga for-
don skulle kunna utformas pa ett satt som ar férdelaktigt for den svenska akerina-
ringen. Rapporten ar skriven av Lina Jonsson (uppdragsledare), Michael Forss samt
Anders Bondemark.

| rapporten anvander vi ordet vagskatt for att beteckna en avstandsbaserad av-
gift/skatt for tung trafik motsvarande de avgifter/skatter som idag finns i bland annat
Tyskland, Osterrike och Polen. | EU-lagstiftningen som reglerar hur en vagskatt kan
utformas anvands begreppet vagtull. Andra begrepp for foreteelsen som forekommit
i svensk forskning, politik och media ar lastbilstull, kilometerskatt, kilometeravdgift,
vagslitageskatt och vagslitageavgift. Begreppet vagavgift forekommer i EU-
lagstiftningen for den tidsberoende avgift som idag tillampas i Sverige, den s.k.
Eurovinjetten.

Att utreda hur en framtida svensk vagskatt bor utformas ar en grannlaga uppgift och
denna rapport ar pa intet satt heltdckande. Rapporten fokuserar pa de dimensioner
som utredningen bedémer ar de mest centrala for akerinaringen att bevaka nar en
vagskatt utreds och utformas. Manga juridiska och tekniska fragor lamnas darmed
helt darhan. Fér den som vill ha mer kunskap kring hur ett vagskattesystem skulle
kunna utformas tekniskt och konceptuellt rekommenderas de rapporter som tagits
fram inom ARENA-projektet.3 Regeringen beslutade den 30 april 2015 om kommit-
tédirektivet till den kommitté som fram till 9 december 2016 ska utreda hur en
svensk vagskatt, eller avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar, som ar
terminologi som anvands i direktivet, kan utformas. Kommittédirektivet bilaggs
denna rapport.

Sverige skiljer sig fran de lander som har infort vagskatt i nagra hanseenden. Forst
och framst har Sverige valdigt manga kilometer vag i forhallande till antalet fordon
som trafikerar vagnatet. Sveriges vagnat bestar forutom av 98 500 km statliga vagar
och 41 600 km kommunala gator och vagar aven av 76 300 km enskilda vagar med
statsbidrag och ytterligare ett mycket stort antal enskilda vagar utan statsbidrag dar
de flesta &r sa kallade skogsbilvagar.® Huvuddelen av lastbilstrafiken gar dock pa de
storre vagarna vilket kan ses i Tabell 1.

Tabell 1. Vagldngd och trafikarbete for lastbilar for olika vagkategorier pa det
statliga vagnatet 2011. Trafikverket (2014)

Kategori Vaglangd, km Antal fordonskm
(miljoner km per ar)

Europavagar 6 500 3170

Ovriga riksvagar 8900 1700

Primara lansvagar 11 000 830

Ovriga lansvagar 72100 830

® http://www.arena-ruc.se/
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En stor del av lastbilstransporterna i Sverige ar kortvéga, aven om andelen langa
transporter har 6kat nagot, se Figur 1. Ungefar en femtedel av transporterna ar pa
under 100 km enligt Trafikanalys (2014a).
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Figur 1. Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa trans-
portens langd i kilometer ar 2013 jamfért med genomsnittet for aren 2000-
2012. Procent av totalt inrikes transportarbete. Hamtad fran Trafikanalys
(2014a).

Sverige tillater aven langre och tyngre fordon pa vagarna an de lander som idag har
vagskatt. Medan de flesta EU-lander begransar vikten pa tunga fordon till 40 ton
och langden till 18,75 meter sa tillater Sverlge sedan 1 junl 2015 fordon som ar upp
till 64 ton tunga och 25,25 meter Ianga Forslag finns pé att hoja
langdbegransningen generellt till 32 meter (givet att EU:s modulsystem anvands)
samt viktbegransningen pa vissa utpekade vagstrackor till 74 ton. ¢ Aven argument
for en utékning av langdbegransningen till 34 meter har framférts med bland annat
motivet att det ger mdgjlighet att anvanda ytterligare modulkombinationer.”

Andelen av transportarbetet (med svenska lastbilar) som sker med fordonsekipage
som har en maximilast® pa over 40 ton har 6kat under de senaste aren, vilket kan
ses i Figur 2, och ungeféar 70 procent av transportarbetet (men naturligtvis en lagre
andel av trafikarbetet) sker idag med fordonsekipage som har mgjlighet att lasta

® Pressmeddelande fran Naringsdepartementet
http /lwww.regeringen.se/sb/d/7253/a/257678

® Pressmeddelande fran Transportstyrelsen.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/Transportstyrelsen-foreslar-
regelandrmgar-for-att -tillata-tyngre-och-langre-fordonstag-/

"Texi remissyttrandet fran Sveriges akeriféretag 6ver Transportstyrelsens forslag
till langre och tyngre fordon,
http://www.akeri.se/sites/default/files/uploaded_files/remissyttrande_tyngre langre_f
ordon_2014-19.pdf
® Maximilastvikt beraknas som skillnaden mellan fordonets totalvikt och tjanstevikt.
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over 40 ton. Samtidigt sker 70 procent av transportarbetet med sjuaxliga
fordonsekipage enligt Trafikanalys (2014a), se Figur 3.
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Figur 2. Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar férdelat pa ekipa-
gets maximilast (ton) ar 2013 och genomsnitt fér aren 2000-2012. Andel av
totalt inrikes transportarbete, procent. Himtat fran Trafikanalys (2014a).
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Figur 3. Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa ekipa-
gets antal axlar ar 2013 och genomsnittet for aren 2000-2012. Andel av totalt
inrikes transportarbete, procent. Himtad fran Trafikanalys (2014a).

Mojligheten att anvanda tyngre fordon &n vad som ér tillatet inom EU generellt ut-
nyttjas alltsa i hdg utstréackning av svenska akerier.
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BESKATTNING AV VAGTRANSPORTER
IDAG

Ett flertal olika skatter och avgifter paverkar transportnaringen i Europa. Beskatt-
ningen av drivmedel varierar mellan de olika europeiska landerna utifran den mini-
miniva som Energiskattedirektivet anger. Da gransdverskridande godstransporter ill
viss del kan styra i vilket land tankningen sker gor detta det svart for ett enskilt land
att ha vasentligt hégre skatt pa diesel an sina grannlander. Detta ar en forklaring,
tillsammans med dnskemal om att halla nere transportkostnaderna for industrin, till
varfor diesel generellt beskattas betydligt lagre an bensin. Aven fér fordonsskatten
finns bestammelser pa EU-niva gallande miniminivaer. Sverige deltar i Eurovinjett-
samarbetet med tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) for tung trafik medan flera
europeiska lander har eller planerar att infora s.k. vagtullar, dvs. avstandsbaserade
vagskatter.

| Stockholm och Géteborg finns trangselskatt som bland annat syftar till att minska
trangseln i vagnatet. Infrastrukturavgift tas sedan 1 februari 2015 ut pa den nya bron
Over Motalaviken samt den nya bron éver Sundsvallsfjarden i syfte att medfinansi-
era dessa nya broar. For resor pa Oresundsbron mellan Sverige och Danmark och
pa Svinesundsbron mellan Norge och Sverige tas ocksa en typ av infrastrukturavgift
ut. Sedan januari 2015 ar aven utlandska fordon skyldiga att betala trangselskatt
liksom de nya infrastrukturavgifterna i Motala och Sundsvall. Tidigare har utlandska
fordon varit undantagna fran trangselskatt pa grund av svarigheten att krava in be-
talning fran utlandska fordon.

For svenska akeriforetag ar personalkostnaden den i sarklass storsta kostnadspos-
ten dar naturligtvis sociala avgifter ar en betydande delpost. Aven drivmedel &r en
betydande kostnadspost, i synnerhet fér langvaga distribution och anlaggningsfor-
don, se Figur 4.

Kostnadsfordelning
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Figur 4. Kostnadsfordelning transportkostnader for olika typer av transporter.
Kalla: Sveriges akeriféretag
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Drivmedelsbeskattning

Beskattningen av drivmedel i EU regleras av Energiskattedirektivetg. | Energiskatte-
direktivet anges miniminivaer for beskattning av bland annat diesel som inte far un-
derskridas. Miniminivan for beskattning av diesel @r 330 Euro/1 000 liter eller den
niva som gallde i det aktuella landet 1 januari 2003 om denna ar hoégre. For Sveri-
ges del innebar det att dieselskatten inte far underskrida den skattesats som gallde
2003 vilket ar 3,178 kr/liter. Da den svenska beskattningen av drivmedel ar uppde-
lad i energiskatt och koldioxidskatt summeras bada dessa skatter nar jamférelser
g6rs med miniminivaerna i Energiskattedirektivet. Som ses i Tabell 2 beskattas die-
sel av miljoklass 1 med sammantaget drygt 5 kr/liter idag. Eftersom laginblandade
biodrivmedel har nedsatt skatt (forutsatt att de omfattas av ett sa kallat hallbarhets-
besked) ar i praktiken skattesatsen nagot lagre for bade bensin och diesel an vad
tabellen visar. | dagslaget ar skattenedsattningen begransad till 5 % etanol i bensin
och 5 % FAME/RME i diesel. HVO ar helt befriad frdn bade energiskatt och koldiox-
idskatt oavsett inblandningsgrad.

Regeringen (Finansdepartementet, 2015) foreslar en hdjning av energiskatten for
diesel med 53 ore per liter och for bensin med 48 6re per liter fran 1 januari 2016.

Tabell 2. Beskattning av bensin och diesel i Sverige 2015

Drivmedel Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
Bensin miljéklass 1 3:25 kr/liter 2:60 kr/liter 5:85 kr/liter
Dieselbrannolja miljoklass 1 1833 kr/m3 3218 kr/m3 5051 kr/m3
Dieselbrannolja miljoklass 3 2 259 kr/m3 3218 kr/m3 5477 kr/m3

Enligt energiskattedirektivet (2003/96/EG) far medlemsstaterna differentiera be-
skattningen av dieselbransle mellan yrkesmassig och icke-yrkesmassig trafik under
férutsattning att gemenskapens miniminivaer iakttas samt att skattesatsen for yr-
kesmassig anvandning inte underskrider den géllande nationella nivan 1 januari
2003. Ett flertal europeiska lander tillampar en lagre skattesats for yrkesmassig tra-
fik, se Tabell 3. | definitionen av yrkesmassig trafik ingar godstransport som for an-
nans eller egen rakning sker med motorfordon eller fordonskombinationer som ar
avsedda uteslutande for godstransport pa vag och vars totala tillatna bruttovikt ar
minst 7,5 ton. Detta innebar att en lagre skattesats for diesel som anvands foér gods-
transporter enbart kan appliceras pa fordon med en tillaten bruttovikt pa minst 7,5
ton.

° Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet.
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Tabell 3. Skattesatser for diesel inom EU, Euro/m®. Skattesatser 1 januari

2015."

Land Normalbeskattning Beskattning kommersiell trafik
Belgien 428,84 352,54
Bulgarien 329,79

Tjeckien 398,15

Danmark 413,77

Tyskland 470,4

Estland 392,92

Spanien 331 330
Frankrike 468,2

Kroatien 374,22

Irland 479,02

Italien 617,4 403,21
Cypern 450

Lettland 332,95

Litauen 330,17

Luxemburg 335

Ungern 365,95 330,5
Malta 442,4

Nederldnderna 482,06

Osterrike 397

Polen 348,93

Portugal 402,01

Rumadnien 430,25 387,26
Slovenien 494,64 374,93
Slovakien 386,4

Finland 506

Sverige 555,47

Storbritannien 674,15

Sverige tillhor de lander som har hogst beskattning av diesel. Fér kommersiell trafik

har enbart Storbritannien en hogre skattesats.

10

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/excise_duties/e
nergy_products/rates/excise_duties-part_ii_energy_products_en.pdf
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Eurovinjett

Eurovinjetten ar en tidsberoende vagavgift for lastbilar med en totalvikt dver 12 ton
utan draganordning eller lastbilar med en totalvikt pa minst 7 ton som &ar férsedda
med draganordning. Betald eurovinjett ger ratt att anvanda bade det svenska vag-
natet samt vagnatet i de dvriga landerna som deltar i Eurovinjettsamarbetet (Dan-
mark, Belgien, Nederlanderna och Luxemburg). Da det inte ar mgjligt att bade ha
tidsberoende vagavgifter och avstandsberoende vagtullar/vagskatter planerar Bel-
gien att ldmna Eurovinjettsamarbetet nar deras vagskattesystem trader i kraft, vilket
beradknas ske under 2016. Vagavgiftens storlek beror pa antal axlar och lastbilens
avgasklass11 . En lastbil med draganordning hanfors alltid till gruppen med fyra eller
fler axlar. Beloppet anges i euro och raknas om till svenska kronor varje ar med
hansyn till euro-kursen. 2015 ars Eurovinjett anges i Tabell 4.

Tabell 4. Vagavgift/Eurovinjett 2015. Arsavgift. SEK.

Miljéklass Hogst tre axlar Fyra axlar eller fler
Euroklass 0 8729 14 094
Euroklass 1 7729 12730
Euroklass 2 eller renare 6819 11 366

For slap och pahangsvagnar betalas alltsa ingen Eurovinjett. Av detta skal ar
svenska fordon med en totalvikt pa minst 7 ton vagavgiftspliktiga givet att de ar ut-
rustade med en draganordning som gor det mgjligt att fa en fordonskombination
med totalvikt dver 12 ton. For utlandska fordon ska daremot vagavgift enbart erlag-
gas om den faktiska totalvikten i trafik pa svenska vagar dverstiger 12 ton for hela
den aktuella fordonskombinationen.

Reglerna for Eurovinjett skiljer sig for utlands- respektive svenskregistrerade lastbi-
lar. For svenskregistrerade fordon galler vagavgift pa hela det svenska vagnatet och
avgiften tas ut for ett ar i taget. For utlandska lastbilar &r enbart en del av vagnatet, i
princip motorvagar och vissa andra storre vagar (t ex E10, E12, E14) avgiftsbelagda
medan resterande delar av det svenska vagnatet kan anvandas utan avgift. Ut-
landsregistrerade fordon som koér pa avgiftsbelagd vag och som inte ingar i nagon
av samarbetslanderna kan valja att betala per dag, vecka, manad eller ar.

Fordonsbeskattning

Mdjligheten for Sverige att ta ut fordonsskatt regleras i Eurovinjettdirektivet. For
tunga lastbilar samt fordonskombinationer inklusive slap finns faststallda minimini-
vaer som varierar med antalet axlar samt hogsta tillatna bruttovikt. Den svenska
fordonsskatten for ett visst fordonsslag varierar utifran skattevikt och antal axlar
samt beroende pa om fordonen ar vagavgiftspliktigt eller inte. Fordon som ar

11

http://www.skatteverket.se/foretagorganisationer/skatter/biltrafik/vagavgiftforsvenska
tungafordon.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html
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vagavgiftspliktiga har en fordonsskatt som ar nedsatt med ett belopp som ungefar
motsvarar Eurovinjetten.12

Lastbilar och dragbilar

Miniminivaerna for fordonsskatt for tunga motorfordon enligt Eurovinjettdirektivet
kan ses i Tabell 5.

Tabell 5. Miniminivaer for fordonsskatt for tunga motorfordon enligt Eurovin-
jettdirektivet. For fordon med drivaxel/axlar med luftfjadring eller likvérdig
fjadring, fordon men annan fjadring inom parantes. Euro/ar.

Bruttovikt (ton) Antal axlar

Inte mindre dn Mindre dn 2 3 4

12 13 0(31)

13 14 31(86)

14 15 86 (121)

15 17 121 (274) 31 (54)

17 18 121 (274) 54 (111)

18 19 54 (111)

19 21 111 (144)

21 23 144 (144)

23 25 222 (345) 144 (146)
25 26 222 (345) 146 (228)
26 27 146 (228)
27 29 228 (362)
29 31 362 (537)
31 32 362 (537)

Den svenska fordonsbeskattningen utgar till skillnad fran miniminivaerna i EU-
direktivet fran skattevikt vilket gor att fijadringssystemet indirekt paverkar skattesat-
sen genom att luftfjadring (eller motsvarande) gor att fordonet tillats lasta mer och
darmed far en hogre skattevikt. | Tabell 6 visas den svenska fordonsskatten for
vagavgiftspliktiga tunga fordon. For fordon som inte ar vagavgiftspliktiga ar fordons-
skatten hogre.

"2 Eftersom Eurovinjetten ar differentierad med avseende pa Euroklass medan for-
donsskatten istallet ar differentierad baserat pa skattevikt finns ingen rak éversatt-
ning mellan vagavgift och nedsattning av fordonsskatten.
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Tabell 6. Svenska fordonsskattesatser for viagavgiftspliktiga fordon. kr/ar.
Fran Skatteverkets hemsida.

Skattevikt Dragbil Tung lastbil annan draganord- Tung lastbil utan draganordning
(ton) ning

2 axlar 3 axlar 2 axlar 3 axlar 2 axlar 3 axlar 4 axlar
7-8 1727 4638 300 500
8-9 2084 4638 300 500
9-11 3423 4638 300 500
11-12 4751 4638 300 500
12-13 7213 4638 300 500 317 552 552
13-14 7213 4638 300 500 879 552 552
14-15 7213 4638 300 500 1236 552 552
15-17 7312 4638 300 500 2799 552 552
17-18 7213 4638 300 500 2799 1134 1134
18-19 6416 500 1134 1134
19-20 6416 500 1471 1471
20-21 9491 500 1471 1471
21-23 9491 500 2268 1471
23-25 9491 500 3525 1492
25-26 9491 500 3525 2329
26-27 9491 500 2329
27-29 9491 500 3698
29-32 9491 500 5486

Da EU:s miniminivaer utgar ifran hogsta tilldtna bruttovikt och den svenska fordons-
skatten fran skattevikten ar de inte direkt jamférbara. Skillnaden mellan tillaten brut-
tovikt och skattevikt ar dock inte mer an ca ett ton och beror bland annat pa fjad-
ringssystemet.

13

http://www.skatteverket.se/download/18.12815e4f14a62bc048f2cf6/1420799203013
/Fordonsskattetabeller20150101senaste150108.pdf
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Slap och pahangsvagnar

Eurovinjettdirektivet anger ocksd minimiskattesatser for kombinerade fordonstag
enligt Tabell 7.

Tabell 7. Minimiskattenivaer for ledade fordon och fordonstag enligt Eurovin-
jettdirektivet. For drivaxlar/axel med luftfjadring eller likvérdig fjadring. Andra
system for fjadring av drivaxel/axlar inom parantes.

Bruttovikt (ton) Antal axlar
Inte Mindre &n 2+1 2+2 2+3 3+2 3+3
mindre
an
12 14 0
14 16 0
16 18 0(14)
18 20 14 (32)
20 22 32 (75)
22 23 75 (97)
23 25 97 (175) 30(70)
25 26 175 (307) 70 (115)
26 28 175 (307) 115 (169)
28 29 169 (204)
29 31 204 (335)
31 33 335 (465)
33 36 465 (706)
36 38 465 (706) 370 (515) 327 (454) 186 (225)
38 40 515 (700) 454 (628) 225 (336)
40 44 628 (929) 336 (535)

Pahangsvagnar ar i Sverige inte belagda med fordonsskatt men daremot slapvag-
nar. | Tabell 8 redovisas den svenska fordonsskatten for nagra vanligt forekom-
mande fordonskombinationer tillsammans med EU:s miniminivaer.
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Tabell 8. Svensk fordonsskatt for vagavgiftspliktiga fordon samt miniminivaer
enligt Eurovinjettdirektivet for lastbilar samt lastbilstag givet luftfjadring eller
likvardig fjadring. Inklusive tyngre fordon an nu tillatet.

Fordonsskatt (SEK) Minimi-
niva EU
(Euro)
Fordonskombination Skattevikt Lastbil/  Slap/ Summa
dragbil  dolly
7,5 5413 - 5413
utan draganordning, ej vagavgifts-
pliktig
mﬁ 18 2799 - 2799 121
- - utan draganordning
rpl 1 26 3525 - 3525 222
‘o oo )
utan draganordning
- 18+24 7213 0 7213 515
&30}
o © ooo
rnl 25+24 9491 0 9491 225
o oo 000
25+24 +20 9491 9140 18 631 336
o000 00
‘ | ‘ 25+18 +24 500 14 650 15 150 336
o000 000 ppy
‘ ‘ 25+36 500 14 305 14 805 336
90— 00 00 Slap
{ I | ‘ 25+20+24 9491 0 9491 336
10|
‘0 60 oo o000
‘ ‘ 32+18+24 500 14 650 15 150 336
000 00 000
= 25+24+18+24 9491 14 650 24141 336
o 60 000 —00 000

fordonsskatten pa dragbilar ar dock inte helt enkelt. Skélet ar att EU:s miniminivaer
och den svenska fordonsskatten ar utformade pa olika satt och differentierade
utifran olika faktorer. Da pahangsvagnar inte ar belagda med fordonsskatt beskattas
en treaxlig dragbil i Sverige baserat pa den miniminiva som galler for ett fordonstag
med de egenskaper som ger den hogsta totala fordonsskatten enligt EU:s
mininivaer, over 40 tons totalvikt, 3 + 2 axlar och utan Iuftfjadring. | verkligt trafik har
de flesta dragbilar en pahangsvagn med minst tre axlar och Iuftfjadring . Istallet for
minimiskattenivan 929 Euro/ar som skatten pa dragfordon ar satt utifran skulle alltsa
minimiskattenivan kunna vara 336 Euro/ar om man tog hansyn till pAhdngsvagnens
egenskaper. For att detta ska vara mgjligt behdver dock dven pahangsvagnen

19 (58)



beskattas eller alternativt att en dragbil som beskattats utifran en
fordonskombination dar pahangsvagnen har tre axlar och luftfjadring inte tillats
anvandas i kombination med ett slap som inte uppfyller dessa krav.

VAGSKATTESYSTEM | EUROPA

Flera europeiska lander har idag distansbaserade vagskatter och ytterligare nagra
lander planerar att infora vagskatt for tung trafik, se Tabell 9. De existerande vags-
katterna ar, beroende pa land, olika utformade vad galler tariffer, teknik och geogra-

fiskt omfattning.

Tabell 9. Nu géllande och planerade viagskattesystem i Europa

Land Intro | Geografisk Tunga for- Differentiering Teknik Exempelavgift

omfattning don EUR/km 1
Schweiz 2001 | Allavagar >3.5t Vikt och Euro-klass. Tachograph, GNSS.

Kontroll via
DSRC/ANPR. 0,10

Osterrike 2004 | Motorvagar >3.5t Axlar och Euro-Klass. | DSRC. Kontroll via

och huvudvi- DSRC/ANPR.

gar 0,33
Tyskland 2005 | Motorvagar >12t Axlar och Euro-Klass. | GNSS/CN/DSRC.

och vissa hu- Kontroll via IR-

vudvigar DSRC/ANPR. 0,15
Tjeckien 2007 | Motorvagar >3.5t Axlar och Euro-klass. | DSRC (Forberett for

och huvudva- GNSS). Kontroll via

gar DSRC/ANPR. 0,16
Slovakien 2010 | Motorvagar >3.5t Axlar, vikt och Euro- | GNSS. Kontroll via

och huvudvi- klass. DSRC/ANPR.

ar

& 0,18
Polen 2011 | Motorvagar >3.5t Vikt och Euro-klass. DSRC. Kontroll via

och huvudvi- DSRC/ANPR.

gar 0,06
Vitryssland | 2013 | Motorvagar >3.5t Axlar och vikt. DSRC. Kontroll via

och huvudvi- DSRC/ANPR.

gar 0,15
Ungern 2013 | Motorvagar >3.5t Axlar och Euro-klass. | Kontroll via ANPR.

och huvudva-

gar 0,19
Belgien Prel. Motorvagar >3.5t Ej beslutad. GNSS. Kontroll via Tariffer ej

2016 och huvudva- DSRC/ANPR beslutade.

gar

'* 40 tons ekipage, Euro 5 med 5 axlar, dragbil med pahangsvagn pa motorvagsna-
tet. Uppgifter fran respektive tullsystems hemsida. Valutakurs per 2015-02-24, om

avgift/skatt ej anges i Euro.
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Schweiz

Schweiz inférde en elektronisk distansbaserad vagskatt for lastbilar ar 2001, LSVA
(Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe). Inférandet av skatten sammanfoll
med en 6kning av tillaten lastbilsvikt fran 28 till 40 ton. Schweiz federala myndighet
for rumslig utveckling drar i sin slutrapport (Bundesamt fiir Raumentwickling, 2007)
slutsatsen att bade hojningen av tillaten vikt och kilometerskatten hade produktivi-
tetshéjande effekter pa vagtransportsektorn, vilket mildrade de initiala prisdkningar-
na pa vagtransport. Trafikarbetet minskade, och med det antalet anstéllda inom
vagtransport, medan transportarbetet i antal ton 6kade. Utan skatten och det nya
regelverket raknar myndigheten med att trafikarbetet hade fortsatt att 6ka.

Vagskatten omfattar alla tunga fordon 6éver 3,5 ton utan hansyn till vagtyp eller geo-
grafi, vilket innebar att varje kord kilometer i Schweiz beskattas. Differentiering av
skatten sker med avseende pa vikt och euroklass. Ett exempelfordon (bruttovikt 40
ton, miljoklass Euro 5, 5 hjulaxlar inklusive en pahangs- eller sldpvagn) betalar 0,10
Euro/km.

Intakterna ar ca 1,2 miljard euro per ar varav 1/3 gar till olika kantoner genom en
férdelningsnyckel som avgdér om kantonerna ér perifera eller inte. Resterande 2/3
behaller konfederationen och anvands bland annat till en infrastrukturfond som
framforallt anvands till att finansiera jarnvagstunnlar. Tekniken som anvands ar i
huvudsak baserad pa tachograph/vagmataren, vilket kraver att utlandska fordon
som inte har en ombordenhet maste stanna vid gransen for att Isa av och regi-
strera vagmatarstaliningen. Detta forfarande (att tvinga fordon att stanna vid gran-
sen) ar mgjligt tack vare att Schweiz star utanfor EU (och darmed inte bryter mot de
grundlaggande reglerna om fri rorlighet). LSVA administreras av den schweiziska
tullmyndigheten.

Osterrike

Osterrike inforde ar 2004 en vagskatt fér motorvagar och stérre motortrafikleder.
Fordon 6ver 3,5 ton ar skyldiga att betala avgiften. Medelfordonet betalar 0,33
Euro/km. Intakterna ar ca 1,1 miljard Euro per ar. Intdkterna ar éronmarkta for att
anvandas pa den avgiftsbelagda infrastrukturen. Differentiering sker med avseende
pa antal axlar och Euro-klass. Euro-klassdifferentiering fanns inte ursprungligen
utan inférdes 2010, vilket resulterade i att antalet fordon av hégre Euro-klass har
Okat markant.

Genomshnittlig kord stracka per tonkilometer gick ned under flera ar efter vagskat-
tens inférande, efter flera decennier av stadig 6kning. Ar 2007 skedde dock en mar-
kant 6kning, troligen till féljd av inférande av vagavgifter i Tjeckien, vilket skiftade
delar av transittrafiken till Osterrike. Det finns indikationer pa en viss éverflyttnings-
effekt av godstrafik till jarnvagssektorn

Tekniken som anvands ar baserad pa DSRC, d.v.s. kortvagskommunikation. Sy-
stemet administreras av 6sterriska motorvagsforetaget ASFINAG, som aven ger ut
ombordenheter via olika forsaljningsstallen.

Tyskland

Tyskland inférde en vagskatt (LKW Maut) i januari 2005. Vagskatten omfattar i
forsta hand Autobahns vagnat (26 356 km), men aven andra huvudvagar. Lastbilar
over 12 ton omfattas av skatten, som differentieras med avseende pa antal axlar
och Euro-klass. Fran 1 oktober 2015 planerar Tyskland att utdka vagskatten sa att
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alla fordon éver 7,5 ton omfattas.'® Drygt 90 % av anvandarna av systemet anvan-
der en OBU (On-Board Unit) for att betala, resterande andel anvander det manuella
betalsystemet som finns uppbyggt. Exempelfordonet betalar 0,15 Euro/km. Intak-
terna ar drygt 4,5 miljarder Euro per ar. 100 % av intakterna (exklusive kostnader for
drift och kontrollsystem) ar éronmarkta for att forbattra nationella stamvéagar. Tekni-
ken som anvands baseras pa GNSS (satellit), med visst stéd av DSRC pa vissa
punkter i vagnatet dar GPS inte erbjuder tillrdcklig noggrannhet.

Inférandet av den tyska vagskatten kompletterades med statliga subventioner for
modernisering av lastbilsflottan, samt reducerad fordonsskatt. Prisdkningen pa
transporter strax efter inférandet blev ca 0,5 % per ton, vilket var betydligt mindre an
férhandsberakningarna (som pekade pa 15 %). Forklaringar till detta tycks vara en
moderniserad lastbilspark, fordelaktig utveckling av branslepriser, samt lagre ar-
betskostnader till foljd av en 6kad andel utlandska akare. Det finns fa indikationer pa
skifte av transportslag, forandrade transportvolymer eller minskat antal kérda kilo-
meter. Daremot finns indikationer pa att kdrda kilometer per ton transport paverka-
des av kilometerskatten, da den stigande trenden upphérde aren precis efter kilo-
meterskattens inforande. Andelen transporter med fullt lastutnyttjande har 6kat med
2 procent, och intervjuundersokningar med tyska transportforetag tyder pa ett dkat
inslag av fardvagsoptimering. Dessutom har andelen tomma kdrningar minskat,
men en sadan trend fanns redan innan inférandet av vagskatten (de Jong , et al.,
2010) (Different, 2007).

Tjeckien

Tjeckien inforde vagskatt for lastbilar under 2007 efter flera ar av stora trafikbkning-
ar, eftersom nagra av grannlanderna borjat ta ut vagskatt. Vagskatten omfattar mo-
torvagnatet plus vissa andra huvudvagar och har utokats efterhand. Tekniken som
anvands bygger pa kortvagskommunikation, DSRC, men ar férberett for anvandning
av GPS i framtiden. Vagskatten galler for fordon dver 3,5 ton och differentiering sker
genom antal axlar och Euro-klass. Sedan februari 2010 ar vagskatten aven tidsdiffe-
rentierad under fredags eftermiddagar da skatten 6kar med mellan 25 — 50 %, be-
roende pa antal axlar. Ett exempelfordon betalar 0,16 Euro/km. Intakterna ar ca 220
miljoner Euro per ar. Intakterna férdelas huvudsakligen till vaginfrastrukturen. Tek-
niken baseras pa DSRC.

Slovakien

Slovakien inférde en rikstackande distansbaserad vagskatt for lastbilar ar 2010.
Véagskatten omfattar lastbilar och bussar 6ver 3,5 ton och systemet ersatte ett in-
hemskt vinjettsystem. Alla motorvagar plus huvudvagar och nagra storre landsvagar
ingar i det avgiftsbelagda vagnatet. Intakterna ar ca 150 miljoner Euro per ar varav
40 % betalas av utlandska foretag. Intakterna ska enligt malsattningen huvudsaklig-
en fordelas till vaginfrastrukturen. Differentiering sker med avseende pa antal axlar,
vikt och Euro-klass. Skatten for ett exempelfordon ar 0,18 Euro/km. Tekniken base-
ras pa GNSS (satellit).

'3 http://www.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2014/11/2014-11-05-1kw-
maut-ausdehnung.html
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Polen

Polen inférde ett rikstdckande system fOr upptagning av vagskatt ar 2011, vilket er-
satte ett vinjettbaserat system. Vagskatten omfattar lastbilar och bussar éver 3,5
ton. Alla motorvégar och huvudvagar ingar i det avgiftsbelagda vatnatet. Intékterna
ar ca 190 miljoner Euro per ar och gar direkt in i den nationella vagmyndighetens
fonder for drift, underhall och utveckling av det nationella vagnatet. Skatten for ett
exempelfordon &r 0,06 Euro/km, avgiften differentieras med avseende pa vikt och
Euro-klass. Tekniken baseras pa DSRC.

Vitryssland

Vitryssland inférde vagskatt ar 2013 for lastbilar, bussar och husbilar éver 3,5 ton.
Motorvagar och huvudvagar ingér i det beskattade vagnatet. Intdkterna ar ca 90
miljoner Euro per ar. Skatten for ett exempelfordon ar 0,15 Euro/km, skatten diffe-
rentieras med avseende pa fordonets klass (vikt) och antal axlar. Tekniken baseras
pa DSRC.

Ungern

Sedan mitten av 2013 har Ungern en vagskatt for tunga lastbilar 6ver 3,5 ton pa
motorvagar och andra huvudvéagar. Ungerns skiljer sig fran andra lander som har
infort en liknande skatt, eftersom Ungern tillater sjalvdeklaration av kord stracka.
Foretag som utfor transporter pa det beskattade ungerska vagnatet kan alltsa med
hjalp av egen utrustning, exempelvis ett fleet management-system som anvander
GPS, skicka in uppgifter om sin kérda stracka till myndigheten och darefter betala
skatten. Som férstahandsalternativ erbjuds dock en av myndigheten framtagen om-
bordenhet. Det finns dven majlighet att betala i férvag genom Internet eller sarskilda
forsaljningsstallen placerade pa bensinstationer. Efterlevnadskontrollen ar val ut-
byggd genom fasta portaler och mobila fordon som gor slumpmassiga kontroller.
Ett exempelfordon betalar 0,19 Euro/km for att kdra pa det beskattade vagnatet och
skatten differentieras med avseende pa antal axlar och Euro-klass. Intékterna fran
skatten forsta aret i drift var ca 500 miljoner Euro.

Belgien

Belgien har langt gangna forberedelser for inforande av en vagskatt for tunga fordon
over 3,5 ton. Vagskatten ska tas ut pa4 motorvagar och huvudvagnatet runt de storre
staderna samt andra viktiga vagstrackor. Systemet for skatteupptag vantas enligt
plan sattas i drift under 2016. Det tekniska I6sningen baseras pa GNSS, dvs. ar sa-
tellitbaserad. Upphandlingen av det tekniska systemet gjordes under 2014 och de
férsta anvandartesterna planeras till hésten 2015. Aven om tarifferna &nnu inte har
beslutats har man tankt att intakterna fran vagskatten ska reinvesteras for att for-
battra vaginfrastrukturen och aven forbattra mobiliteten i Belgien generellt. Skatten
vantas aven forbattra framkomligheten for godstransporter.

Samtidigt med inférandet av vagskatten gar Belgien ur samarbetet om Eurovinjett
som finns tillsammans med Luxemburg, Nederlanderna, Danmark och Sverige, ef-
tersom EU:s direktiv inte tillater tva typer av vagtullar samtidigt. Detta far aven till
foljd att Sveriges intakter fran samarbetet marginellt minskar, eftersom intakterna
fordelas i férhallande till de totala intékterna.
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Olika grader av differentiering

De olika landerna har valt att differentiera vagskatten i olika hdg utstrackning, bade
nar det galler differentiering utifran antalet axlar och fordonens miljoklass.

Differentiering utifran antal axlar

Flera europeiska lander med vagskattesystem differentierar skatten utifran antalet
axlar som fordonen har. Olika I&nder har olika klassindelningar dar uppdelning i tva
axlar, tre axlar och fyra eller fler axlar ar vanligast. Tyskland differentierar dock bara
mellan tva och tre eller fler axlar medan Slovakien har ytterligare en klass for fem
eller fler axlar. En dragbil eller lastbil har normalt tva eller tre axlar vilket gor att en
fordonskombination som innehaller ett slap eller en pdhangsvagn alltid hamnar i
kategorin fyra eller fler axlar. Fyraxliga lastbilar ar ofta specialfordon sasom sopbilar
eller kranbilar.

Tabell 10. Differentiering av vagskatt i olika lander utifran antal axlar. Index
dér 2 axlar=100. Euro V-fordon.

2 axlar 3 axlar 4 axlar 5 axlar
Tyskland 100 105 105 105
Osterrike 100 140 190 190
Tjeckien 100 171 247 247
Slovakien 100 105 109 105
Ungern 100 140 204 204

Graden av differentiering beroende péa antalet axlar varier kraftigt mellan de olika
landerna. Medan Tyskland och aven Slovakien har en vagskatt som ar nastan lika
hég for alla fordon oavsett antal axlar (givet Euroklass) sa ar den tjeckiska vagskat-
ten nastan 2,5 ganger sa hog for fordon med fyra axlar eller fler jamfort med 2-
axliga fordon. | Osterrike och Ungern &r vagskatten ungefar dubbelt s& hog for for-
donskombinationer med minst fyra axlar som fér fordon med enbart tva axlar.

Differentiering utifran Euroklass

Samtliga europeiska lander (férutom Vitryssland) differentierar vagskatten utifran
Euro-klass. Medan Tjeckien och Polen utnyttjar méjligheten till differentiering fullt ut
dar fordon med hogst vagskatt betalar dubbelt sa mycket som de fordon som beta-
lar minst sa har Slovakien, Ungern och Osterrike en lag grad av differentiering.

24 (58)



Tabell 11. Differentiering utifran Euro-klass, 3-axliga fordon. Index dar Euro
VI=100.

Euro 0,1 Euro Il Euro lll Euro IV EuroV Euro VI
Schweiz 151 151 131 111 111 100
Tyskland 166 158 150 126 117 100
Osterrike 135 135 135 121 121 100
Tjeckien 200 200 169 169 110 100
Slovakien 129 129 117 117 100 100
Polen 196 196 170 137 100 100
Ungern 134 118 100 100 100 100

Strategier for kontroll

De lander som har infért vagskatt for lastbilar har utvecklat omfattande system for
att kontrollera efterlevnad av vagskatten. Strategin i de flesta landerna baseras pa:

e Fasta kontrollstationer
e Portabla kontrollstationer
e Mobila enheter

Fasta kontrollstationer ar utrustade med teknik som gor det mgjligt att upptacka om
det finns en ombordenhet tillgdnglig och om enheten fungerar samt om agaren har
betalat skatter/avgifter tidigare. Om en avvikelse upptacks tas ett foto av fordonet
och information skickas vidare till mobila enheter som kan kora ifatt och stoppa for-
donet.

Portabla kontrollstationer ar utrustade pa samma satt som de fasta, men flyttas runt
i det beskattade vagnatet for att kontrollen ska bli mer komplett.

Mobila enheter kompletterar fasta och portabla kontrollstationer genom att befogen-
heter ofta finns for att stanna, kontrollera och inspektera fordonet, identifiera foraren
och fordonets registrerade agare. Mobila enheter kan i vissa fall ocksa fungera som
portabla kontrollsystem. Personalen pa de mobila enheterna ar vanligtvis sarskilt
anstallda for att kontrollera efterlevnad av skatten/avgiften.

Landerna har aven avskrackande béter om reglerna inte efterlevs, Schweiz har ex-
empelvis minimibéter om 100 CHF om en smitare upptacks. Maximalt bétesbelopp
uppstar vid férsumliga évertradelser med tre ganger det undanhallna beloppet och
for medvetna dvertradelser fem ganger det undanhalina beloppet. | Tyskland ar
standardboterna for att inte betala €200 000, men varierar mellan €35 (om fel antal
axlar angetts) och upp till €400 000 (fér stora medvetna Overtradelser).

Systemet for kontroll av vagskatten anvands inte i nagon storre utstrackning for att
kontrollera 6vrig regelefterlevnad i trafiken, t ex for att stoppa fordon med obetalda
béter for dvertradelser gallande kor- och vilotider. Ett skal till detta ar att flertalet
lander later sarskilda enheter ansvara for efterlevnaden av just vagskatten.
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SVENSK AKERINARING PA EN EUROPEISK
TRANSPORTMARKNAD

Anda sedan Romférdraget undertecknades 1957 har EU:s ambition varit att skapa
en inre marknad for varor och tjanster inom EU. For att uppna detta genomfors ett
omfattande arbetet for att harmonisera reglerna for transporter inom unionen. Detta
arbete bestar till stor del av att harmonisera nationell lagstiftning mellan medlems-
l&nderna.

Den inre marknaden for transporter har medfort att akerier i de olika medlemslan-
derna fatt 6kad konkurrens fran akerier hemmahdrande i andra medlemslander
(Transportstyrelsen, 2014a). Detta innebar en stor utmaning for akerier i bland an-
nat Sverige eftersom kostnadsbilden for naringen skiljer sig mycket ati de olika
medlemslanderna.

For att skydda akerinaringen i medlemslander med hogre kostnader men samtidigt
bidra till att 6ka den genomsnittliga fyllnadsgraden och pa sa satt 6ka effektiviteten i
transporterna har sedan 1998 cabotagemarknaden inom unionen liberaliserats
(Sovae, 2014). De nuvarande cabotagereglerna som galler sedan 2010 medger att
upp till tre inrikes transporter genomfors av utlandska akare i ett annat medlemsland
efter att ha avslutat en internationell transport.

For att skydda chaufférer och andra trafikanter har unionen harmoniserat lagstift-
ningen for kor- och vilotidsregler. Lagen gor ocksa transportféretagen ansvariga for
de dvertradelser som deras chaufférer gor, om det inte ar sa att det inte stod i deras
makt att férhindra dessa. Ansvaret for kontrollen och paféljden, av bade kor- och
vilotid samt cabotage, ligger pa landet inom vilket transporten sker.

Olika Iander har givits friheten att inom vissa ramar utforma egna system for kontroll
och egna straffskalor. Denna frihet har lett till att det ar valdigt stora skillnader inom
unionen, bade vad galler hur ofta regeldvertradelser upptacks och vilka straff som
kan utddbmmas. | Sverige Iag de boter man kan utdoma tidigare pa 230-650 Euro
vilket kan stallas i relation till Finland dar fangelse finns med pa straffskalan.

Vad galler kontrollernas utformning sa finns det &ven har variationer i med vilken
intensitet de genomférs och hur ofta de upptacker regelovertradelser. | Sverige lag-
fordes endast 4 brott mot cabotagereglerna under perioden 2008-2011. Detta kan
stallas i relation till Danmark dar man under perioden 2010-2013 lagférde 428 Gver-
tradelser. | Danmark, till skillnad fran i Sverige, vet man dessutom hur manga som
stoppades i kontroller och har darmed en uppfattning om hur vanligt brottet ar, ca 5
procent av kontrollerade danska lastbilsekipage bedrev olaga cabotage enligt
Transportstyrelsen (2014a). Sedan den forsta januari 2015 har Sverige istéllet en
sanktionsavgift for dvertradelser av cabotagebestammelserna. Riksdagen anser att
detta ar ett effektivare satt att komma till ratta med det olagliga cabotaget inom Sve-
rige (Sveriges Riksdag, 2014).

Den svenska akerinaringen har utvecklats mycket sedan Sverige intradde i EU.
Trots att svenska akerier idag ager i stort sett lika manga lastbilar som 1990 har
marknadskoncentrationen férandrats. Akerier med fler 4n 16 lastbilar &ger idag 36
procent av alla lastbilar, 1990 var det endast 23 procent. Detta har skett pa bekost-
nad av sma akerier med 1-5 lastbilar, 1990 agde de 55 procent av lastbilarna, idag
endast 38 procent. (Sveriges Akeriféretag, 2013)

Aven bland lastbilscentralerna kan man se en utveckling mot 6kad marknadskon-
centration, 1990 fanns det i Sverige 307 lastbilscentraler, 2011 endast 83 (Sveriges
Akeriféretag, 2013). Marknadskoncentrationen, b&de bland lastbilscentraler och
akerier, okar foretagens méjligheter att tillgodose sig skalfordelar och pa sa satt oka
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effektiviteten. Detta ar ett av fa satt for naringen att minska sina kostnader, samtidigt
som konkurrensen fran lander med en mycket lagre kostnadsbild hardnar.

Den storsta skillnaden mellan kostnadsbilden i EU:s medlemslander ar 16nekostna-
derna. Ingangslonen enligt kollektivavtalet for en forare med BE- och C-korkort i
Sverige ar idag 23 903 SEK (Transportarbetarférbundet, 2015), alltsa drygt 2630
Euro. Motsvarande minimildn for en bulgarisk férare var 2013 159 Euro i manaden
(Transportstyrelsen, 2014a), alltsa drygt 6 procent av den svenska I6nen. Om
svenska forare hade haft de I6nerna hade det inneburit totala transportkostnads-
minskningar pa narmare 40 procent.

En jamforelse av kostnadsférdelningen for lastbilstrafik utférd av ruménska akare
och svenska bekraftar bilden som presenteras ovan. De rumanska akeriernas kost-
nader bestar till drygt en tiondel av I6ner och drygt en tredjedel av drivmedel. De
svenska akeriernas kostnader daremot bestar till drygt tva femtedelar av I0ner och
en fjardedel av diesel. (Transportstyrelsen, 2014a)

Trots konkurrensen fran utlandska akerier och ett 6kande cabotage klarar bran-
schen att hélla ett par procents [onsamhet. Lonsamheten ar stérre pa framfoérallt
bygg- och anlaggningssidan samt distributionstrafiken dar konkurrensen fran ut-
landska akare inte ar lika hard. Samre gar det for fjarrtransporter, dar konkurrensen
fran utlandska akare ar hardare. (Transportstyrelsen, 2014a)

EN SVENSK VAGSKATT

Forhallandet till EU-ratten

Det finns i huvudsak tva EU-direktiv som styr hur vagskattesystem kan utformas;
Det sa kallande "Eurovinjettdirektivet” samt "EF C-direktivet”. Eurovinjettdirektivet
styr hur sjalva avgiftsutformningen kan ske och EFC-direktivet paverkar metoden for
att ta ut vagtullar. Bada direktiven ar sedan ett par ar tillbaka inforlivade i svensk
lagstiftning.

Eurovinjettdirektivet

Det sa kallade Eurovinjettdirektivet satter ramarna for hur vagskatten kan utformas
(i direktivet kallas skatten for vagtull). Enligt nuvarande direktiv (2011/76/EU) kan en
vagtull besta av tre komponenter:

¢ Infrastrukturavgift

o Investeringskostnader

o Underhallskostnader

o Drift- och férvaltningskostnader
o Avgift for externa kostnader

o Luftféroreningar

o Buller
e Trangselavgift

Gallande direktiv tillater tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) for lastbilar och tillater
aven samarbete kring dessa, enligt vad som idag finns mellan BeNeLux-landerna
samt Sverige och Danmark. Aven Storbritannien och Litauen har tidsbaserade vin-
jetter for lastbilar, men utan att delta i nagot internationellt samarbete.

De senaste tva aren har nya forslag till direktiv cirkulerats bland medlemstaterna,
men an sa lange har inget nytt direktiv kunnat beslutas. Kommissionens har i direk-
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tivsforslag och kommunikationer tydligt deklarerat att man avser att fasa ut tidsbase-
rade avgifter till forman for distansbaserade och gora det obligatoriskt att differenti-
era avgiften med avseende pa externa kostnader.

EFC-direktivet

Vid utformning av nya vagskattesystem behdver hansyn tas till EFC-direktivet
(2004/52/EC), som paverkar metoden for att ta ut vagtullar eller avgifter. Direktivet
syftar till att astadkomma teknisk interoperabilitet mellan samtliga elektroniska vag-
tullssystem i EU och darmed underlatta genomférandet av en gemensam marknad
med fri rérlighet som stddjer de transportpolitiska malen. Regelverket definierar en
europeisk elektronisk vagtullstjanst (EETS, European Electronic Toll System) som
ska técka samtliga elektroniska vagtullssystem inom EU och omfatta samtliga for-
donsslag. Enligt EFC-direktivet ska systemet baseras pa antingen mikrovagsteknik
(5,8 GHz) eller teknik for positionering via satellit (GNSS).

Grundtanken med EETS ar att det ska ge mojlighet for anvandarna att, via en om-
bordenhet, enkelt betala vagtullar pa hela det europeiska vagnatet genom att teckna
ett enda abonnemangskontrakt med valfri betalningsformedlare som erbjuder tjans-
ten i konkurrens med andra betalningsférmedlare. (Transportstyrelsen, 2014b)

Vagskatt for internalisering av trafikens externa
kostnader

Svensk transportpolitik har sin utgangspunkt i tanken om marginalkostnadsprissatt-
ning, dvs. att anvandaren ska betala for de kostnader som dennes anvandande ger
upphov till. Den vagskatt som skulle vara aktuell i Sverige skulle saledes vara ur-
formad for att internalisera de externa effekter som trafiken ger upphov till. Dessa ar
framst:

Infrastrukturslitage
Trafiksakerhet
Emissioner

Buller

| detta sammanhang inkluderas inte koldioxid bland de externa effekterna eftersom
koldioxid kan anses vara internaliserad genom koldioxidskatten pa drivmedel.

De olika externa effekterna varierar dock kraftigt beroende pa var de uppstar. Hur
man valjer att utforma och differentiera skatten kommer ocksa paverka vilka styr-
ningseffekter den ger upphov till. Vad de olika effekterna innebar och hur olika diffe-
rentieringsgrunder kan tankas paverka den styrande effekten redogors fér nedan.
Alla effekter varierar med var utslappen sker, bade da infrastrukturen i sig har olika
egenskaper pa olika platser, exempelvis graden av motesseparering, tyst asfalt eller
tillaten hastighet, men ocksa darfor att flera av miljo- och halsokostnaderna beror av
hur manga manniskor som finns i véagens narhet och darmed exponeras for t ex bul-
ler och luftféroreningar.

Eurovinjettdirektivet ger inte mdgjlighet att explicit Iagga pa en avgiftskomponent som
syftar till att internalisera kostnaden som ar relaterad till trafiksédkerhet. Daremot
mojliggor direktivet att ha avgiftsnivaer som ar pa en sadan hog niva att landerna far
in intakter motsvarande kostnaderna for saval investeringar och underhall som drift-
och forvaltningskostnader for infrastrukturen. Den avgiftsniva som direktivet mgjlig-
gor ar alltsa avsevart hogre an trafikens marginalkostnader. Att inkludera marginal-
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kostnaden for trafiksékerhet ar darmed mdjligt — dock gar det inte att motivera en
differentiering mellan olika fordon av trafiksékerhetsskal.

Infrastrukturslitage

Den kostnad for infrastrukturslitage som uppstar till foljd av slitage pa vagen beror
pa axeltryck, axelkonfiguration och vagtyp. Generellt ar det en fordel for vagslitaget
att sprida ut lasten pa manga axlar snarare an fa axlar. Det ar darfor viktigt att en
vagskatt inte ger incitament att vélja fordon med f& axlar framfér fordon med manga
axlar for en given totalvikt. Det ar ocksa viktigt att en vagskatt inte ger incitament for
fordon att valja vagar med sdmre kvalitet, t ex genom att mindre vagar ar obeskat-
tade eller belagda med en lagre vagskatt &n de storre och battre vagarna.

En vagskatt som fullstandigt éverensstammer med det aktuella infrastrukturslitaget
skulle inte bara behdva differentieras utifran fordonens egenskaper enligt fordons-
registret (t ex antal axlar och skattevikt) utan &ven utifran den aktuella lasten och
hur den ar férdelad mellan fordonskombinationens olika axlar. En sadan differentie-
ring ar naturligtvis i praktiken ogorlig da det blir mycket svart att kontrollera att den
inrapporterade vikten och viktférdelningen faktiskt stammer. Det skulle ocksa kravas
nya inrapporteringar fran foraren varje gang lastning och lossning genomférs.

Tankbara differentieringsgrunder for infrastrukturslitage ar en kombination av antal
axlar och skattevikt. Det ar dock inte lampligt att enbart differentiera utifran antal
axlar pa det satt som flertalet existerande vagskattesystem gor eftersom det ger
incitament att valja fordon med fa axlar. Snarare bor en vagskatt differentieras pa
sadant satt att for en given skattevikt/bruttovikt ar vagskatten lagre fér fordon med
manga axlar an for fordon med fa axlar. Ett sadant system blir dock komplext, i syn-
nerhet om slapets egenskaper och inte enbart dragfordonets egenskaper ska pa-
verka skattesatsen. Detta kraver namligen att ratt information ges om varje enskilt
slap som en lastbil eller dragbil transporterar. Tabell 12 illusterar hur vagslitaget
matt per transporterad godsmangd kan variera mellan olika fordonsekipage dar den
tvaaxliga 40-tonslastbilen orsakar mer an dubbelt s& mycket vagslitage som den tre-
axliga motsvarigheten.

Tabell 12. Nagra exempel pa vagslitage for olika fordonsekipage.

Fordonskombination Bruttovikt Axellaster Vagslitage [ESAL
per 1000 t GCW]
el 40 ton 6,9+11,6+21,5 67
o © ooo
£ | 40 ton 7+12,1+20,9 26
0 00 oo
[ﬁﬁ ’ 60 ton 7+11,6+20,9+20 48
kﬁl foXc] o000 00
| ‘ 60 ton 7,3+18,7+13,1+20,9 42
o0o— 00 000
F ’ ‘ | ‘ 60 ton 7,2+413,4+19,5+19,9 42
10|
o 60 oo o000

Ytterligare en fraga att fundera 6éver vid en vagskatt som ar differentierad utifran
antal axlar eller vikt &r om det ar den hogsta tilladtna vikten/antal axlar som ar avgo-
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rande eller totalvikt/antal axlar for den fordonskombination som i stunden anvands.
Dagens vagavgift baseras for svenska fordon pa den mojliga totalvikt som ett drag-
fordon kan ha inklusive slap. Om man skulle géra pa samma séatt for en vagskatt
riskerar man dock att Iatta lastbilar med majlighet att dra slap blir vagskattepliktiga
om gransen satts vid 3,5 ton.

Trafiksakerhet

Den marginalkostnad for trafiksdkerhet som uppstar till féljd av tillkommande fordon
ar mer komplicerad an den for infrastrukturslitage. Trafiksdkerhet foljer inte samma
enkla samband som infrastrukturslitage eftersom det ar manniskor inblandade. Det
innebar bland annat att den marginella tillkommande olyckskostnaden kan vara
bade positiv och negativ, dvs. 6kad trafik kan gora vagen sakrare. Detta hor dock till
undantagen och generellt sett gor tillkommande trafik att antalet olyckor okar.

Det finns flera saker som paverkar hur ofta olyckor sker och hur allvarliga de blir. En
viktig faktor ar hastigheten varfor en differentiering beroende pa tillaten hastighet ar
tankbar. D4 tunga fordon inte far kdra fortare an 80 respektive 90 km/h ar det dock
inte relevant med en differentiering for tilladtna hastigheter éver 80 samt 90 km/h.
Andra faktorer som paverkar olycksrisken och olyckskonsekvensen ar vagtyp, fére-
komsten av andra trafikantgrupper och véaglag.

De differentieringsgrunder som namns varierar alla med den aktuella vagen vilket
gor att mojligheten att differentiera skatten beror pa vilket tekniskt system man val-
jer. Om man valjer ett system som gor att man kan se var trafiken gar sa ar det tek-
niskt majligt att differentiera efter hastighetsbegransningen pa vagarna som trafike-
rats, vilken vagtyp det varit och om det varit i tatort eller pa landsbygden (bland an-
nat som proxy for férekomsten av andra trafikantgrupper'®).

Tunga fordons egenskaper i form av langd och vikt har liten betydelse bade for
olycksrisker och for konsekvenser vid olyckor, se t ex (Vierth, et al., 2008). En diffe-
rentiering utifran vikt- och langdegenskaper ar darfor inte pakallad. Nagot som dar-
emot atminstone pa sikt skulle kunna ge positiva trafiksékerhetseffekter vore en ra-
batt for tunga fordon som ar utformade pa ett saddant satt att risken for olyckor eller
allvarliga konsekvenser for andra trafikanter minskar, t ex genom autobromssystem.
En stor andel av alla olyckor dar tunga fordon ar inblandade ar métesolyckor dar en
personbil kommer 6ver i fel korfalt. En studie fran Chalmers (Balint, et al., 2013)
visade att tunga lastbilar var med i farre allvarliga olyckor an latta och att lastbilar-
nas langd inte paverkade trafiksakerheten negativt. Genom att minska antalet lastbi-
lar genom att 6ka deras kapacitet i kombination med fler motesseparerade vagar
kan man saledes komma till ratta med manga av de allvarliga olyckor dar tunga
lastbilar ar inblandade.

Emissioner

Emissioner fran tunga fordon paverkar manniskor och miljo vilket ger upphov till
samhallsekonomiska kostnader. Utslappen fran vagtrafik kommer i férsta hand fran
forbranning av bransle men vagslitage fran anvandning av dubbdack ar ocksa en
viktig kalla till utslapp (partiklar till luft) nar det galler personbilar. For vissa utslapp
ar den geografiska dimensionen av betydelse da t ex kostnaden till foljd av halsoef-

'® Sambandet mellan férekomsten av andra trafikantgrupper och ékade marginal-
kostnader ar inte helt sjalvklar, blandtrafik kan gora vagar sakrare.
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fekter varierar med hur manga manniskor som utsatts. Detta gor att utslappen ger
storre skada i tatbebyggd miljé an i glesbygd.

Euroklassindelningen for tunga fordon baseras pa utslapp per energienhet vilket
innebar att utslappen per km bade beror pa Euroklass och bransleférbrukning. For
att till fullo fanga utslappen per km behdver man alltsa bade differentiera utifran
Euroklass och verklig bransleférbrukning. Bransleférbrukningen varierar for en och
samma lastbil/dragbil beroende pa last. Ett alternativ som bland annat den tidigare
kilometerskatteutredningen av davarande Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA, 2007) foéreslog var att anvanda sig av vikt som en differentieringsgrund med
motivet att det fungerar som proxy for bransleférbrukningen. Problemet med att dif-
ferentiera vagskatten utifran vikt for att darigenom spegla bransleférbrukningen ar
att bransleférbrukningen varierar med den aktuella lasten och inte den maximalt
tillatna lasten, dvs. skattevikten.

Som kan ses i Figur 5 och Figur 6 har avgaskraven skarpts kraftigt fran Euro | fram
till dagens gallande krav for nya fordon, Euro VI. Det ar alltsa stora skillnader i av-

gasutslapp mellan de olika avgasklasserna, i synnerhet for kvaveoxider (NOx) och
partiklar (PM).

4000

3500 -+
3000 -t
M Euro |
2500 - mEuro Il
2000 - M Euro Il
Euro IV
1500 -+
EuroV
1000 -
Euro VI
o L I
(0] HC Nox PM

Figur 5. Avgaskrav steady-state testing". Index dar Euro VI=100

' http://www.dieselnet.com/standards/eu/hd.php

31 (58)



1800 -
1600
1400 -

1200 -
m Euro 11l

1000 -

M Euro IV
el EuroV
600 Euro VI
400 |
.

o | Hmmw | |
Cco Nox PM

NMHC CH4

Figur 6. Avgaskrav trancient testning, tunga fordon. Index dar Euro VI=100

Buller

Marginalkostnaden for buller beror bade av hur mycket buller fordonen ger upphov
till och hur manga individer som blir utsatta for det.

Hur mycket fordonen bullrar beror av flera olika saker, vid laga hastigheter ar det
framst motorljud och vid hdga hastigheter ar det framst ljud fran kontakten mellan
dack och vag samt luftljud fran karossen. Vad man kan konstatera har ar att motor-
ljuden finns kvar aven vid hdga hastigheter varfér approximationen att buller ar lin-
jart tiltagande med hastighet inte ar helt felaktig. En differentiering efter hastighets-
begrénsning pa vagarna vore darfor relevant.

Det ljud som uppstar till foljd av kontakten mellan vag och dack beror dels av hur
fort man kér men ocksé av hur manga dack som ar i kontakt med vagen samt dack-
ens och hjulens egenskaper samt egenskaper hos vagbelaggningen.

| praktiken ar det dock svart att differentiera utifran dack- och hjulegenskaper. Da
tunga fordon inte far kora fortare an 80 respektive 90 km/h ar det heller inte relevant
med en differentiering fér tillatna hastigheter éver 80 samt 90 km/h. En uppdelning
mellan tatort och landsbygd ar daremot relevant for buller ur ett marginalkostnads-
perspektiv.

Skattningar av den tunga vagtrafikens marginalkostnader

Trafikanalys har i uppdrag att folja och analysera trafikens externa effekter och re-
dovisar arligen dessa i en rapport. Den senaste rapporten galler for trafikens sam-
héallsekonomiska kostnader 2014 och utkom sista mars 2015. | november 2014 re-
dovisade Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) resultatet fran ett rege-
ringsuppdrag gallande nya marginalkostnadsskattningar for trafiken (Nilsson &
Johansson, 2014), ett tvaarigt forskningsuppdrag benamnt SAMKOST med syfte att
ta fram ett nytt kunskapsunderlag for alla trafikslag. VTI:s marginalkostnadsskatt-
ningar for vagtrafik galler dock enbart for det statliga vagnatet vilket gor att de inte
gar att rakt av jamféra med de uppgifter som redovisas av Trafikanalys som ska
tacka hela det svenska vagnatet.
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| Tabell 13 redovisas de marginalkostnader for den tunga vagtrafiken uppdelat i
tunga lastbilar med och utan slap som Trafikanalys presenterar i Trafikens sam-
héllsekonomiska kostnader — bilagor 2015 samt motsvarande tabell fran VTI-
rapporten SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhélls-
ekonomiska kostnader dar dock ingen uppdelning gors for fordon med och utan
slap.

Tabell 13. Genomsnittliga marginalkostnader for véagtrafiken enligt
(Trafikanalys, 2015a) samt Nilsson & Johansson (2014), kr per fordonskm,
prisniva 2014 respektive 2012.

Trafikanalys (2015a) Nilsson & Johansson
(2014)
Kostnadsslag Tung lastbil utan Tung lastbil med slip ~ Tungt fordon™
sldp
Slitage/nedbrytning 0,52 1,12 0,23-1,75
Olyckor 0,0047 -0,57 0,0047-0,57 0,0047
Emissioner 0,16-0,97 0,16-0,97 0,085-0,604
Buller 0,13-0,93 0,13-0,93 0-3,19
Koldioxid® 0,59-0,72 1,00-1,42 0,704
Trangsel -
Summa 1,40-3,72 2,50-5,58 1,02-6,25
Drivmedelsskatt® 0,880 1,928
Icke-internaliserad 0,52-2,84 0,57-3,65
kostnad

Att berékningarna fran VTI enbart tacker det statliga vagnatet innebar i praktiken att
marginalkostnaderna narmast ar att jamféra med de varden for landsbygd som re-
dovisas av Trafikanalys (de lagre vardena). Det finns dock &ven andra skillnader. |
synnerhet olyckskostnaderna ar vasentligt Iagre i VTI:s rapport jamfért med Trafik-
analys senaste rapportering vilket i huvudsak beror pa att VTI tagit fram nya skatt-
ningar for olycksrisker pa det statliga vagnatet medan Trafikanalys rapportering
aven innehaller olycksriskerna inom tatort som baseras pa aldre skattningar dar de
senaste arens framsteg pa trafiksdkerhetsomradet inte fangas in. Det finns dock

'® Ett genomsnittligt tungt fordon beraknas ha ett slitage som motsvarar 0,83 ESAL
(standardaxlar) vilket kan jamféras med en treaxlig lastbil pa 26 ton som ger upphov
till ett slitage motsvarande 0,564 ESAL samt ett slap pa 36 ton med fyra axlar som
ger upphov till ett slitage motsvarande 0,656 ESAL. Det genomsnittliga tunga fordo-
net i berdkningarna ligger alltsa i slitagehdnseende mellan en lastbil med respektive
utan slap.

'¥ Koldioxiden anses vara internaliserad genom koldioxidskatten varfor det inte ar
intressant att ha den till grund for en kilometerskatt

% Antaget en dieselférbrukning pa 0,181 I/km for tung lastbil utan slép och 0,397
I/km fér tung lastbil med slap.
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stora variationer i de nya skattningar som VTI tagit fram beroende pa var trafiken
framfors.

En framtida vagskatt kommer inte att vara det enda styrmedel som kan internalisera
trafikens externa kostnader. Aven drivmedelsbeskattningen fungerar internali-
serande och hur stor en vagskatt behéver vara for att internalisera den tunga vag-
trafikens externa kostnader beror darmed pa nivan pa drivmedelsbeskattningen.
Med 2014 ars skattesatser betalar i genomsnitt en tung lastbil utan slap 0,880
kr/fordonskm medan en tung lastbil med slap betalar 1,928 kr/fordonskm enligt
(Trafikanalys, 2015b). Med dagens drivmedelsskatt behéver darfor en vagskatt vara
ungefar 0,50-3,50 kr/fordonskm fér att na full internalisering av den tunga trafikens
externa marginalkostnader baserat pa Trafikanalys berékningar. Variationen mellan
olika delar av vagnatet samt mellan olika fordon ar alltsa betydande.

Tankbar differentiering utifran fordonsegenskaper

Genom att differentiera vagskatten utifran fordonsegenskaper kan man paverka for-
donsflottan och fa en 6kad andel fordon med de egenskaper som man finner 6nsk-
varda. Dels genom att nya fordon valjs med de egenskaper som ger en lag vagskatt
men ocksa genom att aldre fordon fasas ut tidigare och genom att transportféretag
som ar verksamma i flera I[ander valjer att satta ut sina fordon pa ett sadant satt att
de fordon som har egenskaper som premieras i det svenska vagskattesystemet an-
vands i Sverige. | ett fall dar andra lander premierar fordon som t ex har laga av-
gasutslapp samtidigt som Sverige inte gor detta riskerar vi att fa en véxande andel
fordon pa svenska vagar med hoga avgasutslapp. Vilka fordon som kommer att tra-
fikera svenska vagar beror darmed inte bara pa vilka styrmedel som finns i Sverige
utan ocksa pa vilka styrmedel som vara grannlander anvander sig av.

Vagskattepliktiga fordon

Eurovinjettdirektivet reglerar vagskatter for fordon 6ver 3,5 ton. Det ar dock mgjligt
att valja en nagot hogre viktgrans om man kan motivera detta. Tyskland har sedan
tidigare gransen 12 ton och fran oktober 2015 kommer man att séanka den till 7,5
ton. Det ar en liten andel av bade transport- och trafikarbetet som sker med sma
tunga lastbilar, se Figur 2. En férdel med att valja 7,5 ton istallet for 3,5 ton ar att det
ar juridiskt magjligt att differentiera drivmedelsbeskattningen mellan fordon éver re-
spektive under 7,5 ton. Vid en vald grans pa 7,5 ton ar det alltsa mgjligt att ha olika
drivmedelsbeskattning for fordon som ar, respektive inte ar, vagskattepliktiga. Vilken
grans man an valjer finns risken att man far en 6verflyttning fran fordon med en
totalvikt strax dver gransen for vagskatt till gransen strax under vagskatt. Idag finns
ungefar 10 000 svenskregistrerade tunga lastbilar under 7 ton samt 4 000 lastbilar
pa 7-8 ton. Innan beslut tas om vilka fordon ska vara vagskattepliktiga bér en mer
genomgripande analys goras over vilka problem med dverflyttning till icke-
skattepliktiga fordon som uppstar vid olika viktgranser.

Vikt och axelkonfiguration

Da axeltrycket ar den i sarklass viktigaste fordonsegenskapen som paverkar vagsli-
taget ar det 6nskvart att ett vagskattesystem premierar fordon med manga axlar
framfor fordon med fa axlar for en given totalvikt. Samtidigt 6kar totalvikten slitaget
per fordonskilometer for ett givet antal axlar. En differentiering som bade tar hansyn
till antal axlar och vikt blir snabbt komplext. Ett system som tar hansyn till varje en-
skilt slaps egenskaper i form av antal axlar och vikt kréaver dessutom att féraren
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maste rapportera in uppgifter for den aktuella kombinationen och andra dessa upp-
gifter da slap kopplas loss och pa. Detta komplicerar systemet ytterligare.

Det finns darmed goda skal att helt avsta fran differentiering utifran vikt och axelkon-
figuration. Att géra som flertalet europeiska Iander gor i dag och enbart differentiera
utifrdn antal axlar dar fordon med fler axlar betalar en hogre skatt &n fordon med fa
axlar (motiverat utifran att fordon med manga axlar ofta ocksa ar tyngre) har den
negativa effekten att tvdaxliga lastbilar betalar en lagre vagskatt an treaxliga lastbi-
lar samtidigt som deras slitagekostnader ar hogre. Genom att avsta fran att differen-
tiera utifran totalvikt eller antal axlar kan man ocksé lata enbart det dragande fordo-
nets egenskaper vara avgorande for skattesatsen. Detta forenklar kontrollen.

Miljoegenskaper

Eurovinjettdirektivet tillater en differentiering av den delen av en vagskatt som be-
namns infrastrukturavgift utifran fordonens Euro-klass som innebar att den hégsta
avgiften som ett fordon betalar maximalt far vara dubbelt s& h6g som den lagsta
avgift som motsvarande fordon av nyaste Euro-klass betalar. Av de Iander som har
vagskatter idag har Tjeckien och Polen en sa pass hog differentiering att de narmar
sig denna grans. Utover infrastrukturdelen finns méjlighet att lagga pa en sarskild
avgiftsdel enligt Eurovinjettdirektivet som ar satt att direkt fanga in kostnader till foljd
av luftféroreningar och buller, se sid 27.

En differentiering utifran Euroklass bor ge styreffekt i hela skalan av fordon, dvs.
bade for att undvika de fordon som har riktigt héga utslapp (Euro 0 och I) men
ocksa for att premiera 6vergang fran Euro V till Euro VI. Tabell 14 visar ett exempel
pa hur en jamnt stegvis differentiering skulle kunna se ut.

Tabell 14. Mojlig differentiering utifran Euroklass. Index Euro VI =100

Euro O, | Euro |l Euro Il Euro IV EuroV Euro VI

Index 200 180 160 140 120 100

Avgiftsbelagt vagnat

De EU-lander som idag har vagskatt har samtliga valt att ha vagskatt enbart pa ett
utpekat vagnat av motorvagar och andra stérre vagar medan Schweiz har vagskatt
pa hela vagnatet. Faran med att enbart skattebelagga vissa vagar ar att risken 6kar
for att viss trafik valjer andra, mindre ldmpade vagar istallet.

Samtidigt kan det vara lattare att uppratthalla god kontroll pa ett begréansat vagnat
da det d& krévs farre kontrollstationer fér att ticka in en stor andel av vagnatet. A
andra sidan foreslar ARENA ( 2008) att en svensk vagskatt bor omfatta hela vagna-
tet (&ven om tariffen pa vissa delar av vagnatet ar noll) med argumentet att det for-
enklar efterlevnadskontrollen da det mojliggor att jamféra deklarerad stracka med
korstracken enligt fordonsbesiktningen. Detta argument ar dock enbart giltigt for
svenska fordon.

Om man beslutar att inféra en vagskatt finns det en tydlig podng med att, at-
minstone till en borjan, inféra den pa ett begransat vagnat. Da det redan idag finns
ett utpekat huvudvagnat som utlandska fordon ar skyldiga att erldgga Eurovinjett for
att fa trafikera kan ett forsta steg vid inférandet av vagskatt vara att beskatta endast
detta s.k. Eurovinjettnatverk. | nasta steg ar det rimligt att utdka det skattebelagda
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vagnatet till att omfatta hela det statliga vagnatet och pa sikt delar av landets kom-
munala vagnat, beroende pa region.

Genom att begransa sig till det nuvarande eurovinjettnatverket kan man undvika att
kontrollera en mycket stor del av det totala vagnatet samtidigt som man kan skatte-
belagga ungefar en tredjedel av lastbilarnas trafikarbete. Trots att intakterna blir
mindre da inte all tung trafik skattebelaggs kan det vara ett alternativ da det kan
hélla nere systemkostnaderna. En stor andel av lastbilstrafiken gar pa Eurovinjett-
natverket, ca 48 procent av trafikarbetet for lastbilar gar pa Europavagarna vilket
enbart ar en del av Eurovinjettnatverket (Trafikverket, 2014). Figur 7 visar Eurovin-
jettnatverket.

Det finns emellertid flera nackdelar med att ha ett system som endast innefattar
eurovinjettnatverket. En nackdel ar att en stor del av den tunga trafikens externa
effekter uppstar utanfér natverket. Exempel pa detta ar distributions- och byggtrafik
som foretradesvis sker i stader. En annan nackdel ar att vissa typer av transporter
till stor del kommer att omfattas medan vissa typer av transporter till stor del kom-
mer undkomma. Generellt skulle fjarrtransporter till stor del omfattas medan distri-
bution-, bygg- och skogstransporter i mindre utstrackning trafikerar huvudvagnatet.
Detta paverkar inte bara rationaliteten utan potentiellt sett ocksa acceptansen for
systemet.

Men det finns ocksa fordelar med en vagskatt som i huvudsak belastar fjarrtranspor-
terna. Ett av syftena med en vagskatt ar att na mer rattvissa konkurrensforhallanden
mellan vag- och jarnvagstrafiken. Det ar framst for de riktigt langvaga lastbilstrans-
porterna, dvs fjarrtrafiken, som det finns en verklig konkurrensyta med jarnvagen.
Genom att na full internalisering av den langvaga lastbilstrafiken ar det majligt att
ocksa Oka avgiftsuttaget inom jarnvagssektorn, genom banavgifterna, sa att jarn-
vagstrafiken betalar en stérre del av de kostnader som uppstar da tagen utnyttjar
jarnvagsinfrastrukturen.
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GOTEBORG

Figur 7. Eurovinjettnatverket
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Regionala och branschvisa nedsattningar

Det ar tillatet att av regionalpolitiska skal ha en lagre vagskatt i vissa regioner. For
svensk del kan man tanka sig att ha en lagre vagskatt i exempelvis Norrlands inland
och ovriga skogslan. Denna fraga blir mer aktuell om man infér en vagskatt pa hela
det allmanna vagnatet istallet for enbart pa huvudvagnatet. Férutom skogsindustrin
ar aven jordbruket en kanslig bransch med relativt hdg andel transportkostnader.
Jordbruket har tidigare haft nedsatt koldioxidskatt pa diesel och vid utformningen av
en vagskatt ar det rimligt att man utreder hur en eventuell lindring for jordbrukssek-
torn skulle kunna utformas. For skogsindustrin skulle en 6kad tillaten fordonsvikt, pa
vissa vagar till 74 ton, potentiellt kunna ge kostnadsminskningar under forutsattning
att vagnatet blir tillrackligt omfattande.

Hogre vagskatt pa tatortsnara vagar

Att differentiera vagskatten beroende pa befolkningstathet kring vagen ar pa sikt
onskvart om man onskar att fa ndrmare 6verenstammelse mellan faktisk marginal-
kostnad och vagskattens niva, men innebar ocksa krav pa ett mer komplext kon-
trollsystem. | ett forsta steg kan det vara klokt att avsta fran denna typ av geografisk
differentiering.
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Utformning fér 6kad regelefterlevnad®’

For att en vagskatt ska vara effektiv krvs att den, utéver att den i sig sjalv ar val
utformad och upplevas som rimlig och rattvis, har ett kontrollsystem som bidrar till
god regelefterlevnad. Ett system som genom sin utformning bidrar till god regelefter-
levnad okar effektiviteten i systemet eftersom kostnaderna for att hitta och straffa
fuskare minskar. Samtidigt 0kar acceptansen och legitimiteten fér skatten och inci-
tamentet att fuska blir mindre (Rothstein, 2003). Ett fungerande kontrollsystem och
sanktionssystem ar av stor vikt for att uppna acceptans for vagskatten och fa en
rimlig regelefterlevnad som i sin tur kan gynna den &kerinaring som féljer de évriga
regler som galler i trafiken.

Saval vagskattesystemet som dess kontrollsystem bor utformas pa ett sadant satt
att fuskande blir oattraktivt, endera genom att det ar stor risk att fuskande individer
aker fast eller genom att konsekvenserna om man val aker fast ar kostsamma.
Samtidigt bor inte enskilda snedsteg eller slarv straffas sa hart att det uppfattas som
orattvist. De som forsoker fuska kan antas gora en avvagning mellan vad de har att
vinna pa att fuska och risken, och konsekvensen av, att bli ertappad. Det ar alltsa
viktigt att risken att aka fast och konsekvenserna av det ar kostsammare an vad
man har att vinna av att fuska. Detta kan man da gora antingen genom att ha ett
system som Okar risken att bli ertappad, gor det kostsamt att bli ertappad eller en
kombination av de tva. Det verkar dock som att risken att bli ertappad vager lite
tyngre an konsekvenserna av det (Hamilton, 2014). Det ar alltsa inte bara viktigt att
ha ett kontrollsystem utan dven ett sanktionssystem.

Kontrollsystemet ska jamféra data fran matsystemet med oberoende observationer
som kan komma fran vagsidan, inifran fordonet eller fran operatérens centrala sy-
stem. Ju mer komplext tariffsystemet ar gallande t ex tid pa dygnet, plats, fordons-
egenskaper och slapegenskaper, desto mer detaljerade data maste samlas in av
kontrollsystemet. | synnerhet egenskaper som kan variera under fard staller hoga
krav pa kontrollsystemet.

Vid en vagskatt som enbart tas ut pa en del av vagnatet, exempelvis Eurovinjettnat-
verket, skulle efterlevnadskontollen kunna utga ifran de system som anvands i de
europeiska lander som redan i dag har vagskatt och som beskrivs i avsnitt Strate-
gier for kontroll pa sidan 25. Kortfattat baseras strategin i de flesta landerna pa fasta
kontrollstationer som kontrollerar att passerande tunga fordon ar utrustade med en
ombordenhet som fungerar samt att fordonet tidigare betalat vagskatt. Dessa fasta
kontrollstationer kompletteras med portabla kontrollstationer som kan placeras runt
om i vagnatet for stickprov samt mobila enheter som kan stanna och inspektera for-
don. Detta gor att fordon som tidigare inte betalat vagskatt kan stoppas nasta gang
de passerar en kontrollstation, t ex da ett fordon atervander till Sverige. For en vag-
skatt som tas ut pa hela det svenska vagnatet skulle det inte vara mgjligt att eta-
blera ett finmaskigt nat av kontrollstationer inom rimliga kostnader. Alternativet att
ha langt mellan kontrollstationerna skulle géra det enkelt att fuska for korta transpor-
ter i naromradet. Hamilton (2014) jamfér Sverige med Schweiz som avgiftsbelagger
hela sitt vagnat och som uppnar kontroll genom att ha samma avgiftsniva pa hela
vagnatet och sedan kontrollera fardskrivare samt genom fysisk kontroll vid lands-
granserna. For svensk del ar det formodligen inte mgjligt att kontrollera trippmatare
eller fardskrivare vid landsgransen pa det satt som Schweiz gor pa grund av EU:s
bestammelser om den fria rérligheten. Daremot skulle det vara méjligt vid en vag-
skatt som tacker hela det svenska vagnatet att anvanda fardskrivarna for kontroll
inom landet.

2" Avsnittet bygger till stor del pa Hamilton (2014).
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Forutom fasta och mobila kontrollstationer langs vagnatet finns det goda skal att ha
kontrollstationer vid landsgranserna. Det finns stora svarigheter med att krava in
skulder utomlands vilket ju bland annat visat sig nar det géller trangselskatt fran ut-
landska fordon. Genom att ha kontrollstationer strax innan passage ut ur landet gar
det att stoppa fordon som &r pa vag att Iamna Sverige med en oreglerad skuld. Det
gar ocksa att pa samma satt stoppa fordon som kér in i Sverige med en tidigare
oreglerad skuld.

Aven om det inte &r juridiskt mojligt for Sverige att ha granskontroller dar samtliga
fordons fardskrivare kontrolleras, pa det satt som gors i Schweiz, sa finns det inget
som hindrar att méata, fotografera och pa andra satt analysera den trafik som passe-
rar gransen. Denna information kan sedan stdmmas av med deklarerade korstrack-
or i Sverige. Det ar inte nédvandigt att man lyckas identifiera &garna till fordonen
utan det racker att man kan knyta samman observationer av ett och samma fordon
for att man nar ett fordon som t ex saknar ombordenhet val stoppas kunna ge ett
besked om beskattning for samtliga tillféllen da fordonet observerats. Att konstruera
ett nat av matstationer runt granserna uppskattas av Hamilton (2014) kosta kring
100-150 miljoner kronor och skulle gora stor nytta aven for att spara stulet gods,
stulna fordon och kontrollera kér- och vilotider. Aven olagligt cabotage skulle kunna
kontrolleras via sadana métstationer.*

Utover dessa fysiska kontroller langs vagarna tar Transportstyrelsen (2014b) upp att
kontroller kan goras i betalningsformedlares centralsystem, t ex av att resan ar
sammanhangande. Som ytterligare komplement kan kontroll ske genom att rappor-
terad vaganvandning jamférs med de branslekostnader som tagits upp i bokféringen
samt med rapporterad matarstallining fran kontrollbesikining. Da en vagskatt kom-
mer att bli just en skatt och inte en avgift da debitering for vagar som redan ar
byggda och betalda maste bli en skatt (till skillnad fran infrastrukturavgiften i Motala
och Sundsvall) kan aven skatterevision anvandas for att kontrollera rimligheten i
betalda belopp. Sadan kontroll &r dock svar att genomféra for utlandsagda fordon
och utlandska akeriforetag.

Sverige skiljer sig fran de lander pa kontintenten som infort vagskatt genom att Sve-
rige har ett omfattande vagnat men relativt fa fordon som trafikerar vagnatet. Detta
faktum talar for att en vagskatt bor baseras pa teknik for positionering via satellit
(GNSS/GPS) och inte ett mikrovagssystem (DSRC). Ett mikrovagssystem (DSRC)
skulle kréva en ytmassigt storre investering vad gaéller fasta tullstationer for att tacka
hela det avgiftsbelagda vagnatet (Transportstyrelsen, 2014b).

Sedan 1 februari 2015 ar utlandska fordon skyldiga att bade betala trangselskatt
samt infrastrukturavgifter (avgifter i Motala och Sundsvall). For att inkrava betalning
har Transportstyrelsen anlitat en aviseringspartner, som dock har haft inkérnings-
problem och svarigheter att identifiera fordonsagare i andra lander. Pa sikt raknar
Transportstyrelsen med att de lagandringar som i nulaget kravs for betalning med
transponder ska kunna genomféras for att underlatta betalning. Vid ett eventuellt
inforande av en vagskatt kommer intakterna fran utlandska fordon vara betydande
och darmed tvinga fram lagandringar som gor det magjligt med en transponderlos-
ning. Med transponder underlattas bade betalning och kontroll, eftersom majoriteten
av utlandska fordon ar utrustade med transponder for andra vagtullsystem inom EU.

Med ett kontrollsystem av samma typ som finns i andra europeiska lander skulle
man kunna samordna kontrollen av trangselskatt och infrastrukturavgift med en

%2 Att anvanda video/foton fran t ex hamnar for att dvervaka cabotage &r enligt kon-
takt med datainspektionen méjligt under férutsattning att skalet for dvervakningen
anges vara att forebygga eller utreda brott.
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vagskatt och darigenom kunna stoppa aven fordon vid eller innan gransen som tidi-
gare inte betalat trangselskatt eller infrastrukturavgift. Darigenom kan man komma
runt de svarigheter som i dag finns med att fa utlandska fordon att betala trang-
selskatt och infrastrukturavgift.

For att fa ut stdrre nytta av det kontrollsystem som kravs for en vagskatt ar det
Onskvart att man kan man anvanda kontrollstationerna aven for att kontrollera att t
ex tidigare utkravda boter eller sanktionsavgifter ar betalda och stoppa fordon dar
sa inte ar fallet. Det skulle ocksa ga att stoppa atminstone svenska fordon som ar
belagda med korforbud. De juridiska méjligheterna att utnyttja kontrollstationerna pa
detta satt maste utredas vidare och beror formodligen pa vem som utfér kontrollen. |
flera Iander ar kontrollen av vagskatt utlagd pa sarskilda organisationer och det kan
finnas skal att istallet lata en myndighet, t ex polisen, ansvara for detta for att mgj-
liggbra att man aven ska kunna stoppa fordon med t ex obetalda béter samt kombi-
nera en kontroll av erlagd vagskatt med kontroll av t ex fardskrivare och lastsakring.
Fragan om vem som ska ansvara for kontrollen och hur den ska utformas behdver
utredas noga vid utformningen av en eventuell framtida svensk vagskatt.

Ett viktigt val att gora nar man utformar systemet ar vem man ger ansvaret att mata
och rapportera hur langt de kort da det avgor hos vem bevisbordan ligger. Om den
som anvander infrastrukturen sjalv deklarerar hur langt den fardats ar det aven upp
till denne att, vid handelse av en kontroll bevisa att deklarationen var korrekt. Om
det ar den kontrollerande myndigheten som mater ska den ocksa bevisa att det fak-
tiskt skett en Gvertradelse. Transportstyrelsen (2014b) foreslar en modell for hante-
ring av vagskatt och papekar att en viktig skillnad mellan en satellitbaserad vags-
skatt som de foreslar och det DSRC-system som ligger bakom EasyGo som bland
annat anvands pa Oresundsbron &r att bevisbérdan ligger hos den skattskyldige
hos den satellitbaserade vagskatten. | EasyGo-systemet ligger detektering, registre-
ring och identifiering av passerande fordon hos avgiftsupptagaren.

Hamilton (2014) argumenterar for att det finns flera skal att utforma ett framtida
svenskt vagskattesystem kring en generell deklarationsplikt dar det ar férarens an-
svar att deklarera sitt vdganvandande snarare &n att man stipulerar anvandandet av
en specifik obligatorisk teknisk utrustning samtidigt som staten ansvarar for att mata
vaganvandandet. Ett skal till detta ar att det ar lattare att rakna med fordonsférarens
behjalpliga beteende inom ramen fér en deklarationsplikt da detta ger fordonsfora-
ren betydligt stdrre incitament att halla utrustningen i trim an nar féraren vet att varje
fel eller avbrott i utrustningen innebar lagre skatt. En deklarationsplikt Iagger bevis-
bérdan pa fordonsagaren vilket gor kontrollprocessen betydligt enklare. Ytterligare
fordelar med en deklarationsplikt ar att detta ar enklare att kombinera med en mark-
nadsbaserad modell vilket gor det magjligt att anvanda flera olika betalningsfor-
medlare for mat- och rapporteringstjansterna. Dessa skal talar for att deklarations-
plikt bor vara en utgangspunkt i designen av ett framtida svenskt vagskattesystem.
Det bor dock finnas uttalade rutiner for hur en férare ska agera for att kunna dekla-
rera sin fardvag i de fall da den tekniska utrustningen av nagon anledning fallerar.
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Kompenserande atgarder vid inforandet av vagskatt

Vid inférandet av en vagskatt kan det vara dnskvart att samtidigt genomféra atgar-
der som kompenserar for de 6kade kostnader som vagskatten ger upphov till. En
sadan skattevaxling skulle aven kunna 6ka den svenska akerinaringens konkur-
renskraft i férhallande till utldndska féretag. Ett antal atgarder ar tankbara.

Sankta sociala avgifter

| uppdraget har ingatt en genomgang av de juridiska méjligheterna att sénka de so-
ciala avgifterna for akerinaringen i Sverige. Genomgangen har gjorts av Gunnar
Rabé och redovisas i sin helhet i bilaga 1. Rabés slutsats ar att det ar mycket svart
for att inte sdga omdjligt att ensidigt sanka de sociala avgifterna for en specifik
bransch, i synnerhet fér en bransch som verkar pa en marknad med europeisk kon-
kurrens sasom fallet ar for akerinaringen. Méjligheten att fa ett sadant statsstod
godkant av EU-kommissionen &r mycket liten. Vi har darfér gjort bedémningen att
det inte ar mgjligt att ensidigt sanka sociala avgifter for just akeribranschen.

Nedsatt beskattning av diesel for tung trafik

Som tidigare har beskrivits pa sidan 13 mgjliggér Energiskattedirektivet en lagre
skattesats for kommersiell trafik inklusive tunga fordon 6ver 7,5 ton. Detta utnyttjas
ocksa i flera EU-Iander. Medan Energiskattedirektivet mgjliggor en lagre skattesats
for diesel for fordon dver 7,5 ton anger Eurovinjettdirektivet att en vagskatt kan ut-
formas for fordon fran 3,5 ton eller alternativt 12 ton om sa kan motiveras. Tysk-
lands aviserade sankning av sin vagskatt fran 12 ton till 7,5 ton visar pa mgjligheten
att satta gransen for vagskattepliktiga fordon aven nagonstans mellan 3,5 till 12 ton.
En svensk vagskatt for fordon enbart éver 7,5 ton skulle géra det vara mgjligt att ha
en lagre drivmedelsbeskattning for vagskattepliktiga fordon ner till EU:s minimini-
vaer for diesel vilket for svensk del ar 3,178 kr/liter. En sddan sankning skulle ge
kostnadsbesparingar i enlighet med Tabell 15. | tabellen anges bade kostnadsbe-
sparingar jamfort med dagens skatt och den féreslagna hojningen av energiskatten
for diesel fran 1 januari 2016 (Finansdepartementet, 2015) .

Tabell 15. Mojlig kostnadsbesparing vid sankt beskattning av diesel fran 5,051
(nuvarande skatt) eller 5,559 (foreslagen skatt 2016) till 3,178 kr/liter

Bransleforbrukning 1/100 km

20 30 40 50 60
Besparing kr/km nuvarande skatt 0,37 0,56 0,75 0,94 1,12
Besparing kr/km féreslagen skatt 2016 0,48 0,71 0,95 1,19 1,43
Besparing kr/ar givet kérstracka 50 000
km/ar (nuvarande skatt) 18 730 28 095 37 460 46 825 56 190
Besparing kr/ar givet kérstracka 100
000 km/ar (nuvarande skatt) 37 460 56 190 74920 93 650 112 380
Besparing kr/ar givet kérstracka 50 000
km/ar (foreslagen skatt) 23810 37715 47 620 59525 71430
Besparing kr/ar givet kérstracka 100
000 km/ar (foreslagen skatt) 47 620 71430 95 240 119 050 142 860
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En nedsattning av dieselbeskattningen for yrkesmassig trafik ar mgjlig juridiskt oav-
sett om man har vagskatt eller inte. Daremot kan en nedsattning av dieselskatten
for yrkesmassig trafik vara mer motiverad om man samtidigt infor en vagskatt. En
differentiering av beskattningen av diesel mellan yrkesmassig trafik och personbilar
gor det ocksa enklare att hdja beskattningen av diesel for personbilar sa att den
motsvarar beskattningen av bensin. En hdjning av skatten pé diesel for latta fordon
innebar ocksa att fordonsskatten for latta fordon behdver revideras da dieselbilar i
dagslaget betalar en hégre fordonsskatt for att kompensera for den lagre skatten pa
drivmedel jamfért med bensin. En sadan justering av skattesatsen pa diesel hade
inneburit en hdjning av skatten pa diesel for personbilar pa 62 ore/liter jamfort med
dagens skattesats.

Idag anvands en nedsattning av energi- och koldioxidskatten for att gynna biodriv-
medel. En sankning av dieselbeskattningen for yrkesmassig trafik skulle darigenom
riskera att minska incitamenten att valja biodrivmedel. Pa sikt ar det dock rimligt att
tanka sig att dagens skattenedsattningar kommer att ersattas med en kvotplikt, for-
modligen i kombination med certifikathandel i nagon form. En omfattande évergang
till biodrivmedel kommer i annat fall att ge stora intaktsminskningar for statskassan.
En 6vergang fran skattenedsattning for biodrivmedel till en kvotplikt for att premiera
biodrivmedel innebéar att beskattningen av diesel inte langre blir avgérande for bio-
drivmedlens stallning pa marknaden. | ett Iage med kvotplikt kan alltsa skatten pa
diesel (och 6vriga drivmedel) sénkas for yrkesmassig trafik utan att detta gor att in-
citamenten att ga over till biodrivmedel minskar.

For fragan om incitament for energieffektivisering i form av val av snala fordon och
branslesnal korning ar det daremot svarare att tanka sig motatgarder. Exempelvis ar
det svart att ha incitament for energieffektiva tunga fordon i fordonsbeskattningen

da det inte finns nagon certifiering av bransleatgang for verkliga fordon dar ju inte
bara motorn utan aven pabyggnad och slap har stor betydelse for bransleférbruk-
ningen. Denna nackdel ska dock vagas mot att en differentierad beskattning av die-
sel gor det enklare att hoja beskattningen for personbilar och latta lastbilar. | vilken
utstrackning man véljer att sénka beskattningen av diesel for vagskattepliktiga for-
don paverkar den optimala nivan pa vagskatten.

Om det inte visar sig praktiskt mgjligt att differentiera beskattningen av drivmedel for
vagskattepliktiga tunga fordon finns naturligtvis ocksa mdjligheten att sanka be-
skattningen av drivmedel generellt och istéllet Iagga pa en vagskatt aven for per-
sonbilar.

Da energiskatten pa diesel forutom den rent fiskala funktionen aven syftar till att ta
betalt for trafikens externa marginalkostnader ar det rimligt att man vid inférandet av
en vagskatt justerar energiskatten sa att energiskatten tillsammans med en vagskatt
uppnar onskad internalisering. Nivan pa energiskatten for tung trafik och nivan pa
en framtida vagskatt ska alltsd ses som en helhet som satts for att uppna malen om
internalisering av trafikens externa kostnader.

Att ha differentierad beskattning av diesel for lastbilar éver 7,5 ton innebar naturligt-
vis en 6kad administrativ borda bade pa akerféretagen och svenska staten. Det
finns dock foretag i Europa som erbjuder sig att skota ans6kningar om aterbetalning
av dieselskatt for akeriféretag som tankar i lander som idag har sddan nedsatt-
ning.23 Aterbetalning av dieselskatt borde rimligtvis inte vara krangligare att hantera
an momshanteringen som sker redan idag.

% Se t ex https://www.dkv-euroservice.com/gb/services/refund/mineral-oil-tax-
refund/
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Sankt fordonsskatt

For lastbilar ar det inte mgjligt att sénka fordonsskatten ytterligare utan att kommai
konflikt med de miniminivaer for fordonsskatt som stipuleras i Eurovinjettdirektivet.
For dragbilar och slapvagnar finns daremot vissa méjligheter till sdnkningar. Exakt
hur stora sankningar som kan goéras beror pa hur man valjer att differentiera for-
donsskatten och vilka typer av slap som beldggs med fordonsskatt. Vid inférandet
av en vagskatt tas vagavgiften (Eurovinjetten) bort. Detta pakallar en éversyn av
fordonsskatten generellt eftersom den nu ar differentierad baserad pa om fordonet
ar vagavagiftspliktigt eller inte.

Vid en sadan dversyn av fordonsbeskattningen for tunga fordon bér man évervaga
en forandring som ger storre éverenstammelse mellan hur EU:s miniminivaer for
fordonskombinationer ar utformade och den svenska fordonsskatten. Om man lyck-
as utforma den svenska beskattningen av tunga fordon och slap pa ett sadant satt
att man for enskilda fordonskombinationer kan na EU:s miniminivaer skulle skatten
kunna sankas for vissa kombinationer vilket kan ses i Tabell 16. Den sankning som
man darigenom kan astadkomma ar dock begransad, fran 1 500 kr till ca 15 000 kr
arligen for en vanligt forekommande fordonskombination. Att utforma fordonsskatten
pa ett sadant satt att den stammer 6verens med hur EU:s miniminivaer ar definie-
rade ar dock en grannlaga uppgift och den mgjliga sankningen som anges i Tabell
16 ska ses som en maximal potential.

Tabell 16. Potential for sankt fordonsskatt for nagra fordonskombinationer

Fordonskombination Skattevikt Fordons- Minimi- Maximal
skatt niva EU mojlig
(SEK/ar) (SEK/ar) sdnkning
24

- ° utan draganordning,
ej vagavgiftspliktig 7,5 5413

utan draganordning 18 2799 1128 1671
utan draganordning 26 3525 2 069 1456
0|
o © 000 18 +24 7213 4799 2414
!.’ﬂl |
"o 0O 000 25+24 9491 2097 7394
@ foTc] 000" 00 25+24 +20 18 631 3131 15 500
00— 00 000  phy 25+18 + 24 15 150 3131 12019

24 1 Euro = 9,3183 SEK
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99 qp 25+36 14 805 3131 11674

0 00 “00 000 25+20+24 9491 3131 6 360

000 32+18+24 15150 3131 12019

o 00 ooo 00 oo 25+24+18+24 24141 3131 21010

Langre och tyngre fordon

Sverige tillater redan idag fordon som ar bade langre och tyngre én vad som ar tilla-
tet i EU generellt. Medan begransningen i de flesta EU-lander ar 40 ton och 18,75
meter tillater Sverige tunga fordon pa upp till 64 ton och 25,25 meter. Forsdk pagar
med bade langre och tyngre fordonskombinationer pa det svenska vagnatet.

Transportstyrelsen fick i april 2014 i uppdrag att foresla regelandringar som ska
gora det magjligt med fordonstadg med bruttovikt upp till 74 ton att trafikera allmanna
vagar. Dessutom ingick att foresla regelandringar for att tillata 32 meter langa for-
donstag givet att de anvander ett EU-gemensamt modulsystem for sammankopp-
ling. Transportstyrelsen foreslog i augusti 2014 bland annat att det ska inforas en
ytterligare barighetsklass som ftillater upp till 74 tons brottovikt.”® Trafikverket och
kommunerna (for kommunala vagar) foreslas bli bemyndigade att meddela vilka
vagar och gator som ska tillhéra denna nya barighetsklass. Dessutom féreslog
transportstyrelsen att hogsta tillatna bruttovikt pa BK1-vagar ska hojas till 64 ton
samt att fordonstag som ar langre &n 25,25 meter men hdgst 32 meter langa ska fa
trafikera det allmanna vagnatet, om fordonen ar sammankopplade enligt det EU-
gemensamma modulsystemet. Enligt forslaget kravs alltsa att vaghallaren, vilket i
de allra flesta fallen kommer att vara Trafikverket, pekar ut vilka enskilda vagstrack-
or som klarar 74 ton. Framfor allt &r det barigheten pa vissa broar som kan vara ett
problem. Langre fordon skulle dock komma att tillatas pa hela vagnatet om trans-
portstyrelsens forslag genomfors.

Bade langre och tyngre fordon ger stora kostnadsbesparingar for akerierna genom
att det kravs farre lastbilar och darmed aven farre forartimmar for att transportera
samma mangd gods. Det ar framfor allt for transporterna av skogsravara (massa-
ved, timmer mm) samt inom bygg- och anlaggningsbranschen dar det kan bli aktu-
ellt med tyngre fordon. For transporter av latt volymgods ar det intressant med
langre fordon men inte nédvandigtvis tyngre fordon an idag.

Da fordon fran 64 till 74 ton enligt forslaget enbart ska fa framforas pa ett utpekat
vagnat kan ett eventuellt framtida vagskattesystem aven anvandas for att kontrol-
lera att dessa tyngre fordon inte trafikerar strackor med samre barighetsklasser.

* Pressmeddelande fran Transportstyrelsen.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/Transportstyrelsen-foreslar-
regelandringar-for-att-tillata-tyngre-och-langre-fordonstag-/
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De minimis-stod

Det ar mgjligt att ge stdd av mindre betydelse till enskilda féretag utan godkédnnande
fran EU-kommissionen, s.k. de minimis-stdd. Tyskland har ett system dar de delvis
kompenserar tyska akeriféretag for den tyska vagskatten (LKW Maut) genom att
utbetala stod for vissa utlagg, exempelvis GPS-utrustning, bullerreducerande dack,
lastsakringsutrustning, sndkedjor etc. De minimis-stdd till foretag i vagtransportsek-
torn ar begransat till maximalt 100 000 Euro under tre beskattningsar per féretag
eller foretagskoncern. | Tyskland har de minimisstédet under de senaste tre aren
varit begransat till maximalt 25 500 Euro per foretag och ar. Det tyska systemet for
stdd av mindre omfattning innebar en omfattande administration for akeriféretagen
som maste rapportera exakt vad som kdpts, nar och fran vem. Aven fran myndig-
heternas sida kravs en hel del administration for att skéta utbetalningarna.

KONSEKVENSANALYS

Hur paverkas kostnadsbilden for svenska och
utlandska akerier

| Tabell 17 visas hur stor kostnadssankning som sankt dieselskatt, borttagen Euro-
vinjett samt sankt fordonsskatt skulle ge for nagra olika fordonskombinationer. Ge-
nerellt far de langre ekipagen med slap en storre kostnadssankning vilket till stérsta
delen beror pa att dessa har en hogre bransleférbrukning men ocksa beror pa att
det finns stérre majligheter att sénka fordonsskatten fér dessa kombinationer. En
skattevaxling som innebar att man sanker drivmedels- och fordonsskatten och istal-
let infor en vagskatt som inte ar differentierad pa fordonsvikt eller antal axlar kom-
mer darmed att gynna tyngre och langre fordon (dvs fordon med slap).

Tabell 17. Mojliga kostnadsminskningar for olika fordonskombinationer vid
sankt dieselbeskattning, borttagen Eurovinjett samt sankt fordonsskatt, kr per
ar och fordonskm.

Maximalt minskade kostnader kr/ar
Fordonskombination Genom- Séankt die- Bortta- Sankt Kostnads-
snittlig selskatt till gen fordons- minskning
bréansle- 3,178 Eurovin- skatt kr/fordonskm
férbruk- kr/liter fran | jett *
ning/km nuvarande
skatt (fore-
slagen
skatt)
m ‘ 18 730 0,37
- ©  Js5ton 0,20 (23 810) 0 - (0,48)
m— | 23410 0,63
< ©  18ton 0,25 (29 760) 6819 1128 (0,75)
'm,: | 23410 0,65
o 00
26 ton 0,25 (29 760) 6819 2069 (0,77)
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- 56 190 0,70
o © @ 000 0,30 (71 430) 11366 2414 (0,85)
@ 56 190 0,75
o 0o 000 0,30 (71 430) 11366 7394 (0,90)
- 74920 1,02
U‘?Q 00 000~ 00 0,40 (95 240) 11366 15 500 (1,22)
| | ‘ 74920 0,98

00— 00 o0 0,40 (95 240) 11366 12019 (1,19)

| ‘ 74920 0,98

00— 00 000 0,40 (95 240) 11366 11674 (1,18)

- ‘ | ‘ 74920 0,93
9 00' 00 o000 0,40 (95 240) 11366 6 360 (1,13)
| | ‘ 93 650 1,17

000 00 000 0,50 (119 050) 11366 12019 (1,42)

*"_fi. 7 93 650 1,26
- B . 0,50 (119 050) 11366 21010 (1,50)

*Antaget arlig korstracka 50 000 km for lastbilar utan slap och 100 000 km for 6vriga ekipage.

| en situation dar vagskatten bara tas ut pa huvudvagnatet blir en viktig faktor
bakom hur kostnaden slar i vilken utstrackning man anvénder det skattebelagda
vagnatet. Medan den langvéaga trafiken till stor del anvander de stérre vagarna
kommer den lokala distributionstrafiken i mindre utstrackning att nyttja det skattebe-
lagda vagnatet. Detta kan minska de skillnader som ses i Tabell 17.

Hur en vagskatt i slutdndan slar beror pa hur stor skattenivan blir och pa vilket vag-
nat skatten tas ut samt vilka kompenserande atgarder som genomfors. Det Tabell
17 visar ar att det finns vissa méjligheter att kompensera de féretag vars fordon idag
tankar och betalar skatt och Eurovinjett i Sverige. Ju langre man kan ga med en
sadan skattevaxling desto hdgre kan man ocksa satta vagskatten. For i synnerhet
tunga fordon som i liten utstrackning utnyttjar det skattebelagda vagnatet kan en
sadan skattevaxling vara gynnsam. En skattevaxling som innebar att beskattningen
av drivmedel minskar samtidigt som vagskatt inférs pa huvudvagnatet kommer dock
att innebara att kostnaderna okar for fjarrtrafiken samtidigt som t ex bygg- och an-
laggningsbranschen kan se sankta transportkostnader. Att hitta en lagom niva pa
bade vagskatten och de kompenserade atgarderna som nedsatt energiskatt pa die-
sel ar en balansgang for att varken orsaka for hoga kostnadsokningar eller for stora
kostnadsminskningar for olika segment.

De som missgynnas av en sadan skattevaxling ar i huvudsak de som nyttjar ut-
landska fordon som heller inte tankas i Sverige och darmed inte far del av sankta
drivmedels- och fordonsskatter och som i Sverige anvander de storre vagarna som
ar skattebelagda.
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Hur paverkas naringslivets transportkostnader

| Trafikanalys senaste rapport dver trafikens samhallsekonomiska kostnader
(Trafikanalys, 2015b) diskuteras i ett av kapitlen hur en 6kad internalisering av
framst godstransporterna paverkar naringslivet. Ett satt att 6ka internaliseringen och
fa godstrafiken att betala for de externa effekter som den orsakar &r genom en vag-
skatt.

Det finns en oro for att 6kade transportkostnader ska drabba i forsta hand den
svenska ravarubaserade basindustrin som har langa transporter. Allt annat lika
kommer 6kade transportkostnader att forsdmra denna industris konkurrenskraft. Pa
kort sikt ar det uppenbart att i synnerhet transportintensiva industrier paverkas ne-
gativt av 6kade transportkostnader. For dessa branscher och i synnerhet for vissa
foretag kommer rationaliseringar att kravas och pa langre sikt ar andrad lokalisering,
eventuellt utanfor Sverige, ett alternativ.

Hur man genomfér en forandring mot en hogre internaliseringsgrad fér godstrans-
porter har dock betydelse for hur stora effekter som uppstar. Séderholm (2012) ar-
gumenterar for att en langsam implementering och langsiktiga regelverk for att méj-
liggbra anpassningar ar viktigt nar man infér eller skarper miljopolitiska styrmedel.
Vid en stegvis 0kad internalisering och en vagskatt som inledningsvis kanske inte till
fullo uppnar full internalisering for all trafik behdver darmed inte konsekvenserna bli
sa allvarliga for den transportintensiva industrin. Pa sikt kan ocksa 6kade transport-
kostnader leda fram till nya fordon och logistikupplagg som sanker kostnaden.
Langre och tyngre fordon som ger en lagre transportkostnad per ton kan ocksa
komma att utnyttjas i stérre utstrackning.

Kring aren 2006-2007 gjordes flera analyser av hur skogsindustrin skulle paverkas
av den vagskatt (km-skatt) som da utreddes av davarande Statens institut for kom-
munikationsanalys.26 Generellt visades sma konsekvenser totalt sett for skogsindu-
strin men stora effekter kunde inte uteslutas regionalt och i synnerhet for féretag dar
vagtransportkostnader var en stor andel av produktionskostnaden. Det ar dock mgj-
ligt att skogsindustrin kan évervaltra en del av kostnadsdkningen bade pa skogsa-
garna och pa sina kunder. For skogsindustrin kan ocksa tyngre fordon ge kraftiga
kostnadsbesparingar. | det fall en vagskatt enbart tas ut pa huvudvagnatet drabbas
heller inte skogsindustrin av s& stora kostnadsokningar till féljd av en vagskatt.

| samband med Trafikanalys uppdrag att rapportera analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader gjordes 2013 en studie (Forslid, 2013) for att stu-
dera vilka effekter subventionerad infrastruktur har pa Sveriges konkurrenskraft. Sa
lange transporternas externa effekter inte ar internaliserade, genom t.ex. en vag-
skatt, ar sektorn att betrakta som subventionerad.

Ett motiv till att subventionera transporter kan vara att lagre transportkostnader gor
det mojligt att koncentrera produktionen av varor geografiskt. Om transportkostna-
derna ar héga maste produktionen av varor ligga nara konsumenterna. Med laga
transportkostnader blir det mojligt for foretag som producerar liknande varor att lo-
kalisera sig ndra varandra snarare an nara sina kunder och bilda ett industriellt klus-
ter. Industriella kluster ar férknippade med olika positiva effekter sdsom tekniksprid-
ning mellan féretag och det kan darfor vara motiverat att féra en politik som gynnar
sadan klusterbildning. | studien studerar Forslid bade exportindustrin i stort och den
ravaruintensiva exportindustrin specifikt. Subvention av exportindustrin leder till po-
sitiva valfardseffekter i Sverige pa bekostnad av utlandet eftersom foretag da valjer
att férlagga produktionen i Sverige.

%% Se t ex (Hammar, 20086).
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Nar Forslid tittar specifikt pa den ravaruintensiva exportindustrin finner han att en
subvention av den leder till att ravaruintensiva regioner vinner pa bekostnad av de
som saknar ravaror och exportmarknaderna. Slutsatsen ar darfor att det inte ar
battre att subventionera den ravaruintensiva exportindustrin utan att det istallet, for
Sveriges del, ar battre med en generell subvention av exportindustrin. Detta ar en
aven den tolkning som Trafikanalys gor (Trafikanalys, 2014b).

De branscher som skulle vara specifikt gynnsamma att subventionera ar de
branscher dar det finns goda chanser att det uppstar stora s.k. agglomerationseffek-
ter. Forslid identifierar fordonsindustrin som en bransch som verkar [ampa sig sar-
skilt bra for subventioner &ven om ravaruintensiva industrier som skogsprodukter
och metaller inte verkar vara exceptionellt daliga.

Okade transportkostnader genom en vagskatt ger alltsa olika konsekvenser for olika
branscher och @ven for olika féretag i en och samma bransch. Hur stora konse-
kvenserna blir beror bland annat pa:

e Hur stora vagtransportkostnaderna ar i forhallande till féretagets dvriga
kostnader.

o | vilken utstrackning som féretaget gynnas av att kunna ha sin produktion
langt ifrén kundmarknaderna och nara andra foretag i samma bransch.

¢ Vilken mgjlighet som finns att évervaltra kostnadsdkningen endera pa kun-
der eller pa underleverantorer. Har spelar det stor roll om foretaget verkar
pa en marknad dar priset satts globalt och dar det enskilda foretaget dar-
med saknar majlighet att paverka det pris som dess varor sljs ill.

¢ Vilka mgjligheter som finns till kompenserande atgarder, t ex i form av effek-
tivare logistikupplagg.

| en rapport skriven pa uppdrag av Naturvardsverket (2007) analyserades ett antal
klimatpolitiska styrmedels effekter pa transporter och regional utveckling, inklusive
vagskatt. Tre vagskattenivaer analyserades som alla tre baserades pa vagskatteut-
redningens forslag fran 2004, for en 60 tons lastbil i Euro 4-klassen som anvandes
som typfordon motsvarar detta en vagskatt pa 2,10, 2,68 respektive 3,67 kr per for-
donskilometer vilket motsvarar transportkostnadsokningar pa 12,5, 17 respektive 23
procent. Trots att analysen har nagra ar pa nacken finns en del insikter som fortfa-
rande ar relevanta. Transportkostnadsokningar far sma effekter pa produktionen i
den modellbaserade analysen vilket bade beror pa att transporternas kostnadsandel
ar relativt liten (ca 5 procent) i tillverkningsindustrin och att mangden vagtransporter
inte paverkar produktionen i s& stor utstrackning. En kostnadstkning pa 10 procent
beraknas leda till en produktionsminskning pa enbart 0,14 procent.

En analys uppdelat for olika branscher visar att i absoluta tal minskar produktions-
vardet mest i massa- och pappersindustrin men aven elektroindustrin, jord och sten,
travaror samt livsmedelsindustrin anpassar sin produktion nedat. | relativa tal mins-
kar jord- och sten sitt produktionsvarde mest, men endast med 2,5 procent vid den
allra hdgsta vagskattenivan (3,67 kr per fordonskilometer). Aven for de mest kans-
liga branscherna blev alltsa effekterna relativt modesta. Effekterna pa sysselsatt-
ningen i de olika branscherna beror pa om vagtransporter och arbete fungerar som
substitut eller komplement till varandra. For livsmedelsindustrin beraknas syssel-
sattningen 6ka genom att produktionen av livsmedel flyttar narmare slutkonsumen-
terna vilket innebar 6kad anvandning av arbetskraft men minskade véagtransporter.
For pappers- och massaindustrin ar daremot vagtransporter och arbetskraft kom-
plement till varandra och minskade vagtransporter innebar i denna bransch en
minskad sysselsattning.
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Konsekvenser for transportpolitiken

Det huvudsakliga motivet for att inféra en vagskatt ar att en sadan kan fa den tunga
vagtrafiken att i storre utstrackning @n idag bara sina samhallsekonomiska kostna-
der. For att varje enskild transport genom en vagskatt ska méta ett pris som mots-
varar den kostnad som transporten orsakar kravs dock att vagskatten bade omfattar
hela vagnatet och dessutom &r differentierad bade utifran fordonets och infrastruk-
turens egenskaper. En vagskatt med sa hog grad av differentiering far hdga
systemkostnader och det blir svart att uppratthalla kontrollen. Vid utformningen av
en vagskatt maste man darfoér géra en avvagning mellan ett komplext system dar
skattebeloppen ligger nara den verkliga marginalkostnaden och ett enklare och for-
modligen billigare system dar avvikelsen mellan de kostnader som en enskild trans-
port ger upphov till och vagskatten kan vara relativt stor.

Genom att differentiera vagskatten mellan olika fordon med olika miljdegenskaper
kan man dock uppna en styrning mot minskad miljopaverkan nar det galler luftfor-
oreningar fran den tunga trafiken. Detta ar nagot som inte gar att uppna med ener-
giskatten dar skatten per fordonskilometer enbart paverkas av bransleférbrukning-
en. Samtidigt ar naturligtvis en Iag bransleférbrukning i fordonsflottan av mycket stor
vikt for att minska koldioxidutslappen. En skattevaxling fran skatt pa drivmedel till
skatt pa koérstracka minskar incitamenten for att fa ner bransleférbrukningen. Aven
har maste alltsa en svar avvagning goras.

Det ar inte bara vagtrafiken som boér betala for sina samhallsekonomiska kostnader.
Denna transportpolitiska grundsten galler aven for de dévriga trafikslagen. Ett hinder
for att fullt ut Iata banavgifterna spegla de marginalkostnader som jarnvagstrafiken
ger upphov till ar att godstransporter pa vag med dagens skattesystem inte betalar
for de kostnader som de orsakar. Genom att inféra en vagskatt for den tunga trafi-
ken, i synnerhet den langvaga tunga trafiken som i viss utstréackning konkurrerar
med godstransporter pa jarnvag, kan man lata aven jarnvagstrafiken narma sig full
internalisering.
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BILAGA 1 - SKATTER OCH EU-RATT

Gunnar Rabé

Slutsats — bilaga 1

Min slutsats ar att det ar mycket svart, sannolikt omgjligt, att fa igenom sankta soci-
alavgifter for transportsektorn som kompensation for en svar konkurrenssituation.
Kommissionens positiva beslut om svenska nedsatta socialavgifter, som gallde ett
fatal tjanstebranscher, lyfts fram i detta yttrande. Den slutsats som dras ar dock att
omstandigheterna i det fallet var alltfér speciella for att vara av verklig nytta for
transportnaringen.

Daremot gar det att sénka dieselskatten for all yrkesmassig trafik, ned till nivan for
energiskattedirektivet. Likaledes borde det i vart fall teoretiskt vara mdjligt att at-
minstone delvis satta ned en betald dieselskatt med en tankt vagslitageskatt, givet
att dubbelbeskattning kan visas foreligga. Regeringen uttalade for ovrigt saval i re-
geringsforklaringen som i budgetpropositionen, bada i oktober 2014, att en vagslita-
geskatt kommer att inforas. Det forutsatts har att en utredning om en sadan avise-
ras senast i varbudgeten 15 april 2015. | en sadan utredning skulle det vara naturligt
att titta pa differentieringar och darmed pa statsstddsreglerna pa djupet.

Allmant om EU-ratten

Mitt huvuduppdrag har varit att géra en genomgang av vilka restriktioner och méjlig-
heter sarskilt EU-ratten ger for att skapa neutralare skatteregler for transportsektorn.
En mdjlighet som ska studeras ar skattevaxling av vagskatter mot exempelvis soci-
ala avgifter.

En utgangspunkt vid forandring av skatter ar att férandringen inte far strida mot
EUF-fordragets regler om statsstdd. Vidare maste man ta hansyn till EU:s energi-
skattedirektiv till den del det ar tillampligt.

Statsstddsreglerna har funnits med i férdraget anda fran borjan. De finns nu i artikel
107-110. Huvudsyftet med regelsystemet ar att medlemsstaterna ska férhindras att
ge stdd till foretag i det egna landet pa bekostnad av féretag i andra medlemsstater.

Ett stdd kan innefatta saval lagre skatt som aterbetalning.

Ett stdd ar otillatet (ofdrenligt med den inre marknaden) om samtliga dessa villkor ar
uppfyllda:

e Stddet ges av en stat (begreppet stat omfattar har exempelvis aven myn-
digheter)

e Stddet gynnar vissa foretag eller viss produktion (alltsa ar selektivt)

e  Stodet paverkar eller hotar att paverka konkurrensen

e Stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

| praktiken ar det nastan enbart selektivitetskriteriet som diskuteras pa skatteomra-
det. De 6vriga kriterierna antas mer eller mindre automatiskt vara uppfylida.

Statsstddsreglerna ar synnerligen strikta. Eftersom de star i EU-férdraget hjalper det
inte om samtliga medlemslander kommer éverens om en tolkning, det ar alltid dom-
stolen som avgor i slutandan. | flera fall har domstolen underkant direktiv som be-
slutats i full enighet mellan medlemsstaterna.
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Innan ett stdd kan inféras maste det notifieras till EU-kommissionen. Notifie-
ringskravet ar en grundldggande del av statsstddssystemet. Om en notifiering inte
sker, och/eller ett stéd genomférs utan férhandsgodkannande, och det i efterhand
beddms att stddet var oftrenligt, maste berdrda foretag aterbetala stddet till staten.
Risken ligger alltsa pa foretagen, trots att de agerat i enlighet med riksdagsbesilut.
Detta ar en grundbult i statsstédsreglerna, vilket ocksa ar starkt motiv fér medlems-
staterna att inte ta strid med EU-kommissionen.

Innan en formell notifiering sker tar en medlemsstat typiskt sett upp férhandlingar
med EU-kommissionen for att om inte sakerstalla sa anda géra mer sannolikt att
forslaget kommer att godkannas.

EU-kommissionens unika stéllning har ocksa bekraftats av EU-domstolen som for-
mellt givit kommissionen “ett utrymme for skénsmassig bedémning, vars utévande
innebar ekonomiska och sociala bedémningar som maste goras i ett gemenskaps-
sammanhang”, C-169/95.

Det har galler dock inte grundfragan om det féreligger stdd eller inte, vilket framgar
bl.a. av fallet British Aggregates, C-487-06.

| denna prévning har kommissionen stéd av ett antal férordningar och meddelan-
den. Inget av dessa ar direkt tillampligt pa vagtransportsektorn. Daremot berors sek-
torn av mer generella regler, som undantag fér mindre belopp och ett statsstédsun-
dantag som stadgar att medlemsstaterna har viss frihet pa energiskatteomradet,
alltsa ocksa for dieselskatt, givet att de tar ut miniminivaerna enligt energiskattedi-
rektivet.

EU-domstolen och selektivitet

| det allra forsta fallet i EU-domstolen som rorde skatter och statsstod, 173/73, hav-
dade lItalien att man borde ha ratt att sénka socialavgifterna for textilindustrin ef-
tersom socialavgifterna i Italien var markbart hogre i Italien an i de 6vriga medlems-
stater. Domstolen fann att Italien inte hade ratt att sdnka socialavgifterna for denna
sektor. Fallet ar inte helt relevant for transportsektorn av tekniska skal, men foértjanar
anda att namnas.

Viktigare ar daremot ett mer modernt avgorande, C-143/99, Adria-Wien Pipeline,
dar Osterrike nekades att satta en lagre energiskattesats for tillverkningsindustrin
just pa den grunden att denna industri bara utgjorde en sektor av hela naringslivet.
Fallet fick for ovrigt betydelse for svenska foretag som tvingades till aterbetalning av
tidigare nedsatta energiskatter.

Osterrike havdade i malet att de nedsatta energiskatter som var fraga i méalet ut-
gjorde en integrerad del av det évergripande energiskattesystemet. Det resone-
manget avvisades.

Skattevaxling mot sociala avgifter

| fallet C-6/97, Italien mot Kommissionen, rorde fragan italienska transportféretag
som fatt rakna av en del av sin bransleskatt mot bolagsskatten, med motivet att ita-
lienska dieselskatter var mycket hégre @n i andra EU-lander. Den atgarden bedém-
des som ofdrenlig med statsstddsreglerna bl.a. eftersom den satte transportféreta-
gen i en battre situation an andra féretag som betalade den generella skatten.
Dessutom fick inte utlandska foretag tillgang till exakt samma skattenedsattning
som de inhemska.
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Jag tolkar de fallen, Adria-Wien och Italien mot Kommissionen, som att utsikten att
fa igenom en sankning av socialavgifterna for en viss sektor, som exempelvis akeri-
naringen, ar nastintill noll. Det bor betonas att fallen inte ar unika, utan endast ar
exempel pa hur EU-domstolen ser pa medlemsstaternas majligheter att kompen-
sera sina foretag for konkurrenssnedvridningar till féljd av ur internationell synpunkt
ovanligt hdga skatter.

For tydlighets skull bor sagas att det ur statsstédssynpunkt inte gérs nagon skillnad
mellan en sankt skatt och en restitution av nagot slag. Man tittar pa effekten av
atgarden, inte formen. Det framgar tydligt bl.a. av fallet British Aggregates, C-
487/06.

Det svenska fallet med sankta socialavgifter for
delar av tjanstesektorn

| sammanhanget ar det naturligt att belysa det svenska fallet med sankt skatt for
delar av tjanstesektorn. Davarande regering foreslog i budgetpropositionen for 2007
sankta socialavgifter for delar av tjanstesektorn, primart sddana sektorer dar svart-
arbetet beddmdes vara omfattande, sektorer som konkurrerade med hemarbete
eller hade en efterfragan av relativt lagproduktiva arbetssdkande.

Kommissionens preliminara bedomning i det svenska socialavgiftsfallet var den
sjalvklara att ett sttd till vissa branscher inte skulle kunna godkannas. Stédet var
alltsa oférenligt med den inre marknaden. Sa smaningom kom man i diskussionerna
mellan regeringskansliets tjansteman och EU-kommissionen fram till en I6sning som
innebar att de sankta socialavgifterna bara skulle fa galla sma och medelstora fére-
tag. Detta parat med att atgarden beraknades ge en varaktig positiv sysselsatt-
ningseffekt pa 17.000 personer, att svartarbetet skulle minska och att konkurrensen
och handeln med féretag i andra medlemslander endast marginellt ansags paverkas
gjorde att kommissionen kunde godkanna stodet. Det bedémdes alltsa fortfarande
vara ett stdéd, men godkandes enligt artikel 87.3 ¢ (nuvarande 107.3 c) som sager
att ett stdéd kan anses vara forenligt med den inre marknaden om det underlattar
utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte paverkar
handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set.

Kommissionen konstaterade att Sveriges anstkan visserligen inte uppfyllde kraven i
Kommissionens férordning om sysselsattningsstod, 2204/2002/EG. Daremot lyfte
man fram att det i skal 30, alltsa i motiveringen till férordningen, erinras om att
stodatgarder kan vara av annat slag an de som anges i forordningen. Harefter
gjorde kommissionen en langtgadende skdnsmassig bedémning och fann att den
uppgivna inriktningen pa att sénka arbetskraftskostnaderna inom vissa laglénebran-
scher for att motarbeta svart arbetskraft och for att 6ka efterfragan pa och syssel-
sattningen i de berdrda sektorerna var av exakt den typ som avses i skal 30.

Harefter gick man vidare med en provning gentemot davarande artikel 87.3 c och
fann att stddet var forenligt med fordraget eftersom sammanfattningsvis de positiva
effekterna av atgarderna var storre an de negativa nar det galler faktisk och potenti-
ell snedvridning av konkurrensen.

Min tolkning av detta ar att det visar pa att en regering som vill fa igenom sankta
sociala avgifter for en eller flera sektorer har en mycket stark uppférsbacke. Endast i
undantagsfall, och dar paverkan pa konkurrensen med andra lander ar marginell,
kan stodet tankas tillatas av EU-kommissionen.
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| detta fall valde for 6vrigt regeringen av olika skal att inte ga vidare och lagstifta om
nagon nedsattning av sociala avgifter, méjligen pga begransningen till sma och me-
delstora féretag.

Jag har valt att beskriva fallet relativt utforligt, for att det pa ett tydligt sett visar hur
viktig kommissionens installning ar i statsstdssammanhang, men ocksa for hur
man kan resonera.

Fallet finns ocksa med for att &ven om jag sjalv ar av uppfattningen att fallet visar
hur svart det ar att fa igenom selektiva stdd, det kanske inte ar omdjligt att andra
kan dra andra slutsatser av det. Det blev trots allt ett godkdnnande. Om man skulle
kunna visa att sankta vagskatter, eller for den delen sankta andra skatter, skulle ha
paverkan péa eventuellt svartarbete och sysselséttning just inom transportsektorn,
utan att den internationella konkurrensen paverkas i namnvard omfattning, ar det
dock inte otankbart att slutsatsen skulle kunna bli positiv.

Undantag for nedsattning som foljer av
skattesystemets natur och logik

| Adria-Wienmalet tar EU-domstolen upp en undantagsméjlighet. Om nedséattningen
for sektorn i fraga skulle vara en féljd av det aktuella skattesystemets natur och lo-
gik, eller med en annan terminologi, systemets art och struktur, skulle den kunna
vara férenlig med statsstddsreglerna.

Medlemsstaterna forsoker ofta i samtal med kommissionen fa igenom detta, men
det ar svart. Det féorekommer dock. Pa energiskatteomradet har Sverige i fallen
NN/3A/2001 och NN/4A/2001 fatt igenom att det ska anses félja av energiskattesy-
stemets natur och logik att anvandning av energiprodukter bade for uppvarmning
och for andra andamal undantas pga svarigheterna att géra en korrekt uppdelning,
sa lange produkten huvudsakligen anvands i industriprocessen. Egentligen borde
annars produkter som anvands for uppvarmning beskattas till den delen.

Om vi forutsatter att ett av syftena med en vagskatt ar att tcka vagtrafikens kost-
nader och detsamma kan anse galla for dieselskatten sa skulle man ur statsstods-
synpunkt kunna havda att det ur vagskattesystemets natur och logik borde vara sa
att det skulle vara tillatet att satta ned den skatten till den del dubbelbeskattning
eventuellt sker.

Avgorandet i C-88/03, Portugal mot Kommissionen, sager att ett undantag fran ett
generellt system kan rattfardigas av systemets natur och logik (art och struktur) om
medlemsstaten kan visa att undantaget harror direkt fran principerna i skatten. Det
arnormalt ndr man konstruerar ett skattesystem att séka undvika dubbelbeskattning.
Det skulle saledes eventuellt kunna havdas att en nedsattning av en avgift (skatt) pa
vagslitage skulle kunna rattfardigas om dubbelbeskattning skulle kunna visas fore-
ligga. Daremot finns det inte i skattesystemets natur och logik nagon koppling mel-
lan exempelvis hdga vagskatter och sociala avgifter.

Som ovan framhallits ar det dock s att man som medlemsstat pa omradet med na-
tur och logik nastan helt ari handerna pa den skdnsmassiga beddmning som gors
av EU-kommissionen. For att kunna gora en ordentlig analys av detta borde ett stort
antal kommissionsavgoéranden gas igenom, ett synnerligen tidskravande arbete som
budgeten for det har papperet inte tillater. Den analysen skulle vara naturlig att géra
inom ramen fér den utredning jag namner i sammanfattningen, varfér transportna-
ringen borde stalla krav pa att en sddan analys genomfors.
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Nedsattning for all yrkesmassig trafik

Energiskattedirektivet ger, ihop med gruppundantagsférordningen, en annan majlig-
het.

Energiskattedirektivet 2003/96/EG artikel 5

Under forutsattning att medlemsstaterna iakttar de minimiskattenivaer

som foreskrivs i detta direktiv och att dessa ar férenliga

med gemenskapslagstiftning far de tillampa differentierade

skattesatser under skattemyndigheternas tillsyn i féljande fall:

— Nar de differentierade skattesatserna ar direkt kopplade tillproduktens kvalitet.

— Nar de differentierade skattesatserna ar baserade pa kvantitativa férbrukningsni-

vaer av elektricitet och energiprodukter som anvands for uppvarmningsandamal.

— For foljande anvandningsomraden: lokal kollektivtrafik (inklusive taxibilar), avfalls-
hantering, férsvaret och den offentliga férvaltningen, personer med funktionshinder
och ambulanstransporter.

— Mellan yrkesmassig och icke-yrkesmassig anvandning av energiprodukter och
elektricitet enligt artiklarna 9 och 10.

Gruppundantagsforordningen 651/2014/EU artikel 44

1. Stédordningar i form av nedsattning av miljdskatter som uppfyller villkoren i ra-
dets direktiv 2003/96/EG av den27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemen-
skapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet (1)ska anses vara
forenliga med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107.3 i fordra-
get och ska undantas fran anmalningsskyldigheten i artikel 108.3 i fordraget, om
villkoren i denna artikel och i kapitel | ar uppfyllda.

2. De som beviljas skattenedsattningen ska valjas pa grundval av transparenta och
objektiva kriterier och ska betala atminstone den respektive minimiskatteniva som
faststalls i direktiv 2003/96/EG.

| energiskattedirektivet foreskrivs vissa minimiskattenivaer. Givet att dessa nivaer
uppfylls far medlemsstaterna enligt gruppundantagsférordningen i stort sett lagstifta
hur de vill, ur statsstddssynpunkt, givet att punkt 2 ovan om objektiva och transpa-
renta kriterier ar uppfylld.

| praktiken betyder det att medlemsstaterna far satta ned dieselskatten for all yr-
kesmassig trafik, ned till minimiskattenivan, bara det sker objektivt och transparent.
Om det sker for de féretag som betalar vagskatt eller inte ar irrelevant. Daremot far
man inte av det har skalet begransa nedsattningen till svenska akerier. Men ef-
tersom utlandska akerier ofta tankar utomlands kanske det inte &r nagot stort pro-
blem?
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Kommittédirektiv

Avsténdsbaserad vagslitageskatt for tunga Dir.
lastbilar 2015:47

Beslut vid regeringssammantride den 30 april 2015

Sammanfattning

En kommitt¢é ska analysera hur en avstdndsbaserad
vigslitageskatt for tunga lastbilar kan utformas. Genom en
sadan skatt kan den tunga trafiken i hdogre grad bédra sina
kostnader for samhillsekonomin. En végslitageskatt kan dven
bidra till att regeringens mal om att minska miljopaverkan fran
transportsektorn kan nas. En annan effekt av skatten kan vara
att den bidrar till att vissa langvidga godstransporter flyttas fran
lastbil till t.ex. tdg och sjofart. Kommittén ska kartligga och
analysera mojliga tekniska 16sningar for att hantera uttag av en
avstandsbaserad végslitageskatt for tunga lastbilar och ta fram
ett forslag till modell och funktionsbeskrivning for teknisk
l6sning. Kommittén ska vidare ta fram forslag pa hur
skatteuttaget bor organiseras, analysera och klargora
ansvarsfordelningen mellan de berdérda aktérerna och ta fram
forslag till nédvéndiga forfaranderegler. Kommittén ska &ven
analysera och ta fram forslag pa utformningen och
omfattningen av skatteuttaget, inklusive skattenivder och
grunder for differentiering av skattesatser. Kommittén ska
utarbeta nodvéndiga forfattningsforslag.

Samtliga analyser ska goras utifran ett juridiskt,
administrativt,  tekniskt, samhéillsekonomiskt, offentlig-
finansiellt, transportpolitiskt, naringspolitiskt samt miljomé&ssigt
perspektiv.

Avstandsbaserade vigavgifter och vigskatter finns i vissa
andra linder. Kommittén ska dérfor kartligga och analysera
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inforda och planerade system for avstdndsbaserade vigavgifter
och végskatter i andra ecuropeiska ldnder i syfte att fa
kunskapsunderlag for bedomningen av hur en vigslitageskatt
kan utformas i Sverige.

Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

Bakgrund

I budgetpropositionen for 2015 (prop. 2014/15:1 Forslag till
statens budget, finansplan och skattefragor avsnitt 6.32) anges
att en utredning bor tillsdttas for att utreda hur en
avstandsbaserad végslitageskatt for tunga fordon kan utformas.
Vidare anges i 2015 ars ekonomiska varproposition (prop.
2014/15:100 s. 49) att regeringen har pabdrjat ett arbete for att
infora en avstindsbaserad vigslitageskatt.

Tidigare arbete pd omrddet

Vigtrafikskatteutredningen ldmnade i sitt slutbetdnkande Skatt
pa viag (SOU 2004:63) ett utkast till forslag till kilometerskatt.
Négot fardigt forslag limnades dock inte. 1 propositionen
Moderna transporter for framtiden (prop. 2005/06:16 s. 103)
anges att en kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till en
héllbar utveckling. Det bedomdes dock att skattens effekter for
regioner och néringar samt dess detaljerade utformning maste
analyseras ytterligare innan den var mdjlig att genomfora.
Davarande Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
och Institutet for tillvaxtpolitiska studier (ITPS) fick darfor
2006 i uppdrag av regeringen att analysera inverkan pa niringar
och konsekvenser hdrav for regioner vid inférandet av en
kilometerskatt for tunga fordon. Uppdraget redovisades i en
SIKA rapport 2007:2 och vissa kompletterande analyser
redovisades dérefter 1 bl.a. SIKA rapport 2007:5.

Fragor om elektroniska végtullsystem och kilometerskatt har
dven behandlats 1 betinkandena Avgifter pd vdg och
elektroniska vagtullsystem (SOU 2012:60) och Fossilfrihet pé
vig (SOU 2013:84 del 2).
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Det kan é&ven ndmnas att arbete kring -elektroniska
vagtullsystem och kilometerskatt ocksa har bedrivits i det s.k.
Arena—projektet, som sedan mitten av 2011 drivs av NetPort
Karlshamn i néra samarbete med Blekinge tekniska hogskola.
Projektet finansieras av Transportstyrelsen, Trafikverket,
Region Blekinge och Vinnova.

Gillande ritt
Eurovinjettdirektivet

Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den
17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen
av vissa infrastrukturer (eurovinjettdirektivet) reglerar hur
skatter och avgifter for bland annat anvéndandet av vigar fér
utformas inom EU. Direktivet omfattar tunga godstransporter
(mer dn 3,5 ton). Direktivet tvingar inte medlemsstaterna att
infora skatter och avgifter, men skatter och avgifter pa det
transeuropeiska  vdgnitet och pa andra delar av
medlemsstaternas motorvignidt maste uppfylla direktivets
villkor. 1 direktivet anges dock att det inte paverkar
medlemsstaternas ratt att tillimpa avstdndsbaserade skatter pa
andra véagar.

Enligt direktivet fr en avstdndsbaserad skatt bestd av en
infrastrukturkomponent och en komponent for externa effekter
(eller endast en av komponenterna). Infrastrukturkomponenten
ska enligt direktivet vara relaterad till kostnaderna for
uppforande, drift, underhdll och utveckling av det berdrda
infrastrukturnitet. Komponenten for externa effekter far avse
kostnaderna for vissa trafikrelaterade luftféroreningar och
vagtrafikrelaterat buller fran den tunga trafiken. Utsldpp av
koldioxid ingdr inte bland de luftféroreningar som enligt
direktivet kan ligga till grund for komponenten for externa
effekter.

Direktivet innehaller vidare detaljerade bestimmelser om
bl.a. hur avstindsbaserade skatter far tas ut, vilka kostnader som
far beaktas vid uttaget och hur differentieringar far utformas.
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EFC-direktivet och EETS

Uttag av skatt vid anvdndandet av vdg som baseras pa
elektronisk avldsning, och dir utrustning installeras i fordonet,
ska folja Europaparlamentets och radets direktiv 2004/52/EG av
den 29 april 2004 om driftskompatibilitet mellan elektroniska
vigtullsystem i gemenskapen (EFC-direktivet). 1 direktivet
faststills de villkor som &r nodvidndiga for att sédkerstilla
driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem inom
EU. EFC-direktivet innehaller bestimmelser om en europeisk
tjanst (European Electronic Toll Service, EETS) som innebér att
en elektronisk betaltjdnst for anvidndandet av vdg ska kunna
anvindas 1 alla europeiska skatte- eller avgiftssystem.
Direktivet slar fast vissa ramar for hur tjdnsten ska utformas.
Kommissionen har genom beslut (2009/750/EG) av den
6 oktober 2009 om definitionen av det europeiska systemet for
elektroniska végtullar och tekniska uppgifter for detta (EETS-
beslutet) ndrmare definierat EETS-tjdnsten.

Beskattning av tunga lastbilar i Sverige

Tunga lastbilar som é&r registrerade i Sverige betalar i dag
fordonsskatt. Déarutdver tas en vigavgift ut inom ramen for ett
samarbete med Belgien, Danmark, Luxemburg och
Nederlinderna som regleras av ett mellanstatligt avtal
(eurovinjettsamarbetet).  Detta  samarbete  bygger pé
eurovinjettdirektivet.

Eurovinjettsamarbetet ~ innebdr  att  lastbilar  och
lastbilskombinationer med en totalvikt pad minst 12 ton maste
betala en tidsbaserad vigavgift. Nar sadan vigavgift dr betald
kan lastbilen koras i samtliga anslutna ldnder utan att 16sa ny
avgift. For lastbilar som &ar registrerade 1 Sverige tas
vigavgiften ut som en é&rlig avgift tillsammans med
fordonsskatten. Utldndska lastbilar som anvidnder svenska
vagar, och som inte redan har betalat vigavgift i ndgon annat
land som ingér i eurovinjettsamarbetet, betalar en sirskild avgift
for kortare tidsperioder.
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Vid passage av vissa omrdden kan det dven bli aktuellt med
trangselskatt (Stockholm och Goteborg) och infrastruktur-
avgifter (t.ex. broarna vid Sundsvall och Motala).

Som framgar ovan dr beskattningen av tunga godsfordon och
uttag av elektroniska végavgifter och vigskatter till viss del
harmoniserade inom EU genom bl.a. eurovinjettdirektivet och
EFC-direktivet. Dessa direktiv tillimpas i svensk lagstiftning
bl.a. vid uttag av fordonsskatt, vigavgift for svenska respektive
utldndska fordon och infrastrukturavgifter. Direktiven &r till den
del det ar relevant for dessa skatter och avgifter genomforda
genom bland annat lagen (1997:1137) om végavgift for vissa
tunga fordon, végtrafikskattelagen (2006:227), lagen
(2013:1164) om elektroniska végtullsystem och lagen (2014:52)
om infrastrukturavgifter pa vag.

Uppdraget
Inledning och allmdnna utgdngspunkter

Inférandet av en avstandsbaserad vigslitageskatt for tunga
lastbilar forutsitter att ny lagstiftning tas fram. Andringar kan
dven bli aktuella i befintlig lagstiftning. Kommittén ska ta fram
nddvindiga forfattningsforslag.

Med en avstandsbaserad skatt avses hir en skatt som tas ut i
forhéllande till den stricka som ett fordon fardas i det vagnat
som omfattas av skatten. Detta utesluter dock inte att uttaget,
exempelvis beroende pa utformningen av den tekniska
l6sningen, utgar fran végavsnitt eller vigstrackor i stillet for
faktiskt korda kilometer. En avstandsbaserad skatt for fard pa
vig bendmns ibland kilometerskatt.

Ett syfte med att infora en avstandsbaserad vagslitageskatt ar
att den tunga trafiken 1 hogre grad ska bdra de
samhillsekonomiska kostnader den orsakar, sdsom exempelvis
kostnader for vigslitage och utsldpp till Iuft (dock inte
koldioxid). En avstandsbaserad skatt skulle ocksa, beroende pa
utformningen, kunna Oka mojligheterna till kontroll av
regelefterlevnaden i stort bland de aktdrer som utfor tunga
vagtransporter. Skatten kan dven innebdra 6kade mojligheter att
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styra mot mer miljoanpassade lastbilar. En annan effekt av
skatten kan vara att den bidrar till att vissa langvéga
godstransporter flyttas till andra trafikslag med mindre
miljopéverkan.

Kommittén ska vid framtagandet av forslaget utga fran att en
avstandsbaserad  vigslitageskatt  utgdr en  skatt i
regeringsformens mening. Vid analysen av samtliga frige-
stillningar ska kommittén saledes sérskilt beakta de
forutsattningar for uttag av skatt som foljer av regeringsformen
och de rittssdkerhetskrav som stélls vid uttag av skatt.

Ett uttag av en avstdndsbaserad skatt kréver bl.a. ett tekniskt
system for registrering av den stracka som ska ligga till grund
for skatteuttaget, en organisation for hantering och uppbord av
skatten, ett regelverk for forfarandet och ett kontrollsystem. Till
stor del dr dessa delar, som dr centrala for ett fungerande
skatteuttag, beroende av varandra, och hur de olika delarna
nidrmare bor utformas maste dérfor bedomas samlat. Vid
analysen av de olika delarna ska kommittén &ven beakta
mojligheten att {2 tillgang till de uppgifter som behovs for att
hantera utformningen av skatten, sérskilt nédr det géller
utlindska lastbilar.

Eurovinjettdirektivet, EFC-direktivet och kommissionens
beslut (2009/750/EG) av den 6 oktober 2009 om definitionen av
det europeiska systemet for elektroniska vagtullar och tekniska
uppgifter for detta dr centrala pa omradet och méste beaktas vid
analysen av samtliga frigestillningar. Aven forenligheten med
EU:s statsstodsregler och unionsritten i dvrigt ska analyseras
och beaktas.

Kommittén ska vid utformningen av de olika delarna
analysera och beakta nérliggande skatter och avgifter samt, dar
detta dr relevant, befintliga ekonomiska st6d inom
transportsektorn. Kommittén ska &ven beakta att foretagens
administrativa borda inte bor 6ka mer dn nodvandigt.

Samtliga fragestéllningar ska analyseras ur ett juridiskt,
administrativt,  tekniskt, samhéillsekonomiskt, offentlig-
finansiellt, transportpolitiskt, niringspolitiskt och miljomassigt
perspektiv.
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I kommitténs uppdrag ingéar dven att kartldgga och analysera
inférda och planerade avstindsbaserade végavgifter och
viagskatter 1 andra europeiska ldnder i syfte att fa
kunskapsunderlag for bedomningen av hur en végslitageskatt
bor utformas i Sverige. I det sammanhanget ska sérskilt dessa
landers tekniska och juridiska system for uttag och kontroll av
avstandsbaserade vigavgifter och végskatter analyseras.
Kommittén ska &ven analysera om nagot av systemen gir att
Overfora 1 stort till svenska forhallanden, om detta bedéms
lampligt och om det tidsméssigt eller kostnadsmaéssigt kan
underlitta ett inforande av vigslitageskatt i Sverige. Aven de
fall dér arbetet med att ta fram avstindsbaserade avgifter eller
skatter har lagts ned eller &nnu inte nétt fram kan vara av
intresse att analysera.

Omfattningen av skatteuttaget

I Vigtrafikskatteutredningens betdnkande Skatt pd vig (SOU
2004:63 s. 437) foreslogs att ett kilometerskattesystem skulle
omfatta samtliga gator och vdgar som har statligt eller
kommunalt huvudmannaskap samt de gator och vigar inom
detaljplanelagt omrade dar kommunen bestdmt att det ska vara
enskilt huvudmannaskap (t. ex. gator och vigar i tdtort). I de
andra ldnder dér avstandsbaserade végskatter har inforts,
omfattar skatteuttaget i de flesta fall mer begrinsade delar av
vagnétet dn vad som foljer av forslaget frdn SOU 2004:63.

Kommittén ska beddma och lamna forslag pa vilken del av
vignitet som bor omfattas av en vigslitageskatt. Som en del av
beddmningen ska kommittén analysera fragan om avledning av
trafik, dvs. att foraren viljer en icke skattebelagd vag for att
undvika végslitageskatt. Kommittén ska analysera hur olika
foreslagna avgrinsningar av det skattebelagda vignitet
paverkar risken for avledning av trafik pa icke skattebelagda
végar och vilka effekter en sddan avledning medfor.

Kommittén ska &ven sidrskilt analysera om det finns
anledning att inledningsvis begrdnsa systemet till en mindre del
av vignidtet 4n vad som foljer av bedomningen ovan for att
vinna tid med inférandet och acceptans for systemet. Om
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systemet péd sddant sétt inledningsvis begrénsas till en mindre
del av végnitet, bor den tekniska och administrativa 10sning
som foreslas ge mojlighet till en utvidgning pa sikt.

Vigslitageskatten ska endast omfatta tunga lastbilar. Sévél
svenskregistrerade som utlandsregistrerade lastbilar ska
omfattas av skatten. Eurovinjettdirektivet omfattar motorfordon
eller ledade fordonskombinationer avsedda eller anvianda for
godstransporter pa vig med en hogsta tilldten bruttovikt av mer
dn 3,5 ton. Aven om detta bor utgdra en utgangspunkt for
analysen av vilka lastbilar som ska omfattas av skatten kan det
finnas anledning att undanta vissa grupper av tunga lastbilar
frén vigslitageskatt. Det kan exempelvis vara friga om sadana
fordon som ndmns i 6 § lagen (1997:1137) om végavgift for
vissa tunga fordon, sdsom lastbilar som anvidnds av
Forsvarsmakten, Polismyndigheten eller rdddningstjansten.
Kommittén ska analysera och ta fram forslag pa vilka tunga
lastbilar som bor omfattas av respektive undantas fran
végslitageskatt. Kommittén bor dven analysera och beakta de
praktiska mojligheterna att inhdmta de uppgifter som behovs for
att hantera undantagen, exempelvis fran vigtrafikregistret eller
motsvarande utlindska register.

Skattenivder och differentiering

Av eurovinjettdirektivet foljer att en avstandsbaserad végskatt
kan besta av en infrastrukturkomponent och en komponent for
externa effekter. Eurovinjettdirektivet innehéller relativt
detaljerade bestammelser om hur skatteuttaget far utformas,
vilka kostnader som far ingd 1 wunderlaget och vilka
differentieringar som far goras. Kommitténs forslag till
utformning av végslitageskatten ska utgé fran de forutsittningar
som foljer av eurovinjettdirektivet. Inom den ram som
eurovinjettdirektivet uppstiller ska kommittén lamna forslag pa
vilka kostnader som végslitageskatten bor baseras pad samt
lampliga skattenivder och differentieringsgrunder. Utgangs-
punkten vid framtagandet av dessa forslag bor vara att
atminstone beakta dels marginalkostnader for végslitage (vilka
kan vara beroende av bl.a. fordonets vikt och antal hjulaxlar),
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dels marginalkostnader for luftféroreningar (utom koldioxid).
Dérmed kan skatten styra mot mer miljoanpassade lastbilar. I
arbetet med att foresld skattenivaer och differentieringsgrunder
ska kommittén ta hénsyn till befintlig kunskap och forskning pa
omradet, sdsom effekterna av och marginalkostnaderna for t.ex.
vagslitage, luftfororeningar och andra externa effekter.

Kommittén ska Overvdga frdgan om  geografisk
differentiering av skatten, och det tekniska system som viljs bor
atminstone klara av att hantera en enklare geografisk
differentiering av skatten, t.ex. en differentiering mellan végar i
titort respektive landsbygd. Under forutséttning att det &r
mojligt med hénsyn till eurovinjettdirektivets krav och andra
begransningar, till exempel i form av vilket tekniskt system som
bedoms lampligt, kan fler externa effekter (t.ex. buller) beaktas
eller en mer utvecklad differentiering av skatten (t.ex. efter tid)
overvagas.

Teknisk losning

For att en avstindsbaserad végslitageskatt ska kunna hanteras
maste uppgifter samlas in som kan ligga till grund for
skatteuttaget. Vidare maste betalning, administration och
kontroll kunna hanteras praktiskt av de berérda aktdrerna. Detta
innebdr att tekniska 10sningar for att hantera dessa funktioner
maste tas fram.

Kommittén ska kartligga och analysera de tekniska
16sningar som skulle kunna vara aktuella for ett uttag av
vigslitageskatt. En av utgangspunkterna ska vara att fordonet
ska kunna passera det skattebelagda omridet utan att behova
stanna. EFC-direktivet innebar att system for avstandsbaserade
végskatter som tas ut elektroniskt och dér utrustning installeras i
fordonet ska utgé fran satellitbaserad positionsbestdmning eller
mobilkommunikation enligt GSM/GPRS-standarden eller
5,8 GHz mikrovagor. De nuvarande systemen for uttag av
trangselskatt  och  infrastrukturavgifter =~ dir  fordonets
registreringsskylt fotograferas omfattas ddremot inte av EFC-
direktivet. Det maste sérskilt beaktas att de tekniska 16sningarna
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ska uppfylla de juridiska krav som stills for att de ska kunna
ligga till grund f6r skatteuttag.

Kommittén ska vidare bedoma behovet av tekniska 16sningar
i andra delar av forfarandet och vid behov kartligga mdjliga
losningar. Det kan exempelvis gélla Overforing av uppgifter
mellan olika aktorer, betalning av skatt och kontroll.

Kommittén ska ta fram ett forslag till modell och
funktionsbeskrivning for teknisk 16sning.

Organisation av skatteuttaget och ansvarsfordelning

Frdgan om hur uttaget av skatt ska organiseras praktiskt och
juridiskt dr ndra kopplad till val och utformning av tekniska
system. I detta ligger sddant som vilka aktorer som bor vara
involverade i hanteringen av skatten och vilka uppgifter de bor
ha. EFC-direktivet och EETS utgar fr&n en modell dir
anvéndaren eller den skattskyldige tecknar ett avtal med en
betalningsférmedlare som hanterar betalningen av skatten eller
avgiften till ratt mottagare i de olika medlemsstaterna inom EU.
Den valda organisationen av skatteuttaget maste ha mojlighet
att hantera kravet pd EETS-kompatibilitet. I ménga av de EU-
lander som har infort avstdndsbaserade vigavgifter eller
vagskatter har vidare delar av verksamheten Overlatits till en
fran myndigheterna fristdende aktor.

Kommittén ska ta fram ett forslag till organisation av
skatteuttaget som ticker in samtliga moment som ingar i
hanteringen av vigslitageskatten. Det giller bl.a. uttag och
betalning, framtagande och tillhandahédllande av teknisk
utrustning och  kontroll. Skatteverket ska  vara
beskattningsmyndighet pa samma sitt som géller enligt bl.a.
lagen (1997:1137) om végavgift for vissa tunga fordon och
lagen (2004:629) om tringselskatt. For organisationen i ovrigt
ska kommittén overvdga lampliga 16sningar. Vid analysen ska
nérliggande skatter och avgifter beaktas, liksom hur dessa har
fungerat. Det kan finnas anledning att 6vervdga om det finns
mojligheter att samordna hanteringen med Transportstyrelsens
hantering av tringselskatt och infrastrukturavgifter.
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Kommittén ska analysera och klargdra ansvarsfordelningen
mellan de olika aktérerna som berors av vigslitageskatten,
sdsom exempelvis myndigheterna, eventuella privata aktorer
och de skattskyldiga.

Férfaranderegler

Uttag av en vigslitageskatt forutsitter en ny lag om
skatteuttaget med bestimmelser om forfarandet vid uttag och
betalning av skatten, omprovningar, sanktioner m.m.
Kommittén ska analysera och ta fram forslag till hur forfarandet
bor utformas.

En grundldggande fraga dr om forfarandet bor vara uppbyggt
kring att den skattskyldige ldmnar in underlag for skatteuttaget,
t.ex. genom en deklarationsskyldighet eller om beslut om skatt
bor fattas av myndigheten utifrdn avldsning genom det tekniska
systemet, sdsom t.ex. tringselskatten. Detta péverkar i stor
utstrackning Ovriga forfarandefragor och dr nira kopplat till
overvaganden kring teknisk I0sning, organisation av
skatteuttaget, ansvarsfordelning och kontroll.

Nar det géller sjélva skatteuttaget méste dvervdganden goras
kring bl.a. skattskyldighet, t.ex. vem som &r skattskyldig och
vad som utldser skattskyldigheten, och vad ett skattebeslut bor
avse, exempelvis en fird eller samtliga strickor under viss
langre eller kortare tidsperiod. Det &dr vid dessa Overvdganden
viktigt att beakta att skattskyldigheten bor vara enkel att
beddma bade for den enskilde och for Skatteverket. Nér det
géller betalning av skatten uppkommer ett antal fragor kring
behov av sdkerheter for betalning av skatt, tidpunkt f{or
betalning, betalningsmetoder, indrivning m.m.

Kommittén méste dven analysera frdgor om mojligheter att
begédra omprovning av och dverklaga beslut och hanteringen i
domstol. Till forfaranderegler hor dven bestimmelser om
verkstéllighet. Kommittén bor sdrskilt beakta att andelen
utldndska lastbilar som ska betala végslitageskatt kan antas vara
betydande.

Kommittén ska vidare analysera behovet av sanktioner. |
detta ligger att analysera i vilka situationer sanktioner bor vara
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aktuella. Detta paverkas av bl.a. utformningen av tekniska
system, organisation av skatteuttaget och vald 16sning for
forfarandet. Situationer som skulle kunna vara aktuella ar,
beroende pé 16sning, att lastbilen kors utan nodvéndig teknisk
utrustning eller med icke-fungerande eller manipulerad teknisk
utrustning, att eventuell deklaration inte ldmnas eller att
betalning inte gors eller gors for sent. Kommittén ska analysera
savil behovet for den myndighet som ska ta ut skatten att ha
mojlighet till administrativa sanktioner i form av exempelvis
tilliggsavgifter som behovet av att i samband med kontroller av
lastbilar ute i végnitet kunna besluta om sanktioner vid
patriffade oegentligheter i form av exempelvis sanktions-
avgifter. Kommittén ska dven dvervdga behovet av att kunna
aligga sanktioner direkt pa plats och behovet av att kunna
besluta om att ett fordon inte far fortsitta firden i avvaktan pa
betalning.

Nar det giller andra avgifter och skatter pa trafikomradet
finns vissa mdjligheter att besluta om anvéndningsfoérbud och i
forlangningen avskyltning av fordon. Kommittén ska analysera
om sddana atgirder dven bor finnas for végslitageskatten.
Kommittén far &ven Overvidga behovet av straffrittsliga
bestimmelser.

Kommittén ska vid analyserna beakta forbudet mot
dubbelprovning 1 art. 4 1 sjunde tilliggsprotokollet till
Europakonventionen.

Kommittén ska vid utformningen av forslagen beakta de
forfaranderegler som i dag finns for andra skatter och avgifter
pd trafikomrddet, sdsom  fordonsskatt, tringselskatt,
infrastrukturavgifter och den nuvarande tidsbaserade
vagavgiften. Sarskilt nédr det géller sanktioner och péafoljder kan
det dven finnas anledning att beakta andra bestimmelser pa
trafikomradet, sdsom regler om maximilaster, cabotage och kor-
och vilotider.

Kontrollaspekter

En vil fungerande kontroll av att skyldigheten att betala skatt
fullgdrs for samtliga lastbilar som omfattas av vigslitageskatten
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ar en viktig forutséttning for att konkurrens inom akeriniringen
ska ske pd lika villkor. Kommittén ska analysera och ta fram
forslag till hur forfarandet for kontroll bor utformas.

Ett kontrollsystem kan innehélla olika delar sdsom tekniska
kontrollsystem (exempelvis olika former av tekniska
avldsningar eller varningssignaler om att teknisk utrustning inte
fungerar) och fysiska kontroller hos aktorer (exempelvis genom
revision) eller langs vagkanten. Utformningen av forfarandet for
kontroll dr ndra kopplad till savél den tekniska 16sningen som
till hur skatteuttaget organiseras och forfarandebestimmelserna
utformas.

Den fysiska kontrollen vid vdgkanten av den nuvarande
tidsbaserade vigavgiften for utlandsregistrerade lastbilar gors
av Polismyndigheten. Uppgift om huruvida avgift &r betald eller
inte for ett visst fordon kan da hdmtas in fran en central databas
inom eurovinjettsamarbetet. Beroende pa den valda tekniska
l6sningen och hur forfaranderegler och organisation har
utformats, exempelvis ndr det géller vem som har ansvar for att
teknisk utrustning finns och fungerar korrekt, att eventuellt
uppgiftslimnande fullgérs och att betalning sker, kommer
kontrollen vid vdgkanten att se olika ut. Det dr dock mycket
som talar for att fler aspekter kommer att behdva kontrolleras
vid en végslitageskatt. Det kan vara friga om att konstatera om
en eventuell godkénd teknisk utrustning alls finns i fordonet och
att kontrollera om den fungerar, exempelvis att den inte ar trasig
eller manipulerad och att dess uppgift om fordonets position
overensstimmer med verkligheten.

Kommittén ska analysera vilka former av kontroll som é&r
lampliga for véagslitageskatten och hur dessa kan samverka.
Kommittén ska sérskilt analysera ansvarsfordelningen mellan
de olika aktorer som é&r aktuella. Detta kan exempelvis avse
vilka myndigheter som far genomfora fysiska kontroller, hos
aktorer eller vid vigkanten, vilken roll eventuella privata
aktorer har ndr det giller kontrollen och forares och
skattskyldigas ansvar. Kommittén ska &ven analysera vilka
befogenheter berdorda myndigheter bor ha. Kommittén bor
sarskilt beakta att det dven ska vara mojligt att ha en
tillfredsstdllande kontroll av utlandska fordon.
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Utformningen av kontrollen kan ha stor péverkan pa de
totala investerings- och driftskostnaderna for végslitageskatten.
Kommittén ska beakta detta vid utformningen av savél systemet
som helhet som forfarandet for kontroll.

Kommittén ska vid utformningen av forslagen beakta de
bestimmelser om kontroll som i dag finns i andra forfattningar
pa trafikomrddet. Kommittén ska &ven Overviga om det ar
mojligt att vid inférandet av végslitageskatten uppna
samordningsvinster i1 forhallande till kontrollen av andra
bestimmelser avseende tunga lastbilar, sdsom t.ex. kor- och
vilotider, maximilaster och cabotage.

Fiérd pa skattepliktig vig vid enstaka tillfillen

For att ett system med véigslitageskatt ska fungera maste det
kunna hantera dven en sddan dkare som endast vid enstaka
tillfallen fardas pa skattepliktiga vdgar. Kommittén ska dérfor
sdrskilt analysera hur det foreslagna systemet for végslitageskatt
bor tillimpas for de akare som endast vid enstaka tillfdllen
fardas pa skattepliktiga végar i Sverige. I detta ligger dven att
analysera om det finns behov av att i ndgon del infora sdrskilda
losningar for dessa akare. Detta skulle exempelvis kunna
innebdra mojligheter att tillfélligt 1ana teknisk utrustning eller
tillhandahéllande av sérskilda betallosningar.

Integritet och personuppgifter

En avstandsbaserad vigslitageskatt forutsitter en omfattande
insamling av uppgifter bl.a. om hur den aktuella lastbilen har
fardats. Detta kan innebéra att information kan utldsas om bl.a.
chaufforens forflyttningar. Kommittén ska vid analysen av
samtliga fragestdllningar sérskilt beakta skyddet av den
personliga integriteten och de krav pé skydd av personuppgifter
som foljer av bla. det s.k. dataskyddsdirektivet (direktiv
95/46/EQG) och personuppgiftslagen (1998:204). Kommittén ska
vidare analysera om befintlig sekretessreglering omfattar de
uppgifter som kan behova skyddas av sekretess. Om sé inte
bedoms vara fallet ska kommittén foresld de &ndringar som
anses nodvéndiga.
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Férhallandet till befintliga skatter och avgifter for passage av
vissa vdagavsnitt

Eurovinjettdirektivets bestimmelser anger ramarna for uttag av
skatter och avgifter pad viag for tunga lastbilar. Redan i dag tas
skatter och avgifter ut vid passage av vissa stidder och broar
genom triangselskatt och infrastrukturavgifter. Kommittén ska
analysera och beakta i vilken mén mdjligheten att ta ut
vigslitageskatt begrinsas av dessa befintliga skatter och
avgifter. Utgangspunkten ska vara att tringselskatten och
infrastrukturavgifterna dven fortséttningsvis ska tas ut med
ofordndrade villkor. Regeringen ldmnade den 18 december
2014 ett wuppdrag till Skatteverket att bla. beddma
forutsittningarna for att ta ut tringselskatt med anvindning av
transponder och fOrutsittningarna for att inféra en
internetbaserad betalningslosning. Uppdraget ska redovisas
senast den 30 juni 2015 i friga om transpondrar, respektive 31
oktober 2015 i frdga om internetbaserad betalningsldsning.
Kommittén ska vid utformningen av forslaget till
végslitageskatt beakta vad som framkommit vid redovisningen
av detta uppdrag.

Som framgatt ovan maste ett system for uttag av
viagslitageskatt vara forenligt med EFC-direktivet, dvs. vara
kompatibelt med EETS, om s&dan teknisk 16sning viljs som
omfattas av direktivet. Kommittén bor dirutdver striava efter att
systemet for uttag av vagslitageskatt ska vara kompatibelt med
det system som tagits fram av det nordiska samarbetet for
interoperabla vigavgiftssystem (Easy Go).

Andringar av néirliggande forfattningar

EFC-direktivet och beslutet om EETS ar genomforda i svensk
lagstiftning genom lagen (2013:1164) om elektroniska
vigtullsystem. Lagen omfattar savél skatter som avgifter.
Eurovinjettdirektivet ar, ndr det géller stora delar av de
bestimmelser som blir aktuella for vagslitageskatten, genomfort
i svensk lagstiftning genom lagen (2014:52) om
infrastrukturavgifter pad vig. Kommittén ska analysera om det
finns behov av f6ljddndringar av dessa lagstiftningar, och
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tillhdrande forordningar, med anledning av forslaget till
vagslitageskatt.

Svensk- och utlandsregistrerade tunga lastbilar 6ver 12 ton
betalar 1 dag tidsbaserad végavgift genom fordonsskatten
respektive genom det s.k. eurovinjettsamarbetet. Eurovinjett-
direktivet tillater inte, som huvudregel, att avstdndsbaserade och
tidsbaserade skatter eller avgifter tas ut for samma vignét. Den
nuvarande tidsbaserade viagavgiften kan ddrmed inte kvarsta dar
vagslitageskatt tas ut. Vagavgiften ingéar, for svenska lastbilar, i
fordonsskatten. Kommittén ska dérfor analysera och foresla
nddvindiga foljddndringar av bestimmelserna om vigavgift
och fordonsskatt med anledning av végslitageskatten.

Genomforande av utredningens forslag

Ett genomférande av en vigslitageskatt kan, beroende péa
utformning, antas omfatta ett flertal moment sdsom t.ex.
lagstiftning, framtagande av tekniska specifikationer och
foreskrifter, upphandling, framtagande av tekniska system och
utrustning, installation och testkdrning, samt ett stort antal olika
aktorer. For att underlétta ett snabbt och smidigt inférande av
vagslitageskatt ska kommittén analysera och ldmna forslag pa
hur genomforandeprocessen skulle kunna hanteras praktiskt. |
detta kan t.ex. ingd forslag kring hur de olika aktdrernas arbete
kan samordnas, tidsmissigt och innehallsméssigt.

Konsekvensbeskrivningar

En konsekvensbeskrivning ska goras av forslagen som omfattar
de samhéllsekonomiska konsekvenserna av forslagen.
Kommittén ska sérskilt belysa
- forslagens effekter pad de administrativa kostnaderna och
andra fullgérandekostnader for foretagen samt Ovriga
effekter for foretag,
- forslagens effekter for smé- och medelstora foretag,
- forslagens effekter for olika sektorer och regioner i
Sverige, déribland sérskilt skogsindustrin,
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miljomaéssiga effekter, inklusive klimatutsldpp, déribland
beddmningar om forslagens effekt pa overflyttning till
andra transportslag,

trafikméssiga effekter, sdsom péverkan pa trafikfloden
och végslitage,

forhallandet till de transportpolitiska malen,

de administrativa och ekonomiska konsekvenserna for
Skatteverket och andra berdrda myndigheter samt
finansiering av dessa,

effekter for domstolarna, och

offentligfinansiella effekter, inklusive intdkter fran
skatten och kostnader for installation och drift av
systemet inklusive kontrollforfarandet.

Samrad och redovisning av uppdraget

Samrdd ska ske med Skatteverket, Transportstyrelsen,
Trafikverket, Trafikanalys, Polismyndigheten och andra berdrda
myndigheter.

Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

(Finansdepartementet)



