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11  Hur det ar tankt att systemet
ska fungera i praktiken
och hur det bdr genomforas

11.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs hur det foreslagna vigskattesystemet kan
komma att fungera 1 praktiken. Beskrivningen berér omriden som
delvis gir utdver kommitténs forslag och fir ses som kommitténs
bedémning av hur vissa hanteringsfrigor m.m. boér kunna [§sas.
Det ankommer dock i mdnga fall pd de berérda myndigheterna att
efterhand fatta beslut 1 nu aktuella delar.

Vidare redovisas hir hur det féreslagna systemet kan genom-
foras av berérda myndigheter och andra inblandade aktérer.

11.2  Systemet i praktiken
11.2.1 En odvergripande beskrivning av systemet som helhet

En dgare’ till ett skattepliktigt fordon ska vara knuten till en tillstdnds-
provad tjinsteleverantdr. Denna tjinsteleverantor ska I6pande lagra
information om hur fordonet anvinds pd vigarna och rapportera
sddan information i sammanstilld form till Transportstyrelsen. En
gdng per minad ska den skattskyldige bekrifta eller indra de upp-
gifter som tjinsteleverantdren har rapporterat till Transportstyrelsen.
Ruttbiljetter foreslds for sillananvindare och tillfilliga besokare.
Ansvariga myndigheter kontrollerar att ritt skatt tas ut, bland annat

' Om fordonet har en EETS-viganvindare s§ ir denne skattskyldig i stillet fér fordons-
dgaren, se avsnitt 10.6.1.
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genom kameradvervakning, vigkontroller och vanliga skattekontroller.
Vidare utévas tillsyn 6ver tjinsteleverantorerna.

Med den nya skatten infors siledes nya skyldigheter f6r dkarna,
men det ska dven framhdllas att kommitténs férslag innebir att all
praktisk hantering av skatten — frdn féranmalan till betalning — kan
overlimnas till ndgon annan.

11.2.2 Systemet ur de skattskyldigas perspektiv
En kort oversikt av systemet ur de skattskyldigas perspektiv

De skattskyldiga ska limna uppgifter om sin anvindning av vigarna
och det ir dessa uppgifter som sedan liggs till grund for beslut om
och debitering av skatt. Det finns tv4 alternativa sitt att limna upp-
gifter. Det ena sittet innebir att uppgifterna limnas samlat en ging
per ménad 1 efterhand (minadsdeklaration). Det andra sittet inne-
bir att uppgifterna limnas fore varje enskild fird (ruttbiljett). I bdda
fallen limnas uppgifterna elektroniskt genom sikra och anvindar-
vinliga l6sningar. Vid ménadsdeklaration betalas skatten 1 efter-
skott och vid ruttbiljett betalas skatten i forskott. Det dr méjligt att
byta forfarande, efter en anmilan till Transportstyrelsen. Nedan
beskrivs respektive férfarande mer 1 detalj.

Minadsdeklaration — betalning i efterskott

Om ménadsdeklarationer viljs ska den skattskyldige ta hinsyn till
e abonnemang pd en tjinst om en elektronisk logg

e foranmilan

e mainadsdeklaration

¢ betalning

e eventuell omprovning eller 6verklagande.

Nedan beskrivs de olika delarna och kommitténs resonemang kring
varje del.
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Abonnemang pa en tidnst om en elektronisk logg

For att tillgodose kravet pd dokumentation 6éver anvindningen av
vigarna behover de skattskyldiga anlita en tjinsteleverantor 1 syfte
att abonnera pd en tjinst hos denne. Tjinsten innebir att tjinste-
leverantoren lagrar uppgifter om varje fordons viganvindning i en
elektronisk logg (se mer om loggen 1 avsnitt 11.2.3).

Det innebir ocksd att den skattskyldige behover féra éver upp-
gifter till loggen. I dagsliget ir det otinkbart att denna éverforing
sker pd nigot annat sitt in med hjilp av en utrustning i fordonet.
Detta kan dock komma att f6rindras i framtiden. N6dvindig fordons-
utrustning kan tillhandahdllas av tinsteleverantéren. Alternativt
kan den skattskyldige anvinda nigon annan utrustning, exempelvis
en utrustning som redan finns i fordonet, under férutsittning att
tjinsteleverantdren accepterar den utrustningen.

En forteckning 6ver de tjinsteleverantdrer som erbjuder en
elektronisk logg bor finnas pd Transportstyrelsens webbplats. Den
skattskyldige kan ta kontakt med valfri leverantdér och ingd avtal
med denne.

Flera olika typer av féretag kan komma att erbjuda tjinsten,
exempelvis foretag som sedan tidigare erbjuder fordons- eller
transportrelaterade IT-tjinster och foretag som har specialiserat sig
pd betalningslosningar f6r vigtullar. I minga fall kan férmodligen
befintlig utrustning 1 fordonen anvindas, men 1 vissa fall kan ny
utrustning behdva monteras. 1 s fall foljer den skattskyldige de
instruktioner som ges av den anlitade tjinsteleverantéren. Kostnader
fér abonnemang och eventuell utrustning regleras i1 avtalet mellan
den skattskyldige och tjinsteleverantoren.

Det ir fritt att byta tjinsteleverantér om den skattskyldige sd
onskar. Ett sddant byte kan bli nédvindigt om den tidigare tjinste-
leverantéren fér sitt tillstind dterkallat eller upphor med sin verksam-
het. Det dr ocksd mojligt att byta till férfarandet med ruttbiljetter.

Féranmdlan

For att ett skattepliktigt fordon ska £ anvindas pd de vigar som
omfattas av skatten krivs en féranmilan. De uppgifter som ska
limnas 1 anmilan ir uppgifter om fordonet och den som ir skatt-
skyldig fér fordonet. Féranmilan behover bara goras en gdng, men
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om ndgon av uppgifterna férindras miste foérindringen anmilas.
Skyldigheten att gora féranmilan ligger pd den skattskyldige, men
denne kan 6verldta dtgirden till ett ombud (t.ex. tjinsteleverantdren).

Det webbformulir eller liknande som tillhandahills f6r att limna
anmilan bor vara anvindarvinligt utformat. Eventuella misstag bor
motverkas genom tydlig information och kontroll av att alla upp-
gifter har limnats innan man kan g3 vidare till nista steg.

En tjinsteleverantdr bor fi limna féranmilan pd uppdrag av
kunden genom ett tekniskt grinssnitt mot Transportstyrelsen.

Mdénadsdeklaration

Den skattskyldige ska elektroniskt deklarera sin viganvindning till
Transportstyrelsen ménadsvis 1 efterhand. Deklarationen ska limnas
senast den tolfte varje minad avseende féregdende méinads vig-
anvindning. Exempelvis ska en deklaration som avser januari
limnas senast den 12 februari.

Uppgifterna om kord stricka tillsammans med uppgifterna om
vilken skatt som ska betalas dr 1 f6rvig ifyllda 1 deklarationen. De 1
forvig ifyllda uppgifterna kommer frdn tjinsteleverantéren, dels
genom det dtagande som foljer av tillstdndet att verka som tjinste-
leverantér, dels genom avtalet med den skattskyldige. Den skatt-
skyldige har mojlighet att dndra de i forvig ifyllda uppgifterna 1
deklarationen, men miste di vara beredd att visa varfér de limnade
uppgifterna ir korrekta i stillet f6r de fortryckta uppgifterna.

Deklarationen ska signeras elektroniskt av den skattskyldige
eller ett ombud (t.ex. tjinsteleverantdren). Baserat pd den limnade
deklarationen beslutar Transportstyrelsen om skatten.

Betalning

Den skattskyldige ska direfter betala skatten. Betalningen ska vara
Transportstyrelsen till handa mdnaden efter det att beskattnings-
beslutet har fattats. Exempelvis ska skatt som piférts genom ett
beslut som avser januari betalas senast den 31 mars.

Betalning bor kunna ske pd flera olika sitt, inklusive manadsvis
faktura frin Transportstyrelsen eller autogiro. Det ir ocksd mojligt
att Transportstyrelsen erbjuder andra betalningssitt, exempelvis
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betalning med kredit- eller brinslekort. Vidare bér betalning {3 ske
genom tjinsteleverantdren. I de sistnimnda fallen skickas en faktura
till den skattskyldige frén kreditforetaget, banken eller tjinste-
leverantoren.

Omprévning och dverklagande

Om den skattskyldige dr missnojd med ett beslut om skatt (eller
eventuell avgift) kan denne begira omprovning av beslutet eller
overklaga det. For att kunna fd framging med en begiran om om-
provning eller ett 6verklagande miste den skattskyldige visa att det
finns skil for att dndra beslutet.

Aven Skatteverket kan ompréva ett beslut om det kommer fram
att ett tidigare beslut dr felaktigt. Om det visar sig att den skatt-
skyldige har limnat felaktiga uppgifter kan Skatteverket ta ut en
tilliggsavgift.

Den som har skatt att betala ir skyldig att betala beloppet dven
om beslutet begirs omprovat eller éverklagas. Skatteverket kan
dock under vissa f6rutsittningar bevilja anstind med betalningen.

Ruttbiljett — betalning i forskott

Vid anvindning av ruttbiljetter ska den skattskyldige ta hinsyn till
¢ bokning och betalning av ruttbiljett

o eventuell omprévning och dverklagande.

Bokning och betalning av ruttbiljett

Den skattskyldige bokar en ruttbiljett via Transportstyrelsens webb-
plats eller app. Vidare kan ruttbiljetter bokas genom att anvinda
utrustning (dator, surfplatta eller liknande) pd en servicestation
(brinslestation eller liknande) som Transportstyrelsen har avtal med.

Vid bokningen anger den skattskyldige var resan ska starta och
sluta samt eventuella platser som ska besokas pd vigen. Dirtill
anges ungefir vid vilken tid resan kommer att starta. Transport-
styrelsens system kan d& berikna och foresld en rutt och en tids-
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dtging for genomférande av rutten. Den foreslagna rutten kan
indras utifrdn den skattskyldiges énskemdl. Nir den skattskyldige
har godkint rutten och betalat skapas ett elektroniskt kvitto.

Fordonet far direfter anvindas i enlighet med den bokade rutten.
Biljettens giltighetstid bor ge den skattskyldige en viss flexibilitet.
En resa som startar klockan 08.00 och beriknas ta tvi timmar kan
ges ett tidsfonster frén klockan 07.00 till klockan 11.00. P3 s vis
har chaufféren en viss flexibilitet att kunna anpassa sin kérning,
men biljetten kan endast anvindas {6r en kérning.

Den skattskyldige kan betala ruttbiljetten pd flera sitt. Det kan
ske genom ett bank-, kredit- eller brinslekort eller genom nigon
form av direktdebitering av ett bankkonto.

En ruttbiljett kan varken avbokas eller indras. Uppstir ett
behov av att dndra en pdborjad rutt miste den skattskyldige kopa
ytterligare en biljett, som eventuellt kompletterar den ursprungliga
biljetten. Som ett exempel kan nimnas en 3kare som har kopt en
ruttbiljett frin Malmé till Stockholm via Motala. P4 vigen uppstir
ett behov av att ocks &ka via Vixjs. Akaren fir d képa en ny biljett
frdn den punkt dir fordonet miste avvika fr&n den ursprungliga
rutten till den punkt dir fordonet dterkommer till den ursprungliga
rutten. Sedan kan firden fortsitta i enlighet med den ursprungliga
ruttbiljetten. Detta kan innebira att en storre eller mindre del av
den ursprungliga rutten inte kommer att anvindas, men den anses
ind3 forverkad. Som framgdr av avsnitt 10.17.5 ska det 1 vissa fall
vara mojligt att 8 beloppet dterbetalat.

Den webbplats, app eller motsvarande tjinst som anvinds for
att limna uppgifter till Transportstyrelsen bor vara anvindarvinlig.
I detta ligger bland annat att tjinsten bor vara litt att forstd, s§ att
misstag vid inmatning av uppgifterna kan undvikas. Tjinsten bor
dessutom finnas tillginglig pa flera sprak.

Omprovning och overklagande

Ocks2 vid anvindning av ruttbiljetter kan den skattskyldige begira
omprévning eller éverklaga beslut. Likasd kan Skatteverket om-
prova beslut om det finns skl for det.
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11.2.3 Systemet ur tjansteleverantérernas perspektiv

En kort oversikt av systemet ur tjinsteleverantrernas
perspektiv

En tjinsteleverantor dr en privat aktdr med tillstdnd att bedriva
verksamhet enligt den foreslagna lagen om tjinsteleverantdrer for
vigskatt. Tjinsteleverantoren fyller flera funktioner fér bide de
skattskyldiga och det allmidnna. Den hjilper den skattskyldige att
l6pande registrera och lagra information om hur fordonet anvinds
pd vigarna. Vid sidan av det kan den skattskyldige och tjinsteleve-
rantdren komma O&verens om att leverantdren ska utféra andra
tjinster som den skattskyldige har nytta av inom eller utanfér vig-
skattesystemet. Vidare utgér tjinsteleverantéren en lagringsplats
for sddan information som Transportstyrelsen och Skatteverket be-
héver f6r att kontrollera att ritt skatt betalas.

Systemets olika delar ur tjinsteleverantdrernas perspektiv
Tjinsteleverantdrerna behover ta hinsyn till

o tillstdnd

e tinsteerbjudande

o elektronisk logg.

Nedan beskrivs de olika delarna och kommitténs resonemang kring
varje del.

Tillstind
Ansékan om tillstind

Intresserade foretag kan vilja erbjuda tjinsten elektronisk logg 1 det
svenska vigskattesystemet. For att {3 gora detta krivs dock till-
stdnd av Transportstyrelsen. Nir ett foretag har tagit del av de krav
som stills pd tjinsteleverantdrer kan foretaget géra en bedémning
av sina mojligheter att erbjuda en elektronisk logg. Ett féretag som
erbjuder sina tjinster internationellt kanske har behov av att
erbjuda den europeiska vigtullstjinsten EETS och mdste dirmed
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forst och frimst vinda sig till ett utpekat organ {or att certifiera sin
fordonsutrustning.

Efter att foretaget har skickat in sin ansékan om tillstdnd till
Transportstyrelsen kommer myndigheten att verifiera att féretaget
uppfyller de krav som stills. Att bevilja tillstdnd kan férmodligen ta
upp till nigra ménader, beroende pa hur vil forberett foretaget ir
vid ansokningstillfillet.

Krav for att fd tillstind

Enligt den foreslagna lagen om tjinsteleverantdrer for vigskatt
stills vissa generella krav for att f tillstdnd. Den sékande ma3ste
med hinsyn till sina ekonomiska férhllanden och sitt anseende
bedémas vara limplig att driva verksamheten. Tillstdnd fir bara ges
till den som ir bosatt eller har sitt site inom EES. Tillstdnd fir inte
ges till en ideell férening eller en stiftelse. For tillstdnd krivs vidare
att man kan ta emot, lagra och limna ut uppgifter avseende den
elektroniska loggen under sddana férhillanden som ir dgnade att
uppritthdlla informationens sikerhet. Den tekniska utrustningen
for att ta emot, lagra och limna ut uppgifter ska finnas inom EES.
Dessa generella krav i lagen kommer att kompletteras av mer detalje-
rade krav som stills 1 férordning eller myndighetsforeskrifter.

De krav som stills pd en tjinsteleverantor i lag, férordning och
myndighetsforeskrifter bor 1 de flesta avseenden vara funktionella.
Detta foér att marknaden ska kunna erbjuda konkurrenskraftiga
yinster och att det ska vara mojligt att anvinda befintlig fordons-
utrustning. De tekniska krav som stills bor framfor allt behandla
tekniska grinssnitt mot Transportstyrelsen.

For EETS-betalningsférmedlare finns det sirskilda krav som ges
av EETS-beslutet (artikel 3 och 4 samt bilaga IT och IV). De krav
som stills ir att foretaget ska

e inneha certifiering enligt EN ISO 9001 eller motsvarande”

e pavisa kompetens nir det giller tillhandahillandet av system for
elektroniska vigtullar eller inom berérda omriden

2ISO 9001 ir en ledningssystemstandard foér kvalitetsprocesserna i ett féretag eller en
organisation.
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e ha god finansiell stillning

o uppritthilla en global riskhanteringsplan, som granskas minst
vartannat ar

e ha gott anseende.

For de tjinsteleverantorer som inte erbjuder EETS bor det inte
finnas krav pd att fordonsutrustningen ska ha CEN DSRC, eller att
tjinsteleverantéren miste agera betalningsombud. Detta for att det
ska vara mgjligt att anvinda befintlig monterad fordonsutrustning
och f6r att fler potentiella tjinsteleverantorer ska kunna erbjuda
ginsten elektronisk logg.

Tjiansteerbjudande

En tjinsteleverantor kan erbjuda tilliggstjinster till den elektro-
niska loggen. Tjinsteleverantdren kan exempelvis agera ombud for
den skattskyldige 1 friga om féranmilan, deklaration eller betalning.
Det stir dven tjinsteleverantdren fritt att erbjuda vilken annan typ
av tjinst som helst, utan ndgon anknytning till vigskattesystemet.
Det finns vidare inget som hindrar att tjinsteleverantéren for in
uppgifter bdde 1 den elektroniska loggen och i en annan logg eller
liknande som den skattskyldige ges tillgdng till enligt 6verens-
kommelse.

En tjinsteleverantér som ir ombud avseende féranmilan ser till
att Transportstyrelsen vid varje tillfille har korrekta uppgifter om
den skattskyldige och fordonet. Aven om den skattskyldige I3ter
jinsteleverantdren limna uppgifterna ir det alltid den skattskyldige
som ansvarar for att informationen som limnas till myndigheten
vid varje tillfille ir korrekt.

En tjinsteleverantdr som ir deklarationsombud skéter deklaratio-
nen pi uppdrag av den skattskyldige. Aven om tjinsteleverantéren ir
deklarationsombud, s8 ligger ansvaret for att deklarationen ir korrekt
hos den skattskyldige.

En tjinsteleverantér som ir ombud avseende betalning ser till
att betalningen sker 1 ritt tid. Tjinsteleverantdren tar i sin tur betalt
av sin kund (den skattskyldige) i enlighet med det avtal som har in-
gdtts dem emellan.
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D3 tjinsteleverantdren har tecknat avtal med en kund om en
elektronisk logg och eventuella tilliggstjinster instrueras kunden
om hur eventuell fordonsutrustning ska monteras. Kommittén
bedémer att befintlig monterad fordonsutrustning i hog utstrick-
ning kan anvindas.

Elektronisk logg
Vad dr den elektroniska loggen?

Den elektroniska loggen ir den dokumentation som den skatt-
skyldige ska fora om fordonets viganvindning. Den utrustning
som anvinds fér att dverfora uppgifterna ir inte en del av loggen,
utan loggen ir i stillet den elektroniska lagringsplats som inne-
hiller den samlade mingd uppgifter som ska dokumenteras och
bevaras. Med andra ord utgors loggen av de uppgifter som ingér i
den. De uppgifter som tjinsteleverantdren sjilvmant ska limna till
Transportstyrelsen (dygnsrapporter och avvikelserapporter) ir dir-
emot inte en del av loggen.

Figur 11.1 nedan illustrerar hur uppgifterna om viganvind-
ningen 6verfors frdn fordonet till tjinsteleverantdrens IT-system
for att foras in i den elektroniska loggen. Bilden illustrerar dven att
rapporter (dygnsrapporter och avvikelserapporter) skickas automa-
tiskt mellan tjinsteleverantorens IT-system och Transportstyrelsens
centralsystem. Vidare skickar Transportstyrelsens centralsystem
automatiskt forfrigningar till tjinsteleverantdren, som besvaras
automatiskt av dennes IT-system.
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Figur 11.1

lllustration av dverféring, lagring och utldmnande av uppgifter
avseende den elektroniska loggen
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Varefter den skattskyldiges fordon kor inom Sverige lagrar tjinste-
leverantoren information om viganvindningen i den elektroniska
loggen. Loggen ska vara s3 pass detaljerad att myndigheterna 1 efter-
hand ska kunna stimma av tid och plats mot visuella observationer
av fordonet.

For att uppfylla kraven for dygnsrapporten (mer om detta
lingre ner) krivs att loggen for varje resa inom Sveriges grinser
innehdller ungefir vad en korjournal rekommenderas att innehilla,
det vill siga tid och plats f6r resans start och slut samt antal kilo-
meter pi vigar som omfattas respektive inte omfattas av skatten.’

For att uppfylla kraven fér att loggen ska kunna kontrolleras i nir-
tid och 1 efterhand krivs dessutom att loggen innehdller fordonets

position tillsammans med en tidsuppgift. Fordonets position bor

? Skatteverket har exempel pd hur en korjournal kan se ut pd sin webbplats,

www.skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/formaner/bilarochbilforman/
korjournal.4.18e1b10334ebe8bc8000695.html
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registreras dtminstone en gdng per minut nir fordonet ir 1 rorelse,
oavsett om resan sker pd vigar som omfattas av skatten eller inte.
I dagsliget dr det svirt att tinka sig att position och tidsuppgifter
kan ges pd ndgot annat sitt 4n genom en satellitmottagare i fordonet
(se avsnitt 8.5.2).

Hur ofta 6éverfoéring av information frin fordonet till tjinste-
leverantoren bor ske bestims enligt en miniminivd 1 férordning
eller myndighetsforeskrifter. En inriktning kan vara att en sddan
overforing under normala férhillanden bor ske minst var femte
minut.* Syftet med att l6pande lagra information ir att minska
mojligheterna att manipulera systemet och gora det mojligt for
myndigheterna att kontrollera att loggen fors i nirtid genom vig-
kantsutrustningen (se avsnitt 11.2.4).

Liksom 1 vissa andra vigtullssystem bor det vara upp till varje
tjinsteleverantdr att bestimma vilken metod som anvinds for att
berikna kord stricka. Det finns flera metoder for detta och myndig-
heterna bor s lingt som mojligt 1ita tjinsteleverantdrerna sjilva
utforma de mest effektiva 16sningarna. Tjinsteleverantdrerna har
dock att forhdlla sig till de toleransnivder som féreskrivs. En fore-
skriven toleransnivd bestimmer den hogsta tillitna avvikelsen 1
mitningens precision. En sidan grins har i andra linder satts 1
storleksordningen 2 till 4 procent av den totala strickan.” Vid mitning
av korstrickor pd vigar som inte omfattas av skatten kan tolerans-
nivin vara hégre in vid mitning av korstrickor pa vigar dir skatt
tas ut.

Tjinsteleverantdrerna bor ha tillgdng till samma kartdatabas
som Transportstyrelsen, s& att de ocksd kan anvinda sig av samma
kartinformation och si att de fir veta mot vilket underlag styrelsen
kommer att verifiera mitningen av kord stricka (se avsnitt 11.2.4).

*1 det ungerska vigtullssystemet finns serviceniviavtal mellan myndigheterna och tjinste-
leverantdrerna som innebir att 96 procent av Sverféringen ska ske inom 15 minuter,
99 procent inom fem minuter, 99,94 procent inom 5 dagar och 100 procent inom 15 dagar.
(Killa: General Terms and Conditions of Individual Agreements on Data Reporting by Toll
Declaration Operators per 1 januari 2017.) Detta ir dock inte fullt 6verférbart till det
svenska vigskattesystemet, eftersom detta inte bygger pd att rapportering av fullstindiga
uppgifter sker i nira realtid.

> Exempelvis i Belgien och Schweiz.
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Den elektroniska loggens tillforlitlighet

Fortroendet for skattesystemet dr beroende av att myndigheter
sdvil som skattskyldiga dr trygga med alla betalar sin skatt pd ritt
sitt. Dirfor behéver myndigheterna pd ett effektivt sitt kunna
kontrollera samt begrinsa misstag och fusk som leder till att som-
liga betalar for lite skatt. En del 1 att 8stadkomma detta ir att den
elektroniska loggen ska vara tillforlitlig.

Kommitténs férslag innebir att vissa allminna krav stills pd att
uppgifterna i loggen ska tas emot, lagras och limnas ut under si-
dana forhdllanden som ir dgnade att uppritthdlla informationens
sikerhet. Det innebir bland annat att lagringsmiljén ska vara siker,
vilket kan ta sikte pd bdde tekniska krav och andra slags krav.
Tekniska krav kan gilla den utrustning som anvinds for att ta
emot, lagra och limna ut uppgifter avseende loggen. Det kan exem-
pelvis handla om datatekniska krav, skydd mot manipulation och
krav pd overforingsformat. Andra slags krav kan gilla exempelvis
krav pd brandsikerhet och stoldskydd. De allminna kraven kommer
att preciseras 1 férordning och myndighetsféreskrifter. Alla krav
som stills 1 lag, forordning eller myndighetsfoéreskrifter kommer
att utgora kriterier vid prévningen av om en tjinsteleverantor ska
beviljas tillstind.

Myndigheterna bor stilla krav pd att tjinsteleverantdren har
tillrickliga tekniska och verksamhetsbaserade kontroller fér att
kunna sikerstilla integriteten 1 sin tjinst. Myndighetens krav bor
vara utformade si att endast féretag som effektivt kan hindra fusk
och fel i mitningen av koérd stricka kan fi tillstdnd att verka som
tjdnsteleverantor.

Om tjinsteleverantdren genom slarv eller uppsit misskoter sitt
uppdrag bor Transportstyrelsen utfirda en varning eller terkalla
tillstindet. En 4terkallelse av tillstdndet far till foljd att tjinste-
leverantoren forlorar sin verksamhet. Dirmed finns det ett tydligt
incitament fér tjinsteleverantdren att sjilv bidra till att férhindra
fel och fusk.

Myndigheterna bor ocksd stilla krav pi en tit rapportering av
uppgifter. Detta skulle kunna vara ett krav pd dygnsvis rapporter-
ing av kord stricka till Transportstyrelsen. Det blir di svirare att 1
efterhand manipulera information jimfért med om rapporteringen
sker t.ex. en ging i veckan eller en gdng per minad. For att ytter-
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ligare férhindra manipulation bor tjinsteleverantdren ocksd dag-
ligen limna en kontrollsumma som beriknats pd hela dygnets logg.
Kommittén dterkommer till dessa frigor.

Ansvarsfragor

Det huvudsakliga ansvaret f6r att dokumentera viganvindningen
och se till att dokumentationen bevaras ska ligga pd den skatt-
skyldige. For att den elektroniska loggen ska kunna skapas méste
den skattskyldige fora 6ver uppgifter till tjinsteleverantoren. Nir
uppgifterna har dverforts ansvarar tjinsteleverantdren for att upp-
gifterna lagras tryggt och sikert under hela bevarandeperioden.

Det kan hinda att fel uppstir i nigot led da uppgifter ska dver-
foras till tjinsteleverantdren, lagras hos tjinsteleverantdren eller
overtoras till en annan tjinsteleverantér. Det kan exempelvis handla
om fel vid insamling av ridata, felaktig berikning av kord stricka
eller felaktig export/import av information vid ett byte av tjinste-
leverantor.

Vid alla tillfillen di en elektronisk logg inte fors eller di den ir
ofullstindig eller annars felaktig ligger ansvaret pd den skattskyldige,
som di kan drabbas av en sanktion. Detta skapar dels incitament
for de skattskyldiga att gora ritt, dels incitament for tjinsteleveran-
torerna att ha en kvalitetsikrad verksamhet, di fel kan leda till en
stimningsansdkan frén kunden. Beroende p& omstindigheterna 1
det enskilda fallet kan det dock finnas skil att inte ta ut sanktionen
av den skattskyldige. Det dr nimligen inte rimligt att ta ut en sanktion
av ndgon for omstindigheter som har legat utanfér dennes kontroll.

I regeringens proposition Redovisningscentraler for taxi (prop.
2013/14:223 s. 67) har man resonerat tvirtom. Dir sigs att ansvaret
for att taxameteruppgifterna dverfors ska ligga pd innehavaren av
taxitrafiktillstdndet, men frin och med att 6verféringen har skett
kommer ansvaret fér informationen att ligga pd redovisnings-
centralen. Skyldigheten att féra den elektroniska loggen ir dock en
form av dokumentationsskyldighet, vilket kravet att verfora taxa-
meteruppgifter till en redovisningscentral inte ir. Det ir dirfor
rimligt att ansvaret for att fora loggen och dven ansvaret f6r loggens
innehall fullt ut ligger pd den skattskyldige.
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Forfragningar om uppgifter i loggen

Tjinsteleverantdren mdiste vara beredd pd att myndigheterna nir
som helst kan efterfriga uppgifter frin den elektroniska loggen.
Forfrigningar kan exempelvis ske 1 samband med att ett fordon
passerar en kontrollstation (vid grinsen eller inom landet) eller i sam-
band med en bemannad vigkontroll. Information ur loggen kan ocksi
begiras om Skatteverket vill gora en skattekontroll eller revision.

Tekniskt grinssnitt for kommunikation

For kommunikation mellan myndigheterna och tjinsteleveran-
torerna krivs ett tekniskt grinssnitt som pd forhand ir definierat.
For autonoma vigtullssystem finns det en ISO-standard som bor
ligga till grund for detta grinssnitt, ISO 12855 om Elektronisk vig-
avgiftsupptagning — informationsutbyte mellan tjinsteleverans och

vdgavgiftsupptagning.

Dygnsrapporter till Transportstyrelsen

Enligt kommitténs forslag ska tjinsteleverantdren rapportera till
Transportstyrelsen hur fordonet under varje dygn har anvints
inom Sverige. Som anférs ovan bor det i férordning eller myndig-
hetsforeskrifter krivas att detta rapporteras relativt titt, exempelvis
dygnsvis, eftersom det minskar utrymmet att forvanska loggens
innehill i efterhand. Dessa dygnsvisa rapporter bor skickas genom
det definierade tekniska grinssnittet mellan myndigheterna och
tjinsteleverantdrerna, se ovan. Dygnsrapporten bor innehilla infor-
mation om vilket fordon som avses samt antal kérda kilometer pd
vigar och gator som omfattas av skatten och antal kérda kilometer
pd andra platser.

Tillsammans med dygnsrapporten bor tjinsteleverantdren ocksd
limna en kontrollsumma, som beriknats genom en kryptografisk
algoritm baserad pd hela dygnets elektroniska logg. En kontroll-
summa anvinds for att sikerstilla informationens integritet, vilket
gor att myndigheten kan kontrollera att informationen som legat
till grund fér den dygnsvisa rapporteringen ir densamma som den
som finns kvar i tjinsteleverantorens system. Det innebir att infor-
mationen inte har indrats eller férstorts till £6ljd av t.ex. fel 1 ut-
rustning eller program eller genom uppsat.
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Avvikelserapporter till Transportstyrelsen

Enligt kommitténs foérslag ska tjinsteleverantéren rapportera
uteblivna 6verféringar till Transportstyrelsen. En sddan rapport ska
goras om de uppgifter som den skattskyldige ska éverfora helt eller
delvis har uteblivit. Vidare ska tjinsteleverantéren rapportera till
Transportstyrelsen om denne fir kinnedom om eller har grund fér
att anta att uppgifter som den skattskyldige har 6verfért ir fel-
aktiga. Vi viljer att hir kalla bdda dessa rapporter for avvikelse-
rapporter. De foreslagna reglerna motiveras av att det kan uppstd
olika avvikelser vid &verféringen av uppgifter och det bér Transport-
styrelsen 1 si fall goras uppmirksam pd. Avvikelserapportering
bidrar till en korrekt beskattning och gagnar dirfor den skatt-
skyldige.

Som framgdr av kommitténs bedémning i avsnitt 10.20.2 bér
avvikelserapporterna tas in 1 vigtrafikregistret, for att underlitta
myndigheternas kontroll.

Avvikelserapporterna skickas utan den skattskyldiges med-
verkan och férmodligen helt per automatik. Tjinsteleverantdrerna
bér 1 forordning eller myndighetsforeskrifter 8liggas att skicka
avvikelserapporterna genom samma tekniska grinssnitt som giller
for dygnsrapporterna.

Avvikelser 1 form av utebliven eller felaktig 6verforing kan
uppstd till 6ljd av tekniska fel eller minsklig pdverkan (avsiktlig
eller oavsiktlig).

En 6verforing har uteblivit om en eller flera av de uppgifter som
ska overforas till tjinsteleverantdren inte har 6verforts inom ritt
tid. Hur ofta éverforingen ska ske bér bestimmas 1 férordning eller
myndighetsforeskrifter. En utebliven 6verféring ska rapporteras
dven om den uppgift som borde ha limnats vid det ursprungliga
overforingstillfillet limnas vid ett senare éverforingstillfille.

Nir det giller uppgifter som tjinsteleverantdren har grund fér
att anta dr felaktiga s& handlar det inte om uteblivna éverféringar.
I de fallen har obligatoriska uppgifter éverforts med ritt frekvens,
men det finns tecken pd att de 6verfoérda uppgifterna inte stimmer
med verkligheten. Det kan exempelvis vara s att de overforda
uppgifterna innebir ett omdjligt eller ovintat rorelsemonster hos
fordonet.
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Nigra exempel pd situationer som bér ge upphov till en av-
vikelserapport ir dd

e tjinsteleverantdren har fitt veta att fordonsutrustningen har
slutat fungera

e tjinsteleverantdren har uppmirksammat avbrott i det egna IT-
systemet mellan vissa tidpunkter som har lett till att uppgifter
inte kunnat tas emot

e tjinsteleverantdren har uppmirksammat att kunden inte anvinder
fordonsutrustningen korrekt

e tjinsteleverantdren har uppmirksammat anomalier i dverforda
uppgifter (exempelvis att fordonet enligt uppgifterna ska ha for-
flyttat sig pd ett sitt som ir fysiskt omojligt).

Det bor stillas krav pd att jinsteleverantéren har tillrickliga tekniska
processer och rutiner for att uppticka eventuella avvikelser 1 upp-
gifter som denne tar emot fér lagring 1 kundens elektroniska logg.
Om tjinsteleverantéren uppfyller dessa krav har denne gjort vad
den har kunnat, iven om det efterdt skulle visa sig att felaktiga upp-
gifter har forts in 1 den elektroniska loggen utan att tjinsteleveran-
téren har uppmirksammat det.

Import och export mellan tjinsteleverantirer

De skattskyldiga som anvinder minadsdeklarationer kommer att
vara skyldiga att lagra information om viganvindningen 1 upp till
fyra 4r i den elektroniska loggen. Tjinsteleverantdrerna behover
sdledes ha rutiner f6r att kunna hantera kunder som tar med sig sin
logg till eller frin en annan tjinsteleverantor.

For att undvika att skapa inlisningseffekter skulle Transport-
styrelsen kunna stilla krav pd att en tjinsteleverantor fir ta ut hogst
en mindre administrativ avgift, om en skattskyldig énskar byta
leverantér.
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11.2.4 Systemet ur myndigheternas perspektiv

En kort 6versikt av systemet ur berorda myndigheters
perspektiv

For att administrera och sikerstilla skattens funktion krivs med-
verkan av flera myndigheter. Transportstyrelsen administrerar
systemet, kontrollerar efterlevnaden samt utévar tillsyn éver tjinste-
leverantorer. Skatteverket gor kontroller och omprévningar. Polis-
myndigheten goér vigkontroller och rapporterar overtridelser till
Transportstyrelsen. Domstolarna hanterar éverklaganden. Krono-
fogdemyndigheten hanterar indrivningsirenden.

Systemets olika delar ur myndigheternas perspektiv

Frin de berérda myndigheternas perspektiv finns det féljande delar
som behover etableras och skétas

o tillstdndsprovning av tjinsteleverantdrer
e ersittning till tjinsteleverantdrer

e tillsyn 6ver tjinsteleverantorer

e foranmilan

e minadsdeklarationer

e ruttbiljetter

o efterlevnadskontroll

e sanktioner

e omprdvning m.m.

o verkstillighet och indrivning.

Nedan beskrivs hur var och en av de olika delarna skulle kunna ut-
formas och kommitténs resonemang kring varje del.
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Tillstdndsprévning av tjinsteleverantorer
Tjinsteleverantorer i allméinbet

Tjinsteleverantdrer kommer att fi en viktig roll i vigskatte-
systemet genom att erbjuda en elektronisk logg &t de skattskyldiga.
Transportstyrelsen behéver definiera vilka krav som ska gilla for
att f3 tillstdnd, utdver de krav som foljer av lagen om tjinste-
leverantorer for vigskatt och tillhdrande férordning. Hir behover
Transportstyrelsen, och andra berérda myndigheter, balansera tvd
motstridiga intressen. A ena sidan behover héga krav stillas pa
yjdnsteleverantdrernas precision och formiga, for att sikerstilla att
den elektroniska loggens tillfsrlitlighet. A andra sidan méste de
dtaganden som stills pd tjinsteleverantdrerna vara rimliga i sin om-
fattning, for att foéretag dver huvud taget ska bedéma det som
intressant att verka som tjinsteleverantdr. Det idr dven viktigt att 1
den min det ir mojligt specificera teknikneutrala funktionskrav, si
att framtida utveckling av nya tekniska lsningar frimjas. Transport-
styrelsen har allts8 genom ritten att stilla krav samt bevilja och
dterkalla tillstdnd ett stort inflytande ver den hir nya marknaden.

Kraven som stills pd tjinsteleverantérerna bor begrinsas till sé-
dana som har direkt paverkan pa systemets tillforlitlighet och arbets-
belastningen hos Transportstyrelsen. Sidana krav kan exempelvis
inkludera att tjinsteleverantéren behdver

e kunna visa att deras tekniska utrustning och manuella processer
tillsammans leder till att mitningarna ir korrekta med en viss
precision

e kunna visa att de har infért metoder och tekniker f6r att upp-
ticka om deras kunder (de skattskyldiga) férséker manipulera
eller fuska med systemet

o folja de specifikationer och format som myndigheten har beslutat
om for att hilla nere den manuella administrationen.
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Diremot bor inte Transportstyrelsen kriva av tjinsteleverantdrerna
att de har ett visst tjinsteutbud, exempelvis f6r tjinsterna deklara-
tionsombud, betalningsférmedling eller ombud fér féranmilan.®
S&dana avvigningar mellan pris och bekvimlighet fattas férmodligen
bist av marknaden, i grinsytan mellan kund och tjinsteleverantor.
Inte heller bér myndigheten kriva att en tjinsteleverantdr erbjuder
sina tjinster till alla kategorier av kunder. Det ir troligt att nigot
foretag ser mojligheten att enkelt utfora tjinster for de skattskyldiga
som redan ir kunder och som har foretagets utrustning monterad,
men att foretaget samtidigt inte har nigon fordel av att arbeta med
andra kunder.

Det bor &tminstone finnas s minga tjinsteleverantorer att
samtliga skattskyldiga har fler in en tjinsteleverantér att vilja mellan,
oavsett vilket fordon de dger och vad de har foér kreditvirdighet.
Om antalet foretag som ir villiga att verka som tjinsteleverantor ir
for ligt, kommer myndigheten att behéva antingen dndra de krav
som stills, borja erbjuda en ersittning for utférda tjinster eller pd
annat sitt stimulera framvixten av tjinsteleverantorer. Ytterligare
en mojlighet vore att staten upphandlar en tjinst som innebir att
tillhandahélla en elektronisk logg. En analys av hur marknaden for
yinsteleverantdrer fungerar bor goras 1 direkt anslutning till
skattens inférande, f6r att vid behov kunna vidta dtgirder.

Det kriivs sirskilda regler for EETS-betalningsférmedlare

EU:s regler innebir att EETS-betalningsférmedlare kommer att ha
en sirstillning jimfért med andra tjinsteleverantorer. Dels stills
delvis annorlunda krav pd en sidan aktér vad giller den fordons-
utrustning som den skattskyldige koper eller abonnerar pd, dels
formedlas alltid betalning av en sidan aktér. Mer om kraven foér
tjinsteleverantdrer beskrivs 1 avsnitt 11.2.3.

¢ Undantaget ir EETS-betalningsformedlare som enligt EETS-beslutet féreskrivs utféra
vissa tjinster, som bedéms sammanfalla med de nimnda tjinsterna. Kommittén har stimt av
detta med tjinstemin vid EU-kommissionen.
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Ersittning till tjinsteleverantorer
Ersdttning till tiansteleverantérer i allménbet

Tjinsteleverantorerna verkar pd uppdrag av de skattskyldiga och de
beddéms inte ta ndgra storre finansiella risker, om de inte agerar f6r-
medlare av betalning. Férmedling av betalning ir dock inte tving-
ande enligt kommitténs forslag. For de tjinsteleverantdrer som ir
EETS-betalningsférmedlare ir det dock tvingande att férmedla
betalning, vilket kommittén &terkommer till nedan. Kommittén
anser att nigon ersittning inte bor limnas till en tjinsteleverantor
som inte tvingande férmedlar betalning.

Erséttning till tiinsteleverantirer som dr EETS-betalningsformedlare

EU:s regler om EETS-betalningsférmedlare innebir att dessa aktorer
tvingas formedla betalning. Ett svenskt vigskattesystem madste
inkludera EETS-betalningsférmedlare och dessa aktorer fir inte
diskrimineras i férhdllande till andra privata aktdrer som verkar i
systemet. Detta kan innebira att Transportstyrelsen behéver limna
ersittning till just dessa aktorer, eftersom de stdr for risken att inte
fi betalt frin sin kund (vdganvindaren). Enligt kommitténs be-
démning bér dock en sidan ersittning inte vara sirskilt hég. En
sddan aktdr har liksom andra tjinsteleverantérer ingen skyldighet
att acceptera alla kunder och de kan idven ta betalt av sina kunder
for de tjanster som utférs. En EETS-betalningstérmedlare kan dven
gora en kreditprévning innan avtal tecknas med en ny kund.

Kommittén anser dirfor att enbart en 18g ersittning till EETS-
betalningsférmedlare kan motiveras. Ersittningen bér dven héllas pd
en sddan nivd att driftskostnaderna f6r systemet inte 6kar omotiverat.
Ersittningen bér vara 1 storleksordningen 0,1 procent av skatten
for det fordon som omfattas av avtalet.

Tillsyn 6ver tjinsteleverantorer

Transportstyrelsen féljer upp tillstdndsgivningen genom tillsyn
over hur tjinsteleverantdrerna bedriver sin verksamhet. Detta
innebir att det gors en fortldpande kontroll av att verksamheten be-
drivs 1 enlighet med de krav som stills i lagen om tjinsteleverantorer
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for vigskatt och 1 tillhérande forordning samt myndighetsforeskrifter.
Nigra speciella verktyg for tillsynen foreslds inte, utan det forutsitts
att tjinsteleverantdrerna under hotet om 4terkallelse av tillstdndet
eller varning kommer att f6lja myndighetens 6nskemal.

Tillsynen kan gi till pd minga sitt. Tjinsteleverantdrerna bor,
enligt vad som ovan sagts, sjilva fi bestimma metod f6r hur kord
stricka beriknas. De miste dock férhilla sig till foreskrivna tolerans-
nivier som bestimmer den hogsta tillitna avvikelsen 1 mitningens
precision. Transportstyrelsen behdver di och d& félja upp hur vil
kraven som stills f6ljs. Detta kan ske genom att Transportstyrelsen
efterfrigar information om positioner och tidpunkter ur loggen,
for att sedan automatiskt berikna kord stricka och gora en jim-
forelse med dygnsrapporterna. Detta forutsitter att Transport-
styrelsen har tillgdng till en korrekt och uppdaterad kartdatabas.
Den nationella vigdatabasen, NVDB, for vilken Trafikverket ir
huvudman, bér vara tillimplig f6r detta indamil. Kommittén har
inte hunnit utvirdera NVDB under uppdraget, men férutsitter
att databasen kommer att innehdlla korrekt och fullstindig kart-
information.

Transportstyrelsen kan dven jimféra enskilda resor som ir lagrade
1loggen med visuella observationer frén kontrollsystemet.

Tillsyn kan ocksd ske genom att Transportstyrelsen genomfor
en inspektion pd plats hos tjinsteleverantéren for att granska
rutiner, lagringsmiljé etc.

Tillsyn kan utlosas pd flera sitt, antingen slumpmissigt eller
systematiskt. Vigskattesystemet vintas innehélla ungefir tio tjinste-
leverantérer vid tiden fér inforandet. Transportstyrelsen kommer
efter ndgra minader med systemet i drift att ha avvikelserapporter,
dygnsrapporter och annat material frin flera olika tjinsteleverantorer.
Likvil som Transportstyrelsen med dataanalys kan hitta avvikande
monster for skattskyldiga bér styrelsen dven kunna identifiera
jinsteleverantorer pd liknande sitt och direfter genomféra tillsyn.

Féranmilan

De skattskyldiga ska gora en foéranmilan innan fordonet bérjar
anvindas pd de vigar som omfattas av skatten. En féranmilan ska
innehélla information om bdde fordonet och den skattskyldige. For
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de som anvinder minadsdeklarationer ska féranmilan dven innehilla
information om den anlitade tjinsteleverantéren. Egenskaper for
svenska fordon himtas direkt frdn vigtrafikregistret, men for
utlindska fordon saknas sidan information och séledes behover
denna anges 1 féranmilan.

Ett webbgrinssnitt f6r att limna féranmailan definieras av Trans-
portstyrelsen och bor pd ett enkelt sitt vigleda de skattskyldiga till
att ange fullstindiga och korrekta uppgifter.

For utlindska fordon bor det tydligt framgd vilken fordons-
kategori som ska viljas samt vilket underlag som eventuellt behéver
bifogas. Detta utesluter inte att de skattskyldiga dndd i vissa fall
medvetet eller omedvetet anger fel uppgifter. I dag ir en majoritet
av de internationella fordon som anvinder svenska vigar tviaxlade
dragbilar med treaxlade pahingsvagnar. Motorfordonet i en sddan
fordonskombination hamnar allt som oftast 1 skattekategorin fér
tyngre fordonskombinationer. Aven treaxliga dragbilar med slip-
fordon forekommer i hég utstrickning och hamnar i samma skatte-
kategori. Transportstyrelsen kan ha som princip att sirskilt granska
de fall dir utlindska fordon inte uppges hamna i denna skatte-
kategori.

Ma3anadsdeklarationer

Hanteringen av rapporter, deklarationer, beslut och debitering blir
viktiga uppgifter f6r Transportstyrelsen. Hanteringen bér vara
maskinell 1 s stor utstrickning som méjligt.

Det bérjar med att tjinsteleverantdren skickar dagliga rapporter
om kord stricka avseende féregdende dygns anvindning av vigarna
till Transportstyrelsen (dygnsrapport). Dygnsrapporten bestdr av
en uppgift om total korstricka pd vigar som omfattas av skatten
respektive total korstricka pd vigar som inte omfattas av skatten.
Exempelvis kan uppgiften bestd 1 att fordonet den 1 mars har kort
250 kilometer pd vigar som omfattas av skatten och 30 kilometer
pd vigar som inte omfattas av skatten.

Baserat pd dygnsrapporterna upprittar Transportstyrelsen varje
ménad ett ifyllt elektroniskt formulir, som den skattskyldige eller
ett ombud (t.ex. tjinsteleverantéren) kontrollerar och signerar.
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Nir deklarationen har limnats fattas automatiskt ett beskattnings-
beslut och direfter sker debiteringen.

Debiteringen kan ske pd olika sitt, exempelvis genom fakturering,
autogiro, debitering av ett kredit- eller brinslekort eller direktbetal-
ning frin ett konto.

Ruttbiljetter

De l6sningar som tillhandahills f6r att boka och betala ruttbiljetter
bér vara mycket anvindarvinliga. De bor vara flera till antalet, litt
dtkomliga, litta att forstd och dven 1 &vrigt enkla att hantera. De
foreslagna formkraven fér ruttbiljetter medfér dock att endast
elektroniska biljetter ska erbjudas (se avsnitt 10.10.3).

I Tyskland och Ungern erbjuds ruttbiljetter sedan linge. Minga
erfarenheter bor dirmed g3 att himta dirifrin vid utformningen av
ett anvindargrinssnitt f6r det svenska systemet. Det svenska systemet
kommer dock att omfatta ett betydligt storre vignit med fler alter-
nativa rutter.

Det ir viktigt att Transportstyrelsen har tillging till korrekt och
komplett information om vignitet. En databas som kan bli viktig fér
detta dindamil 4r den nationella vigdatabasen (NVDB).” Kommittén
har inte hunnit utvirdera NVDB under uppdraget, men forutsitter
att den kommer att inneh3lla korrekt och fullstindig kartinformation.

Aven om det i slutindan ir den skattskyldige (och féraren) som
ansvarar for att fordonet framférs pd lagligt sitt, dr det viktigt att
systemet foresldr rutter som ir anpassade foér fordons vike, lingd
och bredd samt med hinsyn till eventuellt farligt gods.

Det kan bli nédvindigt att utrusta servicestationer (brinsle-
stationer eller dylikt) vid landets grinser och till viss del inom landet
med utrustning (dator, surfplatta eller liknande) f6r att tillhanda-
hilla ruttbiljetter. En god tillginglighet behéver nimligen siker-
stillas 1 de undantagsfall de skattskyldiga inte har mojlighet att
kopa en ruttbiljett med en egen utrustning.

7 Databasen ir ett samarbete mellan Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting, skogs-
niringen, Transportstyrelsen och Lantmiteriet. Trafikverket ir huvudman.
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Efterlevnadskontroll
Allméint om efterlevnadskontroll i vigskattesystemet

Processen att 6vervaka och kontrollera efterlevnad dr komplex. Det
ligger 1 sakens natur att metoder och utrustning foér att undvika
skatt utvecklas efterhand, liksom de metoder och utrustning som
myndigheterna har till sitt fé6rfogande f6r att motverka detta.

Efterlevnadskontrollen utférs av Polismyndigheten, Transport-
styrelsen och Skatteverket. Polismyndigheten ska gora vigkontroller
1 syfte att uppticka vissa overtridelser och rapportera dessa till
Transportstyrelsen. Vidare ska Transportstyrelsen anvinda kamera-
overvakning for att uppticka 6vertridelser. Vissa dvertridelser ska
Transportstyrelsen rapportera till Skatteverket, som ska ompréva
beslut nir det finns skil fér det. Skatteverket kan dven 1 andra fall
inleda en utredning eller revision.

Med hjilp av kameradvervakning och bemannade vigkontroller
kan myndigheterna bevisa olika 6vertridelser, t.ex. att fordonet har
anvints 1 storre omfattning dn pistdct pd vigar dir skatt tas ut.
Detsamma kan visa sig genom avstimning mot annat material, t.ex.
firdskrivardata, bokféring och besiktningsprotokoll. De kontroller
och det jimférelsematerial som kan anvindas dr

e kameror och annan utrustning for att kunna detektera, identifiera
och kategorisera fordon vid alla relevanta landsgrinser samt
hamnterminaler med internationell lastbilstrafik

e kameror och annan utrustning pd strategiska platser 1 vignitet
e dygnsrapporter och avvikelserapporter frin tjinsteleverantorer

e kontroll genom Transportstyrelsens centralsystem, exempelvis
genom att analysera uppgifter frdn den elektroniska loggen

e bemannade vigkontroller

e jimférelseuppgifter frin fordonets firdskrivare eller annat material
som exempelvis pdtriffas vid en vigkontroll

e jimforelseuppgifter frin de skattskyldigas bokféring

e jimforelseuppgifter frin andra myndigheters system, sdsom upp-
gift om fordonets vigmitarstillning vid besiktningen.
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Genom att analysera de tre forsta punkterna i listan ovan kan
Transportstyrelsen genom centralsystemet skapa sig en bild éver
vilka fordon som omfattas av kraven pd féranmilan, elektronisk
logg, minadsdeklaration eller ruttbiljett. Centralsystemet kan dven
bidra med en analys av vilken stricka som den skattskyldige borde
ha deklarerat eller haft ruttbiljett for. Skattskyldiga som felaktigt
inte foranmilt sitt fordon, inte fort en elektronisk logg eller inte
haft en giltig ruttbiljett uppticks omgdende eller senast inom nigra
timmar genom kameradvervakningen eller vigkontrollerna. Denna
bedémning gérs mot bakgrund av det omfattande antalet kontroll-
stationer och vigkontroller som kommittén anser bér anvindas, se
mer om det nedan. De som inte deklarerar eller betalar i ritt tid upp-
ticks genom Transportstyrelsens centralsystem.

Indirekt kontroll genom tjinsteleverantorerna

En viktig indirekt kontrollprocess utfors av tjinsteleverantdrerna.
For att f3 tillstdnd att verka som tjinsteleverantér miste foretaget
uppfylla vissa krav och dven tillgodose f6rfrdgningar frin Transport-
styrelsen avseende kontroll av den elektroniska loggen. Mirker
myndigheten att en tjinsteleverantor brister i dessa avseenden kan
den antingen varna leverantoren eller, om missférhdllandena ir
allvarliga, 8terkalla tillstindet. Ett sddant terkallande bor rimligen
leda till férluster for tjinsteleverantdren, som investerat i utrust-
ning och marknadsforing och plotsligt inte lingre kan agera pd
marknaden och dirmed forlorar betalande kunder. Det ir alltsd
viktigt att det finns ett kommersiellt intresse for tjinsteleveranto-
rerna att behilla sina tillstdnd, eftersom det d& ligger i deras intresse
att hindra kunderna frén att géra medvetna och omedvetna fel.

Som redan nimnts ska tjinsteleverantorerna ta emot, lagra och
limna ut uppgifter avseende den elektroniska loggen under sidana
forhillanden som ir dgnade att uppritthilla informationens siker-
het, vilket bland annat innebir att lagringsmiljén ska vara siker. En
siker lagringsmilj6 forebygger fel och fusk samt att uppgifter gir
forlorade. De krav som behover stillas for att bland annat uppni en
siker lagringsmiljé f&r med stod av det foreslagna bemyndigandet
preciseras i forordning och myndighetsforeskrifter. Det kan exem-
pelvis handla om tekniska krav, sisom krav pd skydd mot manipula-
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tion och krav pd visst dverforingsformat, eller andra slags krav,
sdsom krav pd brandsikerhet och stoldskydd. Alla krav som stills 1 lag,
forordning eller myndighetsforeskrifter utgor kriterier vid tillstdnds-
provningen. Kraven bor vara utformade si att endast foretag som
effektivt kan hindra fel och fusk 1 mitningen av kérd stricka kan 3
tillstdnd att verka som tjinsteleverantdr. Tjinsteleverantorerna bor
ha tillrickliga tekniska och verksamhetsbaserade kontroller for att
sikerstilla integriteten 1 sin tjinst.

Det bér inte foreskrivas ndgon exakt specifikation fér hur tjinste-
leverantorerna sikerstiller att uppgifterna de samlar in ir korrekta,
men diremot granskar Transportstyrelsen den kombination av
tekniska kontroller och rutiner som anvinds fér att bedéma om
dessa tillsammans uppndr den grad av sikerstillande som krivs. De
tekniska kontroller som myndigheten kan forvinta sig att se 1 nigon
form inkluderar

e fysiskt skydd av fordonsutrustning, som larmar tjinsteleverantéren
om nigon forsdker 6ppna eller manipulera den

e jimforelser mellan olika sensorer ombord, till exempel mellan
rorelse detekterad genom accelerometer och rorelse detekterad
genom satellitpositionering

e kontroll av logisk och logistisk konsekvens 1 data, s& att fordon
exempelvis inte har en onaturlig lucka i sin firdvig eller for-
flyttningar som inte ir fysiskt mojliga

o kryptografiska signaturer som sikerstiller att data inte manipuleras
efter att de upprittats

e statistisk analys av avvikelser och anomalier, t.ex. att fordonet ser
ut att folja visentligen andra rérelsemdnster in normalt.

De beskrivna tekniska kontrollerna férvintas vara helt eller nistan
helt automatiserade. Transportstyrelsens sikerstillande av att sddana
kontroller utfors dr diremot en manuell process. Det ir dock en
process som sker i relation till varje tjinsteleverantér, vilket inne-
bir att den ir férhillandevis begrinsad i omfattning.
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Ndgra typiska kontrollscenarier

Nedan behandlas nigra typiska kontrollscenarier med illustrationer
och beskrivningar av den automatiska kontrollen steg for steg.

Figur 11.2  Kontroll av att fordon ar féranmalda

Centralsystem hos
Transportstyrelsen
— bearbetning och utfall

Kontrollstation

—javlasning av registreringsskylt
+ beddmning aviom fordonet ar

"‘ vagskattepliktigt
00 )

Automatisk kontroll av att fordon ir féranmailda sker genom att:
1. Fordonet passerar en kontrollstation.
2. Kontrollstationen liser av registreringsskylten.®

3. Centralsystemet matchar registreringsnumret mot vigtrafik-
registret.

4. Centralsystemet bearbetar tillginglig information for att avgora
dels om fordonet ir skattepliktigt, dels om féranmilan har limnats.

5. Utfallet av den automatiska bearbetningen avgér om ett drende
ska inledas eller inte.

¥ Om kontrollstationen finns vid landsgrinsen gérs en preliminir bedémning av om ett
utlindskt fordon ir skattepliktigt. S8dana kontrollstationer har bdde kameror och utrustning
som pi automatisk vig kan kategorisera fordonsslag m.m. P4 s3 sitt kan man p4 automatisk
vig sortera ut fordon som sannolikt ir skattepliktiga utan att vara féranmilda. Dirmed
behover endast dessa gi vidare till manuell hantering. Genom kontrollstationerna vid
landsgrinsen uppticks alltsd utlindska fordon som kér in i landet utan att vara féranmilda.
Genom kontrollstationerna inom landet uppticks de eventuella svenska fordon som kér
utan att vara féranmilda. Vid dessa kontrollstationer ir det tillrickligt med endast kamera-
utrustning, eftersom svenska fordon och fordonsigare redan finns i vigtrafikregistret.
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Figur 11.3  Kontroll av att fordon har ruttbiljett
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Automatisk kontroll av att fordon har ruttbiljett sker genom att:

1.
2.

Fordonet passerar en kontrollstation.
Kontrollstationen liser av registreringsskylten.

Centralsystemet matchar registreringsnumret mot vigtrafik-
registret.

Centralsystemet bearbetar tillginglig information fér att avgora
dels om fordonet ir skattepliktigt, dels om ruttbiljett ska anvindas,
och dels om det finns en giltig ruttbiljett som innefattar platsen dir
kontrollstationen finns.

Utfallet av den automatiska bearbetningen avgér om ett drende
ska inledas eller inte.
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Figur 11.4  Kontroll av att loggen fors korrekt vid ett kontrolltillfalle
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Automatisk kontroll av att loggen f6rs korrekt vid ett kontrolltillfille
sker genom att:

1. Fordonet passerar en kontrollstation.
2. Kontrollstationen liser av registreringsskylten.

3. Centralsystemet matchar registreringsnumret mot vigtrafik-
registret for att {4 fram vilken tjinsteleverantdér som anvinds.

4. Centralsystemet efterfrdgar fordonets position hos tjinste-
leverantéren.

5. Tjinsteleverantorens IT-system besvarar frigan.

6. Centralsystemet bearbetar informationen foér att avgéra om
fordonets position 6verensstimmer med kontrollstationens
placering.

7. Utfallet av den automatiska bearbetningen avgdér om ett drende
ska inledas eller inte.
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Mer om kontroll av att fordon dr foranmdlda

Ett skattepliktigt fordon som inte dr féranmalt fir inte anvindas pd
de vigar som omfattas av skatten. Att ett fordon felaktigt inte ir for-
anmilt kan bland annat upptickas genom den féreslagna kamera-
overvakningen vid kontrollstationer som sitts upp lings med de
vigar dir skatten tas ut. Nir fordonet passerar kontrollstationen
lises registreringsskylten av. Direfter bearbetar centralsystemet den
avlista informationen mot tillginglig information fér att avgéra dels
om fordonet ir skattepliktigt, dels om féranmilan har limnats.
Bland annat matchas registreringsnumret mot féranmilda fordon i
vigtrafikregistret. Utfallet av den automatiska bearbetningen avgor
om ett drende ska inledas eller inte. Om en féranmilan inte har gjorts
for det aktuella fordonet trots att det ritteligen borde ha gjorts tar
Transportstyrelsen ut en sanktionsavgift.

Att ett fordon felaktigt inte ir féranmilt kan dven upptickas av
polisen 1 samband med en vigkontroll. Polisen kan ocksd i samband
med en vigkontroll uppticka att uppgifter som har limnats i en
anmilan ir felaktiga. I vissa fall kan det vara synligt f6r kontrollanten
att de limnade uppgifterna inte stimmer med verkligheten. Det
kan réra sig om att fordonet har en draganordning, trots att det
inte har angetts i anmilan, eller att fordonet har firre axlar in vad
som har angetts i anmilan. For att kunna bedéma andra uppgifter
kan kontrollanten behodva underséka exempelvis fordonshandlingar
som finns tillgingliga vid kontrollen.

Dessutom bér Transportstyrelsen gora kontroller av de upp-
gifter som har limnats 1 anmilningarna. I vart fall bér kontroller
goras genom stickprov. Flera olika kontrollméjligheter star Trans-
portstyrelsen till buds. Bland annat kan Transportstyrelsen jimféra
de uppgifter som har limnats om fordonet i anmilan mot andra
uppgifter som styrelsen har tillging till, t.ex. uppgifter 1 vigtrafik-
registret, inlimnade fordonshandlingar och material frin kamera-
dvervakningen’. Denna jimférelse bedéms 1 minga fall kunna ske
automatiskt. Vidare kan Transportstyrelsen ha som rutin att ta
kontakt med den tjinsteleverantér som har angetts i en anmilan,
for att bekrifta att denne verkligen har anlitats. En s3dan férfrigan
till tjinsteleverantdren bér kunna ske automatiskt.

? Kontrollstationerna vid landsgrinsen ska innehilla kameror och annan elektronisk utrust-
ning som bland annat kan kategorisera fordon.
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Mer om kontroll av ruttbiljetter

Ett fordon som ir anmilt till férfarandet med ruttbiljetter ska ha
en giltig ruttbiljett vid varje fird pd sddana vigar som omfattas av
skatten. Efter att en ruttbiljett har bokats och betalats kommer det
att finnas information om bide rutten och giltighetstiden 1 Transport-
styrelsens centralsystem, som ir kopplat till kontrollstationerna
lings med vigarna. Fordonet har bara ritt att kora lings med den
bokade rutten och endast medan biljetten fortfarande ir giltig. Om
fordonet sdledes passerar en kontrollstation som inte finns lings
med den bokade rutten kommer centralsystemet att signalera att
ett irende om sanktionsavgift ska inledas.

Ett skattepliktigt fordon som inte dr féranmilt fir inte anvindas
pd de vigar som omfattas av skatten. Det fir inte heller utan rutt-
biljett anvindas pd de vigarna. Om fordonet i alla fall anvinds pd de
vigarna bryter den skattskyldige mot bide reglerna om féranmilan
och reglerna om ruttbiljett. Om fordonet siledes passerar en kontroll-
station kommer centralsystemet att signalera att ett irende om
sanktionsavgift ska inledas. Eftersom det handlar om tvd 6ver-
tridelser kan det bli aktuellt att ta ut en sanktionsavgift for vardera
overtridelsen.

Att ett fordon saknar en giltig ruttbiljett kan dven upptickas av
polisen 1 samband med en vigkontroll. Polisen kan ocks4 1 samband
med en vigkontroll uppticka att uppgifter som har limnats 1 rutt-
biljetten ir felaktiga. I vissa fall kan det vara synligt for kontrollanten
att de limnade uppgifterna inte stimmer med verkligheten. Det
kan rora sig om att fordonet har en draganordning, trots att det
inte har angetts, eller att fordonet har firre axlar in vad som har
angetts. For att kunna bedéma andra uppgifter kan kontrollanten
behéva undersoka exempelvis fordonshandlingar som finns tillging-
liga vid kontrollen.

Transportstyrelsen kan dven med hjilp av sitt centralsystem
gora en automatiserad kontroll av flera pd varandra féljande rutt-
biljetter, i syfte att underséka om fordonets firdvig ir sannolik.
Systemet kan exempelvis ligga thop de bokade rutterna for att se
om det finns ndgon onaturlig lucka i fordonets firdvig.
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Mer om kontroll av den elektroniska loggen

Genom att begira ut uppgifter ur den elektroniska loggen kan
ansvariga myndigheter kontrollera att viganvindningen dokumenteras
korrekt och dirmed dven kontrollera beskattningen.

Kontroll av loggen 1 nirtid, det vill siga pid minutbasis, sker i
samband med att ett fordon observeras visuellt vid en kontroll-
station. Transportstyrelsen skickar d& automatiskt en férfrigan till
yinsteleverantéren om fordonets position vid tidpunkten fér obser-
vationen. Tjinsteleverantdren besvarar frigan och Transportstyrelsen
bearbetar sedan informationen. Hela den beskrivna proceduren
sker automatiserat utan nigon manuell hantering. Transportstyrelsen
bedémer sedan, utifrin den automatiskt bearbetade informationen,
om loggen har férts korrekt vid kontrolltillfillet.

Kontroll av loggen dygnsvis, det vill siga efter att tjinsteleveran-
toren har skickat in dygnsrapporten, sker i1 centralsystemet. Med
hjilp av det senaste dygnets visuella observationer med kinda tid-
punkter kan centralsystemet berikna den minsta mojliga strickan
som fordonet kan ha kort och jimfoéra detta med strickan enligt
dygnsrapporten.

Kontroll av loggen 1 efterhand behéver inte ske 1 samband med
att ett fordon passerar en kontrollstation eller att dygnsrapporten
kommer in, utan den kan ske om Skatteverket 6nskar gora en
skattekontroll, eller om Transportstyrelsen uppticker avvikelser 1
ndgon av de tvd ovanstdende typfallen. Kontroll i efterhand innebir
siledes att information frin loggen efterfrigas fér en lingre tids-
period och analyseras med hjilp av tillgingligt jimforelsematerial.

Antalet fasta kontrollstationer vid grinsen

Sverige har ett begrinsat antal grinsévergdngar mot nirliggande
linder och det finns ett behov av att ha god information om de fordon
som omfattas av skatten. Av denna anledning bor det vid samtliga
grinsdvergingar mot andra linder, inklusive hamnterminaler med
internationell firjetrafik, upprittas automatiska kontrollstationer,
som har kamerautrustning och annan teknisk utrustning fér att
detektera, identifiera och kategorisera fordon som passerar in eller
ut. P3 detta sitt erhdlls ett underlag 6ver samtliga skattepliktiga
fordons passager inklusive tidpunkt.
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Antalet farbara grinsvigar med lastbilstrafik uppskattas vara totalt
50 stycken. Det finns en vig som leder mot Danmark (Oresunds-
bron). Antalet vigar som leder mot Norge ir 41 stycken.'® Vidare
finns det dtta vigar som leder mot Finland. Antalet svenska hamn-
terminaler med internationell firjetrafik ir ungefir 15 stycken.
Sammantaget bor det byggas ungefir 65 stycken kontrollstationer
vid landets grinser. Kontrollstationerna vid landsgrinser och hamn-
terminaler bedéms endast 1 undantagsfall kunna samlokaliseras med
befintlig utrustning. Det blir sdledes friga om en nyetablering vad
giller marktillstdnd samt framdragning av el och kommunikation.
Nir det giller de kontrollstationer som ska sittas upp vid grinserna
kan Tullverket ha ett intresse av att samarbeta kring uppbyggnaden.

Antalet fasta kontrollstationer inom landet

Kontrollstationer inom landet kan upprittas genom samlokalisering,
3teranvindning eller nyetablering. Kontrollstationerna inom landet
bor overlag placeras ut pd strategiska platser 1 vignitet med hog
trafikintensitet, men dven ha en geografisk spridning for att alla
skattskyldiga ska kunna kontrolleras. Kontrollstationerna inom
landet bér ha kamerautrustning och annan teknisk utrustning fér
att identifiera fordon samt registrera tidpunkt f6r passagen.

Genom att samlokalisera de kontrollstationer som behévs inom
vigskattesystemet med annan utrustning som redan finns lings
med vigarna kan kostnader som ir férknippade med nyetablering
av mark undvikas. Detta genom att dra nytta av att Trafikverket
redan dger bdde marken och befintlig vigkantsutrustning samt att
platserna har framdragen el. Det blir dd méjligt att upptora kontroll-
stationerna snabbare och till en ligre kostnad.

Kommittén beddmer att samlokalisering dr mojlig dar Trafik-
verket har utrustning f6r vigviderinformationssystem (VViS) och
automatisk hastighetsévervakning (ATK). I dagsliget finns ungefir
2300 teoretiskt mojliga platser f6r samlokalisering (ungefir 800
platser med VViS och ungefir 1 500 platser med ATK). Aven platser

dir annan teknisk utrustning finns kan vara aktuella f6r detta inda-

1% Tings grinsen mot Norge finns det egentligen fler farbara vigar dn 41 stycken. Antalet last-
bilar som regelbundet anvinder dessa vigar fér godstransporter anses dock vara férsumbart.
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mal, vilket medfor att antalet teoretiska platser dkar ytterligare. D3
samlokalisering sker pd de platser dir befintlig utrustning finns kan
det dock finnas begrinsningar, sdsom att en kontrollstation endast
kan placeras 1 en kérrikening.

Ateranvindning av teknisk utrustning bedéms vara fullt méjlig
exempelvis vad giller portaler foér tringselskatt 1 Goteborg och
Stockholm samt portaler for infrastrukturavgifter pd vig, som ir
uppforda pd Motalabron och Sundsvallsbron (i framtiden dven pd
Skurubron). Kommittén bedémer att all befintlig vigkantsutrust-
ning i de systemen kan anvindas fér kontroll av vigskatten. Det
innebir drygt 60 automatiska kontrollstationer. De befintliga portal-
erna for tringselskatt och infrastrukturavgifter kan kontrollera
fordon i bdda kérriktningarna.

Nyetablering av kontrollstationer ir nddvindig for att kunna
kompensera f6r att kontrollstationer som samlokaliseras eller dter-
anvinds befinner sig pd platser som kanske inte ir helt ideala for
kontroll av vigskatten. Nyetablering innebir férmodligen att
kontrollstationer upprittas pd platser dir det inte finns el eller
kommunikationsnit framdraget.

Ju fler observationer som gors (av kontrollstationer), desto
storre ir sannolikheten att dvertridelser uppticks. Kommittén har
med hjilp av en konsult genomfért en inledande férstudie kring
behovet av kontrollstationer." Information om vignitet och &rs-
medeldygnstrafik har himtats frin Trafikverket och bearbetats av
konsulten. Enbart data gillande det statliga vignitet har analyserats,
vilket bedéms vara tillrickligt for att skaffa sig en oversiktlig bild
av behovet av kontrollstationer. Kommittén har vidare gjort be-
démningen att ett limpligt intervall for visuell observation dr minst
var sjitte timme vid ett deklarationsférfarande. En annan forutsitt-
ning ir att skatten differentieras pd fasta fordonsegenskaper och
inte pd dynamiska parametrar sisom tid och rum, antal axlar eller
axelvikt.

Om nya kontrollstationer enbart upprittas vid landets grinser
och portalerna for tringselskatt och infrastrukturavgifter ter-
anvinds, visar konsultens analys att ungefir 20 procent av alla unika
lastbilsrérelser kan kontrolleras minst var sjitte timme. Kommittén

"' Dahl, Mattias (2017), PM Analys och bedémning av kontrollpunkter i ett avstdndsbaserat
vdgslitageskattesystem, se bilaga 4 till betinkandet.
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anser att en automatisk kontroll som innebir att endast 20 procent
av alla unika lastbilsrérelser kontrolleras minst var sjitte timme inte
ricker. En god nivd av kontroll antas ske di ungefir 70 procent av
alla unika lastbilsrorelser observeras minst var sjitte timme. Ett
sdant antagande innebir i praktiken att manga lastbilar kontrolleras
betydligt oftare dn var sjitte timme, eftersom flera olika unika rutter
for lastbilar sammanfaller pd de storre vigarna. Alltsd kommer vigar
med mycket lastbilstrafik att ha kontrollstationer mer titt in vigar
med lite lastbilstrafik. Minst var sjitte timme kommer alltsd 1 de
allra flesta fall att innebira en absolut miniminivi. Konsultens
analys visar att det vid ett sddant antagande (alltsd minst 70 procent
av antalet unika lastbilsrorelser var sjitte timme) krivs ungefir
250 stycken kontrollstationer inom landet, utéver kontrollstationerna
vid landets grinser och portalerna fér tringselskatt och infra-
strukturavgifter pd vig.

Kommittén bedémer att ungefir 200 kontrollstationer inom
landet kan samlokaliseras med VViS, ATK eller annan vigkants-
utrustning. Kommittén bedémer vidare att ungefir 50 kontroll-
stationer inom landet behéver byggas pd mark dir det inte sedan
tidigare finns ndgon utrustning (nyetablering). Kommittén bedé-
mer att kontrollstationer som samlokaliseras med VViS och ATK
inte nédvindigtvis behover innebira att kontroll sker 1 varje kér-
riktning, men att detta kan vara nédvindigt f6r de kontrollstationer
som nyetableras. Detta for att sdkerstilla tillricklig kontroll och
kompensera f6r att platserna f6r ATK och VViS ursprungligen har
valts for andra syften. De 50 kontrollstationerna placeras alltsd dir
de gor absolut storst nytta f6r att uppnd efterstrivad kontroll.

Antalet flyttbara kontrollstationer

Med flyttbara kontrollstationer avses utrustning som kan flyttas
omkring i vignitet antingen slumpmissigt eller planerat. Det skulle
kunna g8 tll pd sd sitt att flera flyttbara kontrollstationer placeras
pd stativ eller tillfilligt monteras pa fasta objekt i ett omrdde under
en viss tidsperiod, foér att sedan monteras ner och flyttas nigon
annanstans. De flyttbara kontrollstationerna kompletterar de fasta
kontrollstationerna genom att de skattskyldiga inte kinner till
deras placering pd forhand och for att de kan anvindas f6r att gora
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mer noggranna kontroller inom ett visst omride. Flyttbara kontroll-
stationer bér ha kamerautrustning och annan teknisk utrustning f6r
att identifiera fordon samt lagra tidpunkt och plats f6r passerande
fordon.

For att utgdra ett komplement till fasta kontrollstationer be-
démer kommittén att antalet flyttbara kontrollstationer bér utgéra
ungefir tio procent av de fasta kontrollpunkterna, vilket innebir
ungefir 40 stycken. For att hantera de flyttbara kontrollpunkterna
behovs personal och tillhérande fordon. Kommittén bedomer att
det bor finnas fem tillgingliga fordon fér detta indamal samt dirtill
ett limpligt antal personer som har utbildning f6r utrustningen och
fordonen.

Omfattningen av bemannade vigkontroller

Bemannad kontroll vid vigkanten ir viktig f6r att uppni en till-
rickligt god kontroll och dven for att sikra verkstilligheten av
sanktioner vid eventuella 6vertridelser av utlindska fordon. Vid
inférandet av skatten bér den bemannade kontrollen av vigskatten
vara prioriterad, for att tidigt markera att fusk inte tolereras. For
att kunna uppnd en god kontroll bedémer kommittén att det behévs
ungefir 80-100 trafikpoliser och bilinspektdrer som utéver andra
vigkontroller dven kontrollerar vigskatten.

Regeringen utfirdar varje ar ett regleringsbrev som innehéller de
dvergripande mélen och prioriteringarna fér polisens verksamhet.
Regleringsbrevet anger hur stort budgetanslaget ir for dret, vilka
sirskilda uppdrag polisen har samt krav p iterrapportering. Ater-
rapporteringen sker 1 stor utstrickning genom &rsredovisningen.
Séledes har regeringen genom regleringsbrevet mojlighet att styra
polisens verksamhet pd onskat sitt.

Sanktioner m.m.

Om en skattskyldig inte limnar foéranmilan (eller undviker att
anmila indringar) eller inte for en elektronisk logg korrekt eller
inte har en giltig ruttbiljett tar Transportstyrelsen ut en sanktions-
avgift pd 25 000 kronor. En sidan avgift tas ut f6r varje upptickte
overtridelse per sjudagarsperiod. Avgiften tas ut férskottsvis genom
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polisens forsorg om 6vertridelsen uppticks vid en vigkontroll och
den skattskyldige inte har hemvist 1 Sverige. Om betalning d& inte
sker, fir dtgirder vidtas for att hindra fordonets fortsatta fird.
Tullen har samma befogenheter som polisen nir det giller att vidta
sddana dtgirder.

Om en skattskyldig dr forsenad med sin minadsdeklaration tar
Transportstyrelsen ut en férseningsavgift pd 625 kronor (eller
1 250 kronor om det ir en deklaration som ska limnas efter fore-
liggande).

Vid skénsbeskattning tar Skatteverket ut en tilliggsavgift som
utgors dels av ett fast belopp pd 5 000 kronor, dels av 40 procent av
den skatt som till f6ljd av skonsbeskattningen bestims utdver vad
som annars skulle ha bestimts. Skatteverket tar ocksd ut en tilliggs-
avgift vid oriktig uppgift med 5 000 kronor och 40 procent av den
skatt som, om den oriktiga uppgiften hade godtagits, inte skulle ha
bestimts.

De nimnda avgifterna ska dock under vissa férutsittningar inte
tas ut. Vidare kan Skatteverket under vissa forutsittningar befria
den skattskyldige helt eller delvis frin avgiften.

Om en skattskyldig dr férsenad med betalningen tar Transport-
styrelsen ut en dréjsmélsavgift. Vidare intrider anvindningsférbud,
vilket innebir att fordonet inte fir anvindas till dess att betalning
sker, sdvida inte den skattskyldige fir anstdnd med betalningen.
Om forbudet inte respekteras ska polisen ta hand om fordonets
registreringsskyltar. Det ir straffbart att kora utan registrerings-
skyltar. Fordonet fir foras till nirmaste limpliga avlastnings- eller
uppstillningsplats. Ett utlindskt fordon fir omedelbart féras ut ur
landet.

En utlindsk fordonsigare fir krivas pd betalning av forfallna
skatter och avgifter i samband med att fordonet stoppas i en vig-
kontroll. Om betalning inte sker, fir dtgirder vidtas for att hindra
fordonets fortsatta fird. Tullen har samma befogenheter som polisen
nir det giller att vidta sddana &tgirder.

Omproévning m.m.

Skatteverket ska ompréva beslut om den skattskyldige begir det
eller om det finns andra skil. Omprovning far ske bade till frdel
och till nackdel f6r den skattskyldige.
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Om deklaration inte kommer in fir Transportstyrelsen dels ta
ut foérseningsavgift, dels foreligga den skattskyldige att deklarera.
Om ett sddant foreliggande inte f6ljs far Skatteverket besluta om
skonsbeskattning. Utifrdn tillginglig utredning gor Skatteverket dd
en skonsmissig uppskattning av det antal kilometer som fordonet
ska beskattas f6r och bestimmer skatten till vad som framstir som
skiligt med hinsyn till det som har kommit fram.

Skatteverket fir ocksd besluta om skénsbeskattning om en skatt-
skyldig har deklarerat, men skatten inte kan beriknas tillforlitlige pa
grund av att det finns brister 1 antingen deklarationen eller under-
laget for deklarationen. S&dana brister kan visa sig t.ex. om det vid
en kontroll kommer fram att loggen inte har forts korrekt éver tid,
vilket har lett till felaktiga rapporter frin tjinsteleverantéren och
dirmed felaktiga uppgifter som fértryckts i deklarationerna.

Verkstillighet och indrivning

Skattskyldiga som inte betalar skatt och avgifter i ritt tid kommer
att ha en skuld som Transportstyrelsen foérséker {3 in. Transport-
styrelsen skulle kunna gora detta i egen regi eller limna 6ver drendet
till Kronofogdemyndigheten. De internationella 6verenskommel-
serna om indrivning innehdller dock begrinsningar vad giller belopp
och tickningsgrad. Ett alternativ skulle kunna vara att Transport-
styrelsen vinder sig till en privat aktdr som har upprittat kontrake
med utlindska myndigheter f6r att kunna driva in mindre belopp
och driva in skulder som uppstir utanfor de linder som ingdr i de
internationella samarbetena.

For utlindska fordonsigare kan foérskottsbetalning beslutas om
en Overtridelse uppticks i samband med en vigkontroll. Vid
utebliven foérskottsbetalning finns mojlighet for polisen att vidta
dtgirder for att hindra fordonet frin vidare fird. Vidare fir en
utlindsk fordonsigare krivas pd betalning av forfallna skatter och
avgifter i samband med att fordonet stoppas i en vigkontroll. Om
betalning inte sker far polisen vidta dtgirder for att hindra fordonets
fortsatta fird.

Tullen har samma befogenheter som polisen nir det giller att
vidta dtgirder for att hindra fordonets fortsatta fird.

Kronofogdemyndigheten fér ta ett fordon 1 ansprdk for betalning
av fordringar enligt vigskattelagen oavsett vem som iger fordonet.
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11.3 Genomférande av férslagen
11.3.1 Uppdraget

Ett inférande av en vigskatt omfattar ett flertal moment sdsom
framtagande av lagstiftning och foreskrifter, framtagande av tekniska
specifikationer, upphandling, framtagande av tekniska system och
utrustning, installation och testkérning. For att underlitta ett snabbt
och smidigt inférande av vigskatten ska kommittén analysera och
limna forslag pd hur genomférandeprocessen kan hanteras praktiske.
I detta kan t.ex. ingd forslag kring hur de olika aktdrernas arbete kan
samordnas, sdvil tidsmissigt som innehdllsmissigt.

11.3.2 Bedo6mning
Inledning

I kommittédirektiven antyds pd flera stillen ett dnskemdl om ett
system som gér att inféra smidigt och snabbt. Detta har kommittén
beaktat i framtagande av f6rslaget, men dven 1 bedémningen av hur
genomforandet skulle kunna se ut. Framfor allt 8terspeglas detta 1
att planeringen for inférandet bor starta redan innan ett riksdags-
beslut har fattats.

Ett inférande bedéms vara mojligt 1 maj 2021, under férut-
sittning att det inte blir ndgra férseningar vad giller beredningen av
forslagen 1 Regeringskansliet och riksdagen och inte heller for-
seningar nir det giller utveckling, upphandling eller byggnation.

Foljande moment ingdr 1 tidsplanen

o lagrddsremiss och proposition
e uppdrag till berérda myndigheter i friga om férberedelseprojekt
¢ behandling och beslut i riksdagen

e uppdrag till Skatteverket, Trafikverket och Transportstyrelsen 1
frdga om inférandeprojekt

¢ upphandling och byggnation av vigkantsutrustning
e notifiering till EU-kommissionen
e tillstdndsprovning av tjinsteleverantdrer

e test av systemet i sin helhet.

702



SOU 2017:11 Hur det ar tankt att systemet ska fungera i praktiken och hur det bér genomforas

Tabellen nedan sammanfattar genomférandet genom att tids-
planera aktiviteterna som har definierats i punktlistan ovan. Nigra
av aktiviteterna beskrivs mer i detalj nedanfér tabellen.

Tabell 11.1 Tidsplan for genomférandet
2018 2019 2020 2021

Lagradsremiss och proposition
Forberedelseprojekt TS/TRV
Riksdagsbehandling
Inférandeprojekt TS/TRV/SKV
Byggnation vagkantsutrustning
Notifiering till kommissionen
Systemtest

Tillstandssokning tjanstelev.
Skatten infors

Forberedelseprojekt

Skatteverket, Trafikverket och Transportstyrelsen har viktiga upp-
gifter nir vigskatten inférs och bor sd tidigt som mojligt férbereda
inférandet, si att detta kan genomféras si snabbt som mojligt.
Detta foérberedande arbete skulle kunna ske inom ramen fér ett
forberedelseprojekt.

Ett forberedelseprojekt syftar till att snabba upp ett inférande
och kan dven ses som en form av férstudie och planering av ett
inférandeprojekt. Ett av forberedelseprojektets delmoment skulle
kunna vara att ta fram Trafikverkets kravstillning infér upphand-
lingen av vigkantsutrustningen. Infér denna kravstillning bér det
goras mycket detaljerade analyser av var kontrollstationerna ska
byggas och det bor genomforas en projektering for respektive
plats. En férdjupad studie av hur minga kontrollstationer som
behéver byggas, var de ska placeras och vilken funktionalitet de ska
ha méste alltsd goras. Transportstyrelsen och Skatteverket har som
kontrollmyndigheter det yttersta ansvaret fér detta arbete, men
Trafikverket behover bistd dem i1 detta arbete. Ett annat delmoment
skulle kunna vara att Transportstyrelsen definierar och planerar for
hur utvecklingen av centralsystemet ska g uill.
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Forberedelseprojektet bor alltsd genomféras gemensamt av
Trafikverket, Transportstyrelsen och eventuellt Skatteverket. Ett
forberedelseprojekt kan organiseras genom en styrgrupp och en
projektgrupp. Transportstyrelsen skulle kunna ha ett évergripande
ansvar for projektet, men ett stort ansvar ligger iven pd Trafik-
verket. Styrgruppen boér bestd av representanter frin Trafikverket
och Transportstyrelsen och eventuellt dven Skatteverket.

Om syftet ir att inféra vigskatten sd snabbt som méjligt bor
regeringen ge myndigheterna i uppdrag att starta ett férberedelse-
projekt redan i samband med att lagrddsremissen férbereds.

Inférandeprojekt

Inforandeprojektet bor starta sd snart som det finns ett riksdags-
beslut. Inférandeprojektet bér pd samma sitt som forberedelse-
projektet vara myndighetsévergripande och genomféras av dtmin-
stone Skatteverket, Trafikverket och Transportstyrelsen. Aven
Polismyndigheten bér kunna ha en roll i slutskedet av projektet.
Ett myndighetsovergripande inférandeprojekt gor det mojligt att
utbyta virdefull information mellan myndigheter samt samverka
kring foreskrifter och kravspecifikationer. Det ger dirfor forutsitt-
ningar for ett framgingsrikt och effektivt genomférande. Under
projektet bor utbyte mellan myndigheterna ske pd olika befatt-
ningsnivier for att beslut ska kunna fattas snabbt och for att under-
litta genomfdrandet av dem. P4 samma sitt som for férberedelse-
projektet bér inférandeprojektet organiseras utifrdn en styrgrupp
och projektgrupp som bemannas av de inblandade myndigheterna.
Projektet bor dvergripande ledas av Transportstyrelsen.

Projektet skulle dven kunna delas in i flera delprojekt. Ett av
delprojekten kan handla om uppbyggnaden av ett centralsystem
hos Transportstyrelsen. Utvecklingen av ett centralsystem for vig-
skatten kan ske antingen genom att Transportstyrelsen anvinder
egen personal eller anlitar extern kompetens. Ett annat delprojekt
skulle kunna handla om sjilva upphandlingen och upprittandet av
vigkantsutrustning. Detta arbete bor ledas av Trafikverket. Ytter-
ligare ett annat delprojekt skulle kunna handla om inférandets
informationsinsatser, ett arbete som Transportstyrelsen bér leda.
Ett annat delprojekt skulle kunna handla om att forbereda och skapa
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forutsittningar for tjinsteleverantdrer att agera inom systemet,
bland annat genom att skapa de foéreskrifter om tekniska krav som
stills for tillstdind samt utveckla rutiner for tillstdndsforfarandet.
Tekniska krav kommer sannolikt att behéva anmilas twll EU-
kommissionen i enlighet med bestimmelserna i Europaparlamentets
och ridets direktiv 98/34/EG om ett informationsférfarande be-
triffande tekniska standarder och foreskrifter. Frigan om anmil-
ningsskyldighet kan idnnu inte bedémas, utan den fir provas da si-
dana forslag till tekniska krav har tagits fram. Ytterligare delprojekt
kan handla om att férbereda Polismyndighetens, Skatteverkets och
Transportstyrelsens organisation fér hantering av de nya drenden
som vigskattesystemet f6r med sig.

Inférandeprojektet bor pigd dnda fram till att skatten infors.
Direfter kommer arbetsuppgifterna in 1 myndigheternas ordinarie
verksamhet.

Byggstart vad giller vigkantsutrustning

Vigkantsutrustning ir etablerad teknik och kommer att upphandlas.
Kommittén anser att ansvaret for att uppritta och férvalta vigkants-
utrustningen bér hamna hos Trafikverket. Dirmed bor Trafikverket
ha hand om upphandlingen av vigkantsutrustning. Under férbere-
delseprojektet gors en forstudie och en beddmning av var vigkants-
utrustningen ska sittas upp och under inférandeprojektet genom-
fors upphandlingen av utrustningen. Efter att tilldelningsbeslutet
fatt laga kraft kan byggnationen pabérjas.

I Sverige dr forutsittningarna for att bygga utrustning vid vig-
kanten olika beroende pd sisong och klimat. Siledes bér byggna-
tion ske med hinsyn till lokala férhillanden och beroende pd hur
tidsplanen ser ut efter att upphandlingen har genomférts. Om
byggnationen foérsenas pd grund av dverprévning av upphandlingen
skulle byggnationen, nir den vil piborjas, kunna ske enligt en
prioriteringsordning pd sd sitt att vigkantsutrustning forst sitts
upp vid de platser dir behovet ir allra stérst. Férmodligen innebir
det att landsgrinser och storre vigar prioriteras.
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Notifiering, systemtest och krav for tjinsteleverantorer

Innan vigskattesystemet infors ska Sverige meddela EU-kommis-
sionen, s& kallad notifiering eller anmilningsskyldighet. Frimst ir
det uppgifter om hur skatten beriknas som notifieringen giller,
men kommitténs kontakter med tjinstemin vid kommissionen
visar att stor vikt dven liggs pd bedomning av férutsittningarna f6ér
interoperabilitet, s& att EETS-betalningsférmedlare kan verka inom
systemet. Enligt artikel 7h 1 Eurovinjettdirektivet ska notifieringen
godras minst sex minader innan skatten inférs. Det kan dock vara
fordelaktigt att gora notifieringen tidigt, for att vid behov kunna
gora nddvindiga justeringar. Det kan nimligen inte uteslutas att
sddana justeringar behovs, dven om kommittén har haft l6pande
kontakter med kommissionen fér att stimma av att forslagen ir
forenliga med EU-ritten. Dirfér menar kommittén att notifieringen
bér goras minst ett ir innan inférandet.

Det finns dven behov av att testa systemet innan det sitts 1 drift.
Bland annat behoéver Transportstyrelsen testa centralsystemet och
de tekniska grinssnitt som byggs mot tjinsteleverantdrer. Vidare
behéver Trafikverket testa och trimma in vigkantsutrustningen.
Kommitténs forslag dr beroende av att det finns tjinsteleverantorer
for att kunna hantera férfarandet med minadsdeklarationer, medan
Transportstyrelsen sjilva skoter forfarandet med ruttbiljetter i
samarbete med olika servicestationer. For att kunna testa systemet
som helhet innan inférandet krivs det att det finns nigon tjinste-
leverantdér som genomfér test infér godkinnande.

I god tid innan inférandet bor de krav (i férordning och myndig-
hetsforeskrifter) som stills pa féretag som onskar bli tjinsteleveranto-
rer faststillas och offentliggéras. Enligt EETS-beslutet ska medlems-
stater ta fram och uppritthdlla en omridesdeklaration fér EETS i
vilken de allminna villkoren for att f3 tillgdng till vigtullsomridet
faststills (artikel 5.2). Det dr dock inte reglerat nir detta ska ske.
Kommittén bedémer att alla krav pa tjinsteleverantérer bor ha fast-
stillts minst tio minader foére inférandet. Detta for att foretag ska
ha ullrickligt god tid pd sig f6r att forbereda sig samt anséka om
tillstdnd for verksamheten och fér att inblandade myndigheter ska
kunna genomfora ett fullstindigt systemtest. Transportstyrelsen bor
arbeta aktivt for att upplysa presumtiva intressenter om tillstinds-
processen genom informationsméten eller liknande.
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Skatten bor inforas under sommarhalviret

Kommittén anser att skatten bor inféras under sommarhalviret,
men inte 1 direkt anslutning till semesterperioden. Ett inférande
under sommarhalviret underlittar finjusteringar av den tekniska
utrustningen vid vigkanten och underlittar vigkontrollerna 1 hela
Sverige. Polismyndighetens vigkontroller ir sirskilt viktiga i samband
med inférandet, for att understryka att myndigheterna prioriterar
kontroll av skattens efterlevnad. Att Transportstyrelsen och Skatte-
verket ir tillrickligt bemannade ir ocksi viktigt i samband med
inforandet, eftersom en hogre arbetsbelastning ir naturlig nir ett nytt
system infors. Om inférandet inte sker under sommarsemestern,
kommer det 1 hdgre utstrickning att finnas poliser och bilinspektdrer
tillgingliga for vigkontroller. P4 samma sitt kommer ocksd personal
1 hogre utstrickning att finnas tillginglig hos Transportstyrelsen och
Skatteverket vad giller kundtjinst och hantering av olika drenden.
Trafikverket kan ocksd f3 en hogre arbetsbelastning i samband med
inférandet. Aven tjinsteleverantérer kommer att ha en intensiv
period vid skattens inférande, d3 fler kunder kommer att vilja teckna
abonnemang och stilla frigor. Situationen underlittas siledes dven
for tjinsteleverantérerna om inférandet inte sker under sommar-
semestern. Kommittén anser dirfor att skatten bor inféras under
den forsta delen av sommarhalvéret, det vill siga under maj manad.
Ett limpligt datum f6r inférandet kan vara den 1 maj, som ir en
dag da lastbilstrafiken har ligre intensitet dn vanligt. Systemet kan
dirmed sittas i drift nir belastningen ir 13g.
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12 Konsekvenser

12.1 Inledning

I detta kapitel beskriver kommittén de forvintade konsekvenserna
av sina forslag 1 enlighet med 14-16 §§ kommittéférordningen
(1998:1474), 6-7§§ forordningen (2007:1244) om konsekvens-
utredning vid regelgivning och kommitténs egna direktiv. Enligt
kommittédirektiven ska kommittén sirskilt belysa

forslagens effekter pd de administrativa kostnaderna och andra
fullgérandekostnader for féretagen samt 6vriga effekter for foretag

forslagens effekter for smd- och medelstora féretag

forslagens effekter for olika sektorer och regioner i Sverige,
diribland sirskilt skogsindustrin

miljomissiga effekter, inklusive klimatutslipp, diribland bedém-
ningar om férslagens effekt pd éverflyttning till andra trafikslag

trafikmissiga effekter, sdsom pdverkan pd trafikfloden och vig-
slitage

forhallandet till de transportpolitiska mélen

de administrativa och ekonomiska konsekvenserna fér Skatte-
verket och andra berérda myndigheter samt finansiering av dessa

effekter f6r domstolarna

offentligfinansiella effekter, inklusive intikter frén skatten och
kostnader fér installation och drift av systemet inklusive kontroll-
forfarandet.
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Kapitlet inleds, i avsnitt 12.2, med en beskrivning av syftena med
skatten och hur de uppnis. Direfter beskrivs vilka och hur minga
som direkt berérs av skatten (avsnitt 12.3).

I avsnitt 12.4 analyseras vilka trafikmissiga konsekvenser vig-
skatten kan forvintas f. I avsnitt 12.5 beskrivs konsekvenserna for
berérda myndigheter och domstolar, samt 6évriga offentligfinansiella
konsekvenser.

Effekterna pd klimat och miljé beskrivs i avsnitt 12.6, och utifrin
de trafikmissiga och miljomaissiga effekterna bedéms effekterna pd
de transportpolitiska mélen 1 avsnitt 12.7. Inom ramen for effekterna
pd de transportpolitiska méilen gér kommittén en analys av den
samhillsekonomiska I6nsamheten av forslaget.

Vigskattens konsekvenser for foretagen beskrivs 1 avsnitt 12.8.
I stort sett alla sektorer kommer att paverkas, men nigra sektorer
kan férvintas komma att pdverkas mer in andra, bland annat skogs-
industrin. I avsnitt 12.9 identifierar kommittén de sektorer som
forvintas piverkas mest av forslaget och i avsnitt 12.10 beskrivs
kostnadseffekterna mer i detalj f6r dessa sektorer.

Beroende pd var foretagen 1 de olika sektorerna ir lokaliserade,
paverkas sysselsittningen i olika regioner, frimst i glesbygd med
langa avstdnd och l3g tillginglighet till alternativa transportméjlig-
heter (avsnitt 12.11). Aven kommuner och deras offentliga service i
olika regioner kan komma att péverkas.

Effekterna f6r sma och medelstora féretag beskrivs 1 avsnitt 12.12.

Slutligen beskrivs évriga konsekvenser 1 avsnitt 12.13.

12.2 Syftena med att inféra vagskatten
och hur de uppnas

Lastbilstransporter ir i manga fall helt nédvindiga. I stora delar av
Sverige ir tillgingligheten till jirnvig och sjofart 13g, eller s& ir de
alternativa transporterna férenade med stora kostnader. Lastbils-
transporter ir snabba och flexibla, men bidrar samtidigt till slitage
pd vigarna och utslipp av klimatgaser, luftféroreningar och buller.
Ett av syftena med att infora skatten ir att den tunga trafiken 1
hogre grad ska bira de samhillsekonomiska kostnader den orsakar.
Kommitténs forslag om en avstindsbaserad vigskatt kommer att
innebira att den tunga trafiken fir betala fér sina kostnader for
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vigslitage, utslipp av luftféroreningar (utom koldioxid) och buller
(landsbygdsbuller).

Ett annat syfte med kommitténs forslag till vigskatt dr att
minska de negativa effekterna av lastbilstransporter. For att styra
mot minskat vigslitage ir skatten differentierad utifrén fordonens
viktklass och utifrin hur minga axlar fordonen har, pd ett sitt som
ska styra mot en ligre vikt per axel. For att styra mot minskade
utslipp av luftféroreningar ir skatten differentierad utifrdn vilken
EURO-utslippsklass fordonet tillhor. Skatten ir ligre for fordon
med hoégre (renare) EURO-utslippsklass, vilket bidrar till en for-
nyelse av fordonstlottan och leder till mindre utslipp av luftféroren-
ingar. Vigskatten syftar ocksd till att nd en 6verflyttning av gods-
transporter frin vig till andra trafikslag, som jirnvidg och sjofart,
vilket minskar de negativa effekterna av lastbilstransporter.

Ett annat syfte med att inféra skatten ir att mojliggora okad
kontroll av regelefterlevnaden i stort bland de aktérer som utfor
tunga vigtransporter. Kommittén beddémer att inférandet av en
vigskatt kommer att 8 en positiv effekt pd regelefterlevnaden pd
yrkestrafikomradet, bland annat eftersom vigskatten kommer att
medfora en stor Skning av antalet bemannade vigkontroller.
Kontrollerna av vigskatten kan med férdel samordnas med polisens
kontroller av oéverlast, kor- och vilotider, cabotage, nykterhet etc.
Att fordon ska vara foranmilda till systemet och féra en elektro-
nisk logg, alternativt anvinda ruttbiljett, fér att {3 kora pd vigarna
bedéms ocksd medféra en okad vilja att f6lja dven andra regler pd
yrkestrafikomridet. Aven den féreslagna kameradvervakningen be-
doms {4 en sddan effekt.

Genom vigskatten mojliggdrs dven en gemensam och mer ritt-
vis kontroll av svensk- respektive utlandsregistrerade fordon.
Konkurrensvillkoren blir mer lika mellan svenska och utlindska
fkerier, vilket kan minska motiven bland svenska ikerier att med
lagstridiga metoder minska de egna kostnaderna i konkurrensen
med utlindska 8kerier. Cabotaget bland utlindska &kerier stir,
enligt Trafikanalys statistik, for en relativt liten del av det samman-
lagda trafikarbetet, men det saknas kunskap om omfattningen av
det olagliga cabotaget. Kommittén bedémer dock att det olagliga
cabotaget kan komma att minska om vigskatten inférs. Eftersom
det enligt forslagen ska goras relativt omfattande bemannade vig-
kontroller av vigskatten och di dessa kontroller med férdel bér
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kunna samordnas med andra kontroller av den yrkesmissiga trafiken
bedéms ocksd regelefterlevnaden av exempelvis kor- och vilotids-
regleringen oka.

12.3 Vilka berérs av vagskatten?
12.3.1 De skattskyldiga

Enligt kommitténs forslag ir det motorfordon eller fordonskombi-
nationer fér godstransporter med en totalvikt pd minst 12 ton som
omfattas av skatten. Vissa fordon féreslds vara undantagna frin
skatteplikt, bland annat utryckningsfordon, vighallningsfordon och
veteranfordon. En vigskatt kommer att medféra 6kade kostnader
for de flesta tunga lastfordon pa de vigar dir skatt tas ut. Skatten ska
tas ut pad statliga och kommunala vigar och gator. Frigan ir di hur
mdnga fordon och skattskyldiga som det handlar om. I tabell 12.1
nedan listas ndgra fakta och uppskattningar vad giller antal fordon
och antal skattskyldiga i systemet, fordelat pd svenska respektive
utlindska fordon och skattskyldiga.

Tabell 12.1 Antal fordon och skattskyldiga i vagskattesystemet

Totalt antal i systemet Aktiva i systemet under
under ett ar en genomsnittsmanad
Antal svenskregistrerade fordon 78 000 60 000
Antal utlandsregistrerade fordon 100 000 20 000
Antal svenska skattskyldiga 22 500 18 000
Antal utlandska skattskyldiga 28 000 6 000

Kalla: Transportstyrelsen och egen bearbetning.

Siffrorna avseende svenska fordon och antal skattskyldiga kommer
frén vigtrafikregistret och baseras pd det totala antalet registrerade
fordon som omfattades av vigavgiften under oktober 2016. Siffran
1 hégerkolumnen avser fordon som di var i trafik och hur ménga
fordonsigare det motsvarade. Siffrorna avseende de utlindska
fordonen och fordonsigarna ir osikra uppskattningar. Upp-
skattningen baseras pd statistik ¢ver unika passager av lastbilar pd
Oresundsbron som har anvint transponder och itminstone gjort
en resa till Sverige under 2015. Direfter har bearbetning och upp-
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rikning skett, f6r att ta hinsyn till att detta enbart dr en av flera
vigar till och frin Sverige och for att justera for &r 2016. Aven upp-
gifter frin Transportstyrelsen gillande tringselskatterna och infra-
strukturavgifterna har anvints i uppskattningen.

Siffran fér antalet utlindska skattskyldiga ir uppskattad utifrn
uppskattat antal fordon enligt samma férhillande som mellan svenska
fordon och svenska skattskyldiga.

Siffran fér utlindska fordon ir en uppskattning av hur minga
unika utlindska fordon som under en genomsnittsminad nigon
ging befinner sig 1 Sverige. Detsamma giller antalet utlindska skatt-
skyldiga. Kommittén bedémer att utlindska féretag som anvinder
svenska vigar till viss del ser Skandinavien som sin nischmarknad
och dirmed &terkommer flera gdnger per 4r. Kommittén uppskattar
att antalet utlindska fordon under en genomsnittsmanad motsvarar
20 procent av uppskattat antal utlindska fordon for hela aret.

Antalet tunga fordon i trafik pd svenska vigar bedoms 6ka under
de nirmaste dren. Det giller sdvil svenska som utlindska fordon.
De senaste fem dren har antalet tunga lastbilar éver 3,5 ton 1 trafik
dkat med cirka 1,4 procent, det vill siga en 6kning med 0,3 procent
per dr. Det ir rimligt att tinka sig att okningen ir ungefir
densamma under de kommande ren och att utlindska fordon har
en nigot hogre dkningstakt 1 forhdllande till svenska fordon. Kom-
mittén bedémer dock att andelen svenska skattskyldiga 1 stort
kommer att ligga pd samma nivd under de nirmaste dren. Hogre
kostnader pd sikt kan leda till sammanslagningar och dirmed nigot
firre foretag totalt sett. For utlindska skattskyldiga ser det for-
modligen annorlunda ut. Fér varje &r som gir kommer ett antal nya
utlindska skattskyldiga att anvinda det svenska vigskattesystemet,
samtidigt som ndgra faller bort. Sammantaget bedémer kommittén
att antalet utlindska skattskyldiga kommer att ¢ka de nirmaste
dren, men att antalet skattskyldiga som ir aktiva under en genom-
snittsminad inte nédvindigtvis kommer att 6ka sirskilt mycket.

Skattens effekter for foretag beskrivs i avsnitt 12.8.
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12.3.2 Tjansteleverantoérerna

Under de senaste dren har antalet transportféretag som anvinder
sig av fordons- och transportrelaterade IT-tjinster 6kat kraftigt i
Sverige och Europa. S3dana tjinster innebir att fordonet dr upp-
kopplat till fordonstillverkaren eller nigon annan aktér fér upp-
féljning av driften av fordonet, fjirravlisning av information m.m.
Ett annat begrepp for sddana tjinster ir Fleet Management Systems
(FMS). Frin 2011 och framit har alla stérre fordonstillverkare
monterat FMS-utrustning som standard i sina lastbilar. Utéver
detta har foretag erbjudit eftermonterad sddan utrustning sedan
ungefir 15 ir. Under de senaste tio dren har dessutom fler och fler
stater eller privata foretag erbjudit fordonsutrustning for satellit-
baserade vigtullar 1 Europa. I Belgien, Ryssland, Slovakien, Tyskland
och Ungern har numera alla eller &tminstone en stor majoritet av
de tunga lastbilarna utrustning 1 sina fordon avsedd for satellit-
baserad vigtull och dirigenom ett avtal eller kontrakt med en
operatdr eller en tjinsteleverantdr. Minga fordonsigare har dven
utrustat sina fordon med sirskild fordonsutrustning foér vigtull i
grannlinderna. Exempelvis har polskregistrerade lastbilar 1 hog ut-
strickning en sirskild fordonsutrustning f6r det belgiska vigtulls-
systemet och en sirskild fordonsutrustning fér det tyska vigtulls-
systemet.

Nigra fordonstillverkare och andra aktérer som hanterar Fleet
Management Systems har uppgett till kommittén att de uppskattar
att ungefir 85 procent av alla svenskregistrerade tunga fordon i dags-
liget har FMS-utrustning. Kommittén har inte nigon anledning att
betvivla denna uppskattning. Férmodligen skulle majoriteten av
dessa utrustningar kunna anvindas i det vigskattesystem som
kommittén foresldr. Andelen fordon med sidan utrustning kan for-
vintas 6ka inom de nirmaste dren i takt med att fordon kontinuer-
ligt ersitts av nyare drsmodeller. Aven utlindska fordon uppskattas
1 stor utstrickning, férmodligen 6ver 50 procent, ha en fabriks-
monterad eller eftermonterad FMS-utrustning som skulle kunna
anvindas 1 det svenska vigskattesystemet.

Vad giller sirskild fordonsutrustning f6r satellitbaserad vigtull,
exempelvis utrustning frin den tyska vigtullsoperatéren Toll Collect,
uppskattas enbart ett mindre antal svenskregistrerade fordon ha si-
dan monterad. Det beror pi att det utrikes trafikarbetet endast
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utgdr ungefir 8 procent av det totala trafikarbetet f6r svenskregistre-
rade fordon." De utlindska skattskyldiga som férvintas anvinda
det svenska vigskattesystemet kan diremot i stor utstrickning
antas ha avtal med en tjinsteleverantor eller operatér som har gett
ut en fordonsutrustning for satellitbaserad vigtull. Sidan utrust-
ning bér dven 1 stor utstrickning kunna anvindas 1 det svenska
systemet for vigskatt.

Utifrdn ovanstdende bedémer kommittén att det 1 dagsliget
finns uppemot 40-50 foretag 1 Europa som teoretiskt skulle kunna
verka som tjinsteleverantdrer 1 det svenska vigskattesystemet. En
yinsteleverantdr behover dock ha ett visst kundunderlag f6r att det
ska vara l6nsamt att verka i ett land och vissa av féretagen vinder sig
bara till vissa marknader. Av denna anledning bedémer kommittén
att ungefir ett tiotal foretag kan férvintas vara intresserade av att
verka som tjinsteleverantdr i samband med inférandet av skatten.
Ju lingre skattesystemet ir 1 bruk kommer dock kundunderlaget
att 6ka for fler tjinsteleverantdrer. Kommittén bedémer dirfor att
antalet tjinsteleverantdrer ett par ar efter inférandet bor kunna
uppgd till 15-20 stycken.

12.4  Effekter pa trafikarbetet och dverflyttning
12.4.1 Faktorer som paverkar priskansligheten

Transportkoparnas mojligheter att hitta rimliga alternativ ir av stor
betydelse for vilka konsekvenser regelférindringar i allminhet och
inférandet av en ny skatt 1 synnerhet fir. Méjligheten att hitta alter-
nativ beror pd tillgdng till, och utbud (kapacitet) av, andra trafikslag
som skulle kunna utféra de transporter som i utgingsliget genom-
fors med lastbil. Om mojligheterna att flytta godset ir goda, sd
okar priskinsligheten.

Det beror ocksd pd i vilken utstrickning en transportkdpare ir
bunden av avtal med 3kerier etc. P4 grund av att avtalsbundenheten
minskar 6ver tid, kan priskinsligheten 6ka 6ver tid. Effekterna kan
alltsd droja. Likasd om utbudet och kapaciteten inom andra trafik-

! Trafikanalys (2016), Lastbilstrafik 2015, tabell 1.
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slag 6kar 6ver tid, kan effekterna komma i takt med att kapaciteten
okar inom andra trafikslag, som t.ex. jirnvig.

Forekomsten av brinsleklausuler i ett kontrakt mellan ett 8keri
och en transportképare kan {8 konsekvenser f6r dkeriets intresse
for att anpassa sig till ett hogre brinslepris. Skilet dr att i den
utstrickning som keriet fir samma ersittning oavsett storleken pd
skatteuttaget s& har man inte heller skil att anpassa verksamheten
efter nya prisnivder. Si snart som avtalen ska férnyas kommer dock
parterna att behéva anpassa sig till nya forutsittningar, exempelvis
hogre brinsleskatt. VIT menar siledes att de brinsleklausuler som
ir vanliga 1 Sverige ger 8karen fulla incitament att anpassa sig till en
hégre brinsleskatt.” En vigskatt torde komma att behandlas pd
liknande sitt som en brinsleskatt i avtalen mellan 3kerierna och
transportkdparna. Brinsleklausuler, och sannolikt ocksd eventuella
klausuler som reglerar hanteringen av en ny vigskatt, kommer dir-
for att pdverka dkarens agerande, om in med en viss tidstorskjut-
ning.

For Sveriges del kan kommande hojningar av banavgifter pd
jirnvig minska benigenheten att byta transportmedel. Likasi kan
bestimmelser som tilldter tyngre (och s& smaningom lingre) last-
bilar reducera effekterna av en vigskatt och dirmed ocksi minska
benigenheten att flytta 6ver gods till andra trafikslag.

12.4.2 Modellsimuleringar av trafikeffekterna
Allmint om modellsimuleringarna

I samrdd med kommittén har Trafikanalys gjort modellsimuleringar
over konsekvenserna av kommitténs forslag pd skattenivder.
Tabell 12.2 redovisar de fem olika skattenivier som kommittén har
analyserat. Den nivd som ligger nirmast kommitténs forslag ir
nivi 3. Ovriga nivier ska dirfor ses som kinslighetsanalyser. Aven
om skattebeloppen inte stimmer exakt med kommitténs forslag, si
ir det mojligt att dra virdefulla slutsatser utifrin resultaten.

2VTI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — Sammanfattande rapport,
s. 34.
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Tabell 12.2  Skattenivaer i kommitténs kanslighetsanalys, kronor per
fordonskilometer

Viktklass totalvikt (ton) Niva 1 Niva 2 Niva 3 Niva 4 Niva 5
3,6-16 ton 0 0,33 0,50 0,58 0,81
17-24 ton 0,18 0,43 0,82 0,75 1,05
2540 ton 0,45 0,71 1,05 1,24 1,74
41-60 ton 0,49 0,82 1,05 1,43 2,01
Genomsnitt 0,28 0,57 0,85 1,00 1,40

Simuleringarna har gjorts med hjilp av en simuleringsmodell kallad
Samgods, som ir det svenska nationella trafikprognosverktyget for
godstrafik.” Samgods anvinds ofta for att simulera effekterna av
olika styrmedel, som exempelvis en skatt. Samgods innehéller olika
typer av godstransportfordon sdsom fartyg, tdg och lastbilar, men
inte 1 lika ménga varianter som i verkligheten. Nir det giller last-
bilar finns det enbart fyra viktklasser och det finns ingen upp-
delning i antal axlar eller EURO-utslippsklasser. De fyra viktklass-
erna ir 3,6—16 ton, 17-24 ton, 25—40 ton och 41-60 ton.

Samgodsmodellen dr utformad si att den totala mingden
transporterat gods inte forindras nir kostnaden for transporter
okar eller minskar. Den version av Samgods som kommittén anvint
(version 1.1), ska enligt Trafikverket kunna ta hinsyn till kapaci-
teten och tringseln 1 jirnvigssystemet. Alla kostnader, priser och
avgifter 1 simuleringen ir pd 2014 &rs nivd. Det betyder att de ban-
avgifter for jirnvigstrafik som modellen inkluderar ocksd ir pa
2014 &rs niva.

’Samgods version 1.1 och som kinslighetsanalys iven med version 0.8. Ett motsvarande
modellverktyg finns fér persontrafik och kallas Sampers. Norge med flera linder anvinder
ocksd dessa trafikprognosverktyg, och i Sverige anvinds det av Trafikverket for att géra
trafikprognoser och géra 16nsamhetsanalyser av trafikprojekt i transportinfrastrukturplanen.
Trafikverket ansvarar f6r utveckling och férvaltning av modellverktygen och Trafikanalys
granskar och analyserar Trafikverkets forvaltningsarbete.
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Overflyttningseffekter
Overflyttning mellan trafikslag

I tabell 12.3 nedan visas hur overflyttningen av transportarbete
mellan trafikslagen forutspds 1 simuleringen.

Tabell 12.3 Forandring i procent av transportarbete mellan trafikslag
som effekt av vagskatt

NIVA 1 NIVA 2 NIVA 3 NIVA 4 NIVA 5
Vig 20% 31% 44 % 5,6 % -75%
Jarnvag 13% 25% 37% 47 % 6,2%
Sjbfart 15% 18% 25% 26% 46%

Kalla: Samgods version 1.1 kalibrerad for ar 2014.

Nivd 3 dr den skattenivd som representerar kommitténs forslag,
medan 6vriga scenarier ska ses som kinslighetsanalyser. Modell-
resultatet visar att transportarbetet pd vig minskar med 4,4 pro-
cent, medan transportarbetet pd jirnvig ckar med 3,7 procent, och
sjofartens transportarbete 6kar med 2,5 procent. Resultaten ska
tolkas som effekter pd l&ng sikt. I modellen ir mingden gods ofér-
indrat fore och efter vigskattens inférande. I verkligheten kan
dock mingden gods 6ka till f6ljd av tillvixteffekter.

Om minskningen 1 trafikarbete pi 4,4 procent sker éver tio ar
betyder det en genomsnittlig minskning per ir med ungefir
0,44 procent. Om tillvixten utan vigskatt dr 1 genomsnitt 1 procent
per dr, leder vigskatten dirmed till att tillvixttakten blir ungefir
1 - 0,44 = 0,56 procent per ar i stillet f6r en procent, det vill siga
ungefir en halverad tillvixttake.

Ovwerflyttning inom trafikslaget

Ett inférande av en vigskatt skulle enligt Samgodsmodellen leda till
overflyttning mellan trafikslag, men dven viss 6verflyttning izom det
egna trafikslaget, mellan olika viktklasser av lastbilar. Tabell 12.4
respektive 12.5 visar de férindringar 1 transportarbetet (tonkilometer)
respektive trafikarbetet (fordonskilometer) pi vig som modellen
forutspar.
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Tabell 12.4 Forindring i procent av transportarbete pa vag som en effekt
av vagskatt. Kanslighetsanalys

Viktklass lasthilar Niva 1 Niva 2 Niva 3 Niva 4 Niva 5
3,6-16 ton 10,5% -3,5% -2,1% -6,8 % -92%
17-24 ton 0,5 % -3,6 % -13,7 % -6,4 % -8,4 %
2540 ton -2.4 % -4,2 % -5,9 % -12%  -109%
41-60 ton -2,3% -2,6 % -2,9 % -4.9 % -6,3 %
Totalt -2,0 % -3.1% -4,4 % -9,6 % -1,5%

Kalla: Samgods version 1.1 kalibrerad for ar 2014.

Tabell 12.5 Férandring i procent av trafikarbete (med last) pa vag
som en effekt av vagskatt. Kanslighetsanalys

Viktklass lasthilar Niva 1 Niva 2 Niva 3 Niva 4 Niva 5
3,6-16 ton 10,6 % -35% -23% -6,8 % -92%
17-24 ton 0,5% -3,6% -135% -6,4 % -83%
25-40 ton -2,5% -4.2 % -6,1% -12% -10,7 %
41-60 ton -23% -2,6% -2,1% -5,0% -6,4 %
Totalt -15% -33% -54% -5,9% -81%

Kalla: Samgods version 1.1 kalibrerad for ar 2014.

For nivd 3 blir resultatet pd l8ng sikt en sammanlagd minskning
med 5,4 procent av trafikarbetet med lastbil pd vig. Den littaste
respektive den tyngsta viktklassen har de minsta procentuella for-
indringarna. Den stora minskningen av trafikarbetet 1 viktklassen
17-24 ton kan bero pd att det 16nar sig mycket att flytta 6ver gods
till lastbilar 1 den ligsta viktklassen, som har en relativt sett mycket
ligre skatt. Det ir osikert om den éverflyttningen kommer att ske
1 praktiken.

Likasd visar resultaten en stérre minskning fér den nist hogsta
viktklassen (25-40 ton), jimfért med den hogsta viktklassen. Det
kan ocksd bero pd en overflyttning frén ganska stora lastbilar till
mycket stora lastbilar. Den typen av &verflyttning ir enligt kom-
mittén mer trolig att se i praktiken. En overflyttning av gods frin
mindre till stérre lastbilar innebér firre antal bilar totalt sett, givet
en oférindrad mingd gods.

Kommittén har ocksd genomfért en kinslighetsanalys med en
annan version av Samgods.* Denna modellversion kan ses som mer

* Samgods version 0.8 kalibrerad for &r 2012.
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robust, men har inte samma mojligheter att ta hinsyn till kapaciteten
(tringseln) 1 jirnvigssystemet. Samma skattenivier har anvints,
och resultaten ir likartade. Overflyttningen frin vig till andra trafik-
slag dr ndgot hogre, vilket stimmer med tolkningen att modellen inte
tar hinsyn till tringseln i jirnvigssystemet. Kommittén ser dirfor
ovanstiende modellresultat som robusta.

Vigskatten leder till effektivisering

Tabell 12.4 ovan visar att transportarbetet 1 genomsnitt minskar
med 4,4 procent, vilket ir mindre in minskningen av trafikarbetet
(-5,4 procent fér nivd 3). Det betyder att i genomsnitt okar last-
faktorn (tonkilometer/fordonskilometer) som ett resultat av vig-
skatten, det vill siiga det sker en effektivisering av transporterna.

Sdvil 1 tabell 12.4 som tabell 12.5 ir minskningen av transport-
arbetet respektive trafikarbetet mindre f6r den tyngsta viktklassen
in for ovriga viktklasser. For de tre ligsta viktklasserna minskar
transportarbetet med nigot mer dn vad trafikarbetet minskar,
medan minskningen 1 transportarbete f6r den tyngsta viktklassen ir
mindre in minskningen 1 trafikarbete.

Detta betyder att det sker en overflyttning fr@n littare vike-
klasser till tyngre viktklasser som ett resultat av skatten. Det inne-
bir ocks3 att lastfaktorn minskar ndgot f6r de tre ligre viktklasserna,
medan lastfaktorn 6kar nigot fér den tyngsta viktklassen. Enligt
statistiken sker den stdrsta mingden trafikarbete och transport-
arbete 1 den tyngsta viktklassen. Det ir dirfér den 6kade lastfaktorn
i den tyngsta viktklassen fr genomslag for den genomsnittligt 6kade
lastfaktorn.

Trafikens priskinslighet

Kommitténs berikningar visar att en kostnadshéjning med 1,11 kro-
nor per fordonskilometer fér de tyngsta lastbilarna motsvarar en
transportkostnadsdkning pd cirka 8 procent i de sektorer som
forvintas pdverkas mest (avsnitt 12.10.3). Utifrin kommitténs be-
rikningar innebir en kostnadshéjning pd 1,05 kronor per fordons-
kilometer for de tvd tyngsta viktklasserna en minskning med trafik-
arbetet med 1 genomsnitt (6,1 + 2,7)/2 = 4,4 procent (tabell 12.5).
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Med dessa sinsemellan oberoende uppgifter kan vi grovt uppskatta
priskinsligheten f6r de tyngsta viktklasserna. En transportkostnads-
okning pd 8 procent foér de tyngsta viktklasserna leder till en
minskning med 4,4 procent for de tyngsta viktklasserna. Det mot-
svarar en priskinslighet pd -4,4/8 = -0,6. Priskinsligheten kallas
elasticitet och eftersom bédde tiljare och nimnare ir uttryckea 1
procent dr kvoten 1 sig enhetslds. En priskinslighet som dr mindre
in ett brukar betecknas som l8g. En efterfrdgan som har en lig pris-
kinslighet brukar betecknas som relativt okinslig eller oelastisk.
Transporttjinster brukar anses som en relativt nédvindig tjinst
och efterfrigan pd transporter brukar anses som relativt okinslig
for prisdkningar. For att fi en nirmare uppfattning om rimligheten
1 berikningarna kan vi jimféra med berikningar av priskinsligheten
1andra sammanhang inom transportomradet.

12.4.3 Erfarenheter om priskédnslighet i forskningslitteraturen

En studie har sammanstillt 1ingsiktiga elasticiteter f6r langa gods-
transporter pa vig utifrin litteraturen.’ Studien visar att elasticiteten
var -0,9 for en kostnadshéjning per fordonskilometer och -0,6 foér
en kostnadshojning per tonkilometer. Det vill siga en 6kning av
kostnaden per fordonskilometer pa vig med 10 procent minskar pd
ling sikt trafikarbetet pa vig med 9 procent och transportarbetet pd
vig med 6 procent.

Samma studie inkluderar dven priskinsligheten fér brinsle-
kostnadshojningar 1 sin 6versikt. En brinslekostnadshéjning med
10 procent skulle enligt studiens berikningar i genomsnitt minska
efterfrdgan pd brinsle med 3 procent, vilket innebir en priskinslig-
het pid -0,3. En vigskatt skulle sannolikt {3 ungefir likartade
konsekvenser som en hojd brinsleskatt.

Enligt en annan studie reagerar transportdrer 1 Danmark pd hogre
brinslepriser genom att dels ¢ka den genomsnittliga kapaciteten
hos sina lastbilar, dels investera 1 mer brinslesnila lastbilar. Stérre
lastbilar med hogre kapacitet dkar brinsleférbrukningen per lastbil,

5 de Jong m.fl. (2010), Price sensitivity of European road freight transport — towards a better
understanding of existing results. Report for Transport & Environment, Significance. Refererad
1 VTT (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — Sammanfattande rapport,
bilaga 4.
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men kan minska brinsleférbrukningen per ton lastat gods och
dirmed 6ka transportens brinsleeffektivitet. Studien beriknar pris-
kinsligheten for brinsleférbrukningen genom dessa effekter pd
fordonsflottan tll -0,13 pa kort sikt och till -0,22 pd lang sikt. Det
betyder att en brinsleprisékning p& 10 procent minskar lastbils-
flottans genomsnittliga brinsleférbrukning med 2,2 procent pa
ling sike.’

VTI beriknar med hjilp av Samgodsmodellen priskinsligheten
av en tioprocentig 6kning av vigtransporternas avstindsrelaterade
kostnader (som huvudsakligen utgérs av brinslekostnader). Till
foljd av en sddan kostnadsékning minskar transportarbetet (mingden
tonkilometer) 1 Sverige med 2,5 procent pd vig, vilket betyder en
priskinslighet pd -0,25. Kostnadsokningen medfér ocksi andra
anpassningar, t.ex. en dverflyttning frin mindre till stérre lastbilar.”

VTI redovisar ocksi en studie som omfattar hela samhillet, 1 en
s& kallad allmin-jimviktsmodell. T studiens scenario 3 analyseras ett
fall dir infrastrukturavgifter inférs fér vigtransporter pd en nivd
som innebir att vigtransporternas samhillskostnader ir fullt inter-
naliserad, vilket enligt studiens berikningar skulle motsvara en
héjning av transportkostnaderna p& vig med 25 procent. Studiens
resultat for scenario 3 visar att godstransportarbetet pd vig di
minskar med 12,55 procent. Det innebir en elasticitet pd -12,55/25
= -0,50.° Tabell 12.6 visar en sammanstillning av elasticiteterna i de
nimnda studierna.

Tabell 12.6 Elasticiteter i litteraturen

Kostnadsdkning Effekt pa Elasticitet
de Jong m.fl. (2010) Fordonskm Trafikarbetet -0,9
De Borger och Mulalic (2012) Branslepris Bransleférbrukning -0,22
Vierth (2014) Fordonskm Transportarbetet -0,25
Liu och Bohlin (2012) Fordonskm Trafikarbetet -0,5
Kommittén/Trafikanalys 2016 Fordonskm Trafikarbetet -0,6

Kalla: VTl (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — sammanfattande rapport.

¢ de Borger, B. och Mulalic, . (2012), The determinants of fuel use in the trucking industry —
volume, fleet characteristics and the rebound effect. Transport Policy (24), s. 284-295. Refererad i
VTI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — sammanfattande rapport, s. 51.
7 VTI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — sammanfattande rapport.

8 VTI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — sammanfattande rapport,
bilaga 10.
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12.4.4 Overflyttningspotentialen
Potentialen stdrst for 1dnga transporter

De flesta lastbilstransporter ir relativt korta. Det ir frimst livsmedel
och styckegods som transporteras linga strickor. Av alla last-
transporter med tung lastbil kérdes drygt 10 procent mellan 15 och
30 mil och endast 4 procent lingre in 30 mil.” Det ir frimst dessa
lingre transporter som ir utsatta fér konkurrens gentemot andra
trafikslag, sisom jirnvig och sjofart, och dir en overflyttning till
andra trafikslag r rimlig att forvinta sig. Av dessa transporter gir
kanske dessutom en del mellan orter som saknar infrastruktur fér
andra trafikslag. Bland inrikes transporter ir dirfor dverflyttnings-
potentialen liten. Bland utrikes, internationella transporter ir kor-
strickorna diremot i genomsnitt mycket lingre in bland inrikes
transporter, vilket innebir att potentialen for dverflyttning ir storre.
Den genomsnittliga kérstrickan for svenska lastbilars inrikes trafik
ir drygt 7 mil (11 mil f6r de tyngsta viktklasserna), medan svenska
lastbilars utrikes trafik har en genomsnittlig total kérstricka pd
cirka 50 mil." Utlindska lastbilars korstricka inom Sverige ir i
genomsnitt 32 mil."

Det utrikes, internationella trafikarbetet av svenska och utlindska
lastbilar utgér omkring 23 procent av det sammanlagda trafikarbetet.
Om vi antar att cirka hilften av dessa korningar (11 procent av trafik-
arbetet) ir lingre dn 30 mil och ligger till det den andel (4 procent)
av svenska inrikes transporter som ir lingre in 30 mil, blir det
totalt 15 procent av det sammanlagda trafikarbetet. Denna andel pd
15 procent skulle kunna ses som en rimlig 6verflyttningspotential
av det sammanlagda inrikes och utrikes trafikarbetet av svenska och
utlindska lastbilar. Det motsvarar omkring 50 miljoner mil.

Det skulle betyda att modellsimuleringarna, som visar en ling-
siktig 6verflyttning pd 5-8 procent, pekar mot att ett inférande av
vigskatten skulle leda till att omkring hilften av den uppskattade
overflyttningspotentialen (transporter lingre dn 30 mil) kommer

? Trafikanalys (2016), Godstransportfloden — Analys av statistikunderlag Sverige 2012-2014,
Rapport 2016:9, s. 59.

'® Trafikanalys (2016), Lastbilstrafik 2015, Statistik 2016:27, tabell 2 och tabell 10.

" Trafikanalys (2016), Utldndska lastbilstransporter i Sverige 2013-2014, Statistik 2016:35,
tabell 1.
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att infrias. Resultaten av modellsimuleringarna bor dock tolkas med
forsiktighet.

Faktorer som paverkar overflyttningen

De viktigaste faktorerna som pédverkar overflyttningen till andra
trafikslag och effekterna pd trafikarbetet ir mojligheterna f6r trans-
portkdparna att hitta rimliga alternativ. Det beror i sin tur dels pd
tillgdng och utbud (kapacitet) inom andra anvindbara trafikslag,
dels 1 vilken utstrickning transportkdparna ir bundna av avtal med
dkerier etc. Om méjligheterna ir goda att flytta godset, s& okar
priskinsligheten. Om mgjligheterna till éverflyttning ir smé, sd
minskar priskinsligheten. P4 grund av att avtalsbundenheten
minskar 6ver tid kan priskinsligheten 6ka 6ver tid. Effekterna kan
alltsd droja. Likasi om utbudet och kapaciteten inom andra trafik-
slag okar 6ver tid, kan effekterna komma i takt med att kapaciteten
okar inom andra trafikslag, som t.ex. jirnvig. For Sveriges del ir
det viktigt att komma ihdg att kommande hojningar av banavgifter pd
jirnvig kan pdverka overflyttningsméjligheterna negativt. Tilldtande
av tyngre (och sd sminingom lingre) lastbilar torde mildra effek-
terna av en vigskatt och dirmed ocksd minska benigenheten att
flytta over gods till andra trafikslag. Eftersom stérre och tyngre
lastbilar kan innebira skalférdelar, kan det innebira en f6rskjutning
av trafikarbetet mot den tyngsta viktklassen.

12.5 Offentligfinansiella konsekvenser
12.5.1 Allmant om offentligfinansiella konsekvenser

I detta avsnitt beskriver vi de offentligfinansiella konsekvenserna av
inférandet av vigskatten. Bland annat beskrivs hir kostnaderna for
att uppritta och driva systemet, konsekvenserna fér berérda myndig-
heter och domstolar samt effekterna for statsbudgeten.

Enligt 14 § kommittéférordningen (1998:1474) giller att om
forslagen i ett betinkande paverkar kostnaderna eller intikterna for
staten, kommuner, landsting, foretag eller andra enskilda ska en
berikning av dessa konsekvenser redovisas 1 betinkandet. Om f6r-
slagen innebir samhillsekonomiska konsekvenser 1 6vrigt ska dessa
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redovisas. Nir det giller 6kade kostnader och minskade intikter
for staten, kommuner eller landsting ska kommittén foresld en
finansiering. Forslaget till finansiering ir statiskt till sin karaktir,
det vill siga hinsyn tas inte till eventuella dynamiska effekter.

12.5.2 Kostnaderna for att uppratta och driva
vagskattesystemet

Allmint om kostnaderna for att uppritta och driva systemet

I detta avsnitt redovisas uppskattad kostnad for att uppritta och
driva vigskattesystemet. Kostnaderna delas in 1 férberedelseprojekt,
inférandeprojekt, investering och &rlig drift.

Kostnaderna for forberedelse- respektive inférandeprojektet
handlar mestadels om de personalkostnader som krivs for att ut-
veckla systemet. Vad giller investering handlar det i storre utstrick-
ning om teknisk utrustning. Arlig drift handlar i stor utstrickning
av forvaltning och drift av de gjorda investeringarna samt personal-
kostnader. De tvd storsta kostnadsposterna vad giller investering
och &rlig drift dr kostnader f6r kontrollsystem och centralsystem.

Kontrollsystemet bestdr av flera delar. Vigkantsutrustningen, vars
omfattning beskrivs avsnitt 11.2.4, bor bestd av ungefir 65 stycken
kontrollstationer vid landsgrinsen (inklusive hamnterminaler med
internationell trafik), 60 stycken befintliga portaler f6r infrastruktur-
avgifterna och tringselskatt, ungefir 250 stycken fasta kontroll-
stationer inom landet samt 40 stycken flyttbara kontrollstationer.
Totalt innebir detta drygt 400 kontrollstationer. Utdver kostnader
for vigkantsutrustning uppstdr iven kostnader fér Polismyndig-
hetens, Skatteverkets och Transportstyrelsens kontroller.

Vigkantsutrustningen samt avtal for drift och underhdll och
hantering av flyttbara kontrollstationer kommer férmodligen att
upphandlas av Trafikverket. Det ir svirt att férutse kostnaderna
vid en upphandling, di dessa beror pd hur upphandlingen utformas
och vilket pris som marknaden erbjuder vid tidpunkten f6r upp-
handlingen.

Centralsystemet dr ocksd en stor kostnadspost i1 vigskatte-
systemet. Centralsystemet innehiller tekniska grinssnitt mot alla
andra delar av systemet och ir vitalt vad giller lagring och hantering
av data samt dven vad giller skattebeslut, debitering, kontroll m.m.
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I centralsystemet hanteras dven ruttbiljetterna. Centralsystemet
innehiller bland annat servrar, databaser och kommunikations-
utrustning.

Vigskattesystemets totala kostnad foér inférandet, det vill siga
projektomkostnader och investeringar, uppskattas till knappt
750 miljoner kronor. Osikerheten 1 uppskattningen gor att kostnaden
bér anges 1 ett intervall om 650-850 miljoner kronor. Vigskatte-
systemets &rliga driftskostnad uppskattas till ungefir 290 miljoner
kronor. Osikerheten gor att dven denna kostnad bor anges 1 ett
intervall om 240-340 miljoner kronor. Uppskattningarna har diskute-
rats med inblandade myndigheter.

Tabell 12.7 Uppskattade kostnader for upprattandet av systemet,
miljoner kronor

Forberedelseprojekt Kostnad
Trafikverket Forstudie och kravspecifikation kontrollsystem 2
Transportstyrelsen Forstudie och kravspecifikation centralsystem 2
Summa forberedelseprojekt 4
Inférandeprojekt
Polismyndigheten Rutiner for kontroll
Skatteverket Utveckling av foreskrifter, rutiner m.m. 3
Trafikverket Utveckling av kravspecifikation, genomférande av
upphandling, m.m.
Transportstyrelsen Utveckling av centralsystem, foreskrifter, rutiner, 71
information- och kommunikation m.m.
Summa inforandeprojekt 83
Investeringar
Kronofogdemyndigheten Utveckling av IT-stdd 1
Trafikverket Fasta och flytthara kontrollstationer 548
Transportstyrelsen Utveckling av centralsystem 108
Summa investeringar 657
SUMMA TOTALT 744
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Tabell 12.8 Uppskattade arliga driftskostnader, miljoner kronor

Myndighet Kostnadspost Kostnad
Domstolsverket Hantering av dverklaganden 2
Polismyndigheten 75 trafikpoliser/bilinspektdrer 85
Skatteverket 40 personer, omprévningar, utredningar 37
Trafikverket Fasta och flytthara kontrollstationer 99

Transportstyrelsen  Centralsystem — vidareutveckling, debiteringskostnader,
ersattning servicestationer, tillstandsprovning tjanste-
leverantdrer, information och kommunikation, kundtjanst, m.m. 65

SUMMA TOTALT 288

Statens sammanlagda kostnader i tabell 12.7 och tabell 12.8 kan
summeras och periodiseras till drliga kostnader enligt tabell 12.9.
Ar 2018 (8r 0) ir ett &r av forberedelser, med utbildning, planering,
upphandling m.m. Ar 2019 (8r 1) ir byggstartsiret {6r centralsystem
och kontrollsystem.

Tabell 12.9 Forslagets totala utgifter de férsta fem aren, miljoner kronor

Br 2018 Br 2019 Ar 2020 Ar 2021 ir 2022

Forberedelser ~ Byggar Byggar Startar Driftar

(ar 0) (ar 1) (ar 2) (ar 3) (ar 4)
Forberedelseprojekt -4 0 0 0 0
Inférandeprojekt -10 -21 -31 -21 0
Investering 0 -27 -328 -302 0
Drift & underhall 0 0 0 -193 -288
Summa utgifter -14 -48 -359 -916 -288

Not: Driftskostnaden beraknas under startaret bli cirka 67 procent av normal arskostnad.

Kommittén bedémer att systemet kan sjosittas &r 2021 om férbere-
delserna startar under dr 2018. Under startiret riknar kommittén
med att driftskostnaderna blir ungefir tvd tredjedelar av beriknade
drliga driftskostnader. Driftsperioden ir ungefir halva ret, men
behovet av resurser kan vara storre in under ett normalt driftér.
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Finansiering

Av budgetlagen (2011:203) féljer att investeringar i anliggnings-
tillgingar som utgor infrastrukturinvesteringar ska anslagsfinansieras
och anliggningstillgdngar som anvinds i myndighetens verksamhet
ska l&nefinansieras. De investeringskostnader som ir férknippade
med kommitténs forslag ska finansieras 1 enlighet med dessa principer.

Kommittén menar att i den min nedanstiende kostnads-
uppskattningar inte kan hanteras inom befintliga ramar behéver
anslagen 6kas. Hur dessa anslagshojningar i sin tur finansieras har
kommittén inga synpunkter pi. Kommittén kan dock konstatera
att en forutsittning for skattens inforande ir genomférandet av
dessa investeringar. Dessa investeringar belastar 1 sin tur statens
budget. Sammantaget kommer dock skattens effekter pd de offent-
liga finanserna att vara positiv.

Kommer kostnaderna f6r systemet att minska med tiden?

Sedan tringselskatten 1 Stockholm inférdes 2007 har det systemets
kostnad sjunkit frin 4r ull dr. En pdtaglig kostnadsminskning
intriffade d3 Transportstyrelsen tog éver driften frin IBM &r 2013.
Direfter har kostnadsminskningen planat ut. Ett motsvarande
scenario ir inte att vinta nir det giller vigskatten, om systemet frin
bérjan byggs och administreras av Transportstyrelsen. Kommittén
bedémer att f6r varje &r som gir kommer effektivitetsforbittringar
att dtas upp av tillkommande kostnader, bland annat {6r att hantera
ett okat antal fordon (framfér allt utlindska), ett 6kat antal skatt-
skyldiga och ett 6kat antal tjinsteleverantérer. Komplexiteten 1
vigskattesystemet gor att systemet férmodligen behéver utvecklas
over tid pd ett annat sitt in tringselskatten, kanske for att ta hin-
syn till ytterligare differentiering eller fler fordonsklasser. Siledes
bedémer kommittén att de drliga driftskostnaderna foér systemet
kommer att kvarstd pd ungefir samma niv fem 3r efter inférandet,
men pd lingre sikt sjunka nigot.
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12.5.3 Konsekvenser for berorda myndigheter och domstolar

Allmint om konsekvenserna f6r berorda myndigheter
och domstolar

For att administrera och sikerstilla skattens funktion krivs med-
verkan av flera myndigheter. Transportstyrelsen administrerar
systemet, kontrollerar efterlevnaden samt utévar tillsyn dver tjinste-
leverantorerna. Skatteverket gor kontroller och omprévningar.
Polismyndigheten gér vigkontroller och rapporterar évertridelser
till Transportstyrelsen. Domstolarna hanterar éverklaganden. Krono-
fogdemyndigheten hanterar indrivningsirendena. Kostnaderna ir
hégre vid introduktionen, eftersom det handlar om att etablera ett
nytt system. Vigskattens inforande innebir ckade kostnader fér
berérda myndigheter och domstolar.

Kommittén har gjort uppskattningar av vilka kostnader som
vigskattesystemet kommer att leda till f6r berérda myndigheter
och domstolar. Det handlar dels om engdngskostnader for invester-
ingar och utveckling i samband med uppférandet av systemet, dels
om 3rliga kostnader fér drift, underhdll, forvaltning och administra-
tion. Det tekniska systemet kan vara kinsligt fér storningar i
bérjan och det kan finnas stérre behov av personal 1 borjan dn nir
systemet har varit pd plats ett tag. Dirfér ska kommitténs kostnads-
uppskattningar ses som ungefirliga.

Trafikverket
Direkta kostnader

Som framgdr av tabell 12.7 uppskattar kommittén att Trafikverket
far investeringskostnader pd ungefir 548 miljoner kronor vid
inférandet av skatten. Trafikverket ska enligt kommitténs forslag
iga och forvalta den vigkantsutrustning som ska anvindas for
kontroll lings vigarna. Trafikverkets uppgifter i samband med
inférandet bér vara att genomféra en upphandling av teknisk ut-
rustning och driftavtal f6r densamma samt méjliggdra upprittandet
av kontrollstationer. Trafikverket foreslis genomféra upphandling
av fasta och flyttbara kontrollstationer samt fordon och upphandla
tjinster for att hantera de flyttbara kontrollstationerna. Samarbete
bér ske med Transportstyrelsen infér upphandlingen eller upp-
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handlingarna. Samarbete kan dven ske med Tullverket som ocksd
har 6vervakningsintressen vid landsgrinsen. Se dven férslaget till
genomférandeprocess 1 avsnitt 11.3.2.

Vidare uppskattar kommittén att Trafikverket fir drliga kost-
nader pd ungefir 99 miljoner kronor foér drift och underhill i
samband med vigskatten (tabell 12.8). Under startdret blir drifts-
kostnaderna ligre in vanligt. Kostnaderna for drift och underhill
innefattar underhdll av de upphandlade fasta kontrollstationerna
och de flyttbara kontrollstationerna, det vill siga sjilva kontroll-
utrustningen, fordonen och personal som hanterar dessa. Trots att
Trafikverket dger och hanterar allt som har med kontrollstation-
erna att gora, bor Transportstyrelsen ha ett avgérande inflytande
over var de placeras.

Kommittén beddémer att en limplig modell vid Trafikverkets
upphandling av kontrollsystemet kan vara att ge helhetsansvar &t
entreprendren, det vill siga att entreprendren fir ansvar for bade
byggande, drift och underhdll. Avseende vilken avtalsperiod som
ska gilla kan en limplig modell vara den som giller f6r dagens
tringselskattesystem, dir avtalsperioden dr fyra r i taget, med
mojlighet till en forlingning pd fyra ir. Det finns foér- och nack-
delar med sdvil ling som kort avtalsperiod fér underhill, men
kommittén bedémer att Trafikverket vid tiden f6r upphandlingen
kommer att kunna avgéra om fyra dr i taget dr en limplig period,
baserat pd erfarenheterna frin tringselskattesystemet.

Kommittén bedomer att det dr limpligt att Trafikverket och
Transportstyrelsen samordnar uppférandet av sina respektive delar
1 vigskattesystemet. D4 manga kontrollstationer féreslds vara sam-
lokaliserade med Trafikverkets befintliga system fér viderinforma-
tion (VViS) och trafikkontroll (ATK) bor upphandlingen dven ske
1 samrdd och med hinsyn tll den entreprenér och den personal
som ansvarar f6r VViS respektive ATK.

Tabell 12.10 visar Trafikverkets utgifter de forsta fem dren. Med
utgifter avses inte anslagsbelastning utan myndighetens utligg for de
investeringar som genomfors under det aktuella ret. Kommittén tar
inte stillning till vilka investeringar som utgérs av infrastruktur och
dirmed ska linefinansieras.
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Tabell 12.10 Trafikverkets utgifter de forsta fem aren, miljoner kronor

Ar 2018 Br 2019 Ar 2020 Ar 2021 Ar 2022
Forberedelser  Byggar Byggar Startar Driftar
(ar 0) (ar 1) (ar 2) (ar 3) (ar 4)

Forberedelseprojekt -2 0 0 0 0
Inférandeprojekt -1 -2 -3 -2 0
Investering® 0 0 -274 -274 0
Drift & underhall 0 0 0 -66 -99
Summa utgifter -3 -2 =211 -342 -99

* Anlaggningstillgdngar som utgor infrastrukturinvesteringar anslagsfinansieras och anldggnings-
tillgdngar som anvands i myndighetens verksamhet |anefinansieras.

Indirekta kostnadseffekter for Trafikverket

Utover dessa direkta effekter av vigskattesystemet kommer Trafik-
verket sannolikt att {3 se effekter av de kostnadsékningar som vig-
skatten ger upphov tll i bygg- och anliggningssektorn, dir
Trafikverket gor omfattande upphandlingar. Som diskuteras nedan
1 avsnitt 12.10 uppskattar kommittén byggsektorns okade trans-
portkostnader till i genomsnitt 3—4 procent och den dirigenom
okade produktionskostnaden for byggforetagen till 1 genomsnitt
0,07-0,15 procent, beroende pd i vilken grad dkerierna éverviltrar
sin kostnadsékning pd byggforetagen (entreprendrerna). Om
konkurrensen bland budgivarna (entreprenérerna) i upphandlingen
ir svag, kan overviltringen pd Trafikverket férvintas bli storre dn
om konkurrensen ir hird. Kommittén bedémer att om konkurren-
sen mellan budgivarna ir svag, kan 6verviltringen pd Trafikverket bli
100 procent, vilket skulle ge Trafikverket 1 genomsnitt hégre upp-
handlingskostnader motsvarande byggféretagens 6kade produk-
tionskostnader pd mellan 0,15 procent och 0,3 procent med hinsyn
till osikerhetsfaktorer.

Trafikverkets ekonomiska ram f6r namngivna objekt inom sdvil
vig- som jirnvigsomrddet fér dren 2019-2021 uppgick r 2016 till
cirka 58 miljarder.”” Det betyder i genomsnitt drygt 19 miljarder
per ar. En kostnadsokning fér infrastrukturupphandlingar pd
0,15-0,3 procent till foljd av vigskattens effekter pd byggsektorn
skulle, om Trafikverkets kostnadsram ligger kvar pd samma niva,

12 Trafikverket (2016), Komplettering av byggstarter 2016-2018 och 2019-2021, tabell 1.
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medfoéra kostnadsdkningar f6r Trafikverket pd 2857 miljoner kro-
nor per &r f6r namngivna objekt, som utgér den allra storsta delen
av upphandlingarna.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen foreslds {3 ett dvergripande ansvar for vigskatte-
systemet. Transportstyrelsen ska administrera skatten och fatta
flertalet beslut samt utféra kontroller. Vidare ska Transportstyr-
elsen tillstdndspréva tjinsteleverantdrer och utéva tillsyn dver sddana
leverantorer.

Transportstyrelsen uppskattar att dess utgifter f6r att uppritta
systemet uppgdr till totalt 181 miljoner kronor (tabell 12.7). Av
utgifterna avser 108 miljoner investeringar och 73 miljoner om-
kostnader. Transportstyrelsens utgifter vid inférandet ir bland
annat utvecklingskostnader {6r centralsystemet och systemet med
ruttbiljetter, utvecklingskostnader for att kunna anvinda tringsel-
skatte- och infrastrukturavgiftsportaler som kontrollstationer for
vigskatt samt informations- och kommunikationsinsatser. Sam-
arbete med Trafikverket bor ske gillande all utveckling som beror
vigkantsutrustningen.

Transportstyrelsen uppskattar vidare att den fir kostnader pd
65 miljoner kronor &rligen foér drift och underhdll av systemet
(tabell 12.8). Under startiret blir driftskostnaderna ligre in vanligt.
Transportstyrelsen kommer dven att ha kostnader férknippade med
betalningslésningar.

Ungefirliga resursansprdk f6r underhdll och utveckling av central-
systemet och systemet med ruttbiljetter ir fyra personer pd heltid.
Vidare behovs en person foér information och kommunikation.
Utover detta uppskattas 20 personer behdvas f6r administration av
skatten, hantering av tjinsteleverantdrer, kundtjinst, bildanalys
samt handliggning.

Tabell 12.11 visar Transportstyrelsens utgifter de forsta fem
dren. Med utgifter avses inte anslagsbelastning, utan myndighetens
utligg f6r de investeringar som genomfors under det aktuella dret.
Kommittén tar inte stillning till vilka investeringar som utgors av
infrastruktur och dirmed ska l3nefinansieras.
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Tabell 12.11 Transportstyrelsens utgifter de forsta fem aren i miljoner kronor

Ar 2018 Br 2019 Ar 2020 Ar 2021 Ar 2022

Forberedelser ~ Byggar Byggar Startar Driftar

(ar 0) (ar 1) (ar 2) (ar 3) (ar 4)
Forberedelseprojekt -2 0 0 0 0
Infrandeprojekt -9 -18 -27 -18 0
Investering® 0 -21 -54 -21 0
Drift & underhall 0 0 0 -45 -67
Summa utgifter -1 -45 -81 -90 -67

* Anlaggningstillgdngar som utgor infrastrukturinvesteringar anslagsfinansieras och anldggnings-
tillgdngar som anvands i myndighetens verksamhet |anefinansieras.

Skatteverket

Skatteverket uppskattar att det fir kostnader pd 3 miljoner kronor
vid inférandet av skatten (tabell 12.7). Skatteverkets uppgifter vid
inférandet bor vara att 1 samarbete med Transportstyrelsen forfatta
nodvindiga foreskrifter, utbilda personal och ta fram informations-
material pd webbplatsen. Dirtill bér samverkan ske med 6vriga
myndigheter i ett inférandeprojekt.

Vidare uppskattar Skatteverket att det fir &rliga driftskostnader
pa ungefir 37 miljoner kronor (tabell 12.8). Kostnaderna avser unge-
fir 40 heltidstjinster med arbetsuppgifter som bland annat bestir i
att fatta beslut, hantera omprévningar och 6verklaganden samt
gora skattekontroller.

Polismyndigheten

Kommittén uppskattar att Polismyndigheten fir kostnader pd
en miljon kronor vid inférandet av skatten (tabell 12.7). Polis-
myndigheten bedéms behéva utbilda trafikpoliser och bilinspektorer
for att dessa ska kunna utféra vigkontroller i friga om vigskatt.
Vigkontrollerna bér kunna samordnas med andra vigkontroller
som Polismyndigheten utfér, t.ex. kontrollerna av kor- och vilo-
tider samt cabotagetransporter.

Vidare uppskattar kommittén att Polismyndigheten far arliga
kostnader pd 85 miljoner kronor for 75 trafikpoliser och bilinspek-
torer (tabell 12.8). Uppgifterna f6r polisminnen och bilinspekts-
rerna ir bland annat att kontrollera att féranmailan har limnats, att
den elektroniska loggen fors korrekt och att de som ska ha rutt-
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biljett har en giltig biljett. Upptickta dvertridelser ska rapporteras
tll Transportstyrelsen, som handligger irenden om sanktions-
avgift. Polisminnen och bilinspektdrerna ska 1 samband med vig-
kontrollerna ta ut férskott for sanktionsavgift 1 frdga om skatt-
skyldiga som inte har hemvist i Sverige.

Domstolarna

Kommitténs férslag innebir att olika éverklagbara beslut ska fattas
enligt vigskattelagen och lagen om tjinsteleverantérer f6r vigskatt.

Enligt forslaget till vigskattelag dr det endast Skatteverkets beslut
som fir overklagas. Transportstyrelsens beslut enligt lagen far
overklagas forst nir de har omprévats av Skatteverket. En sddan
ordning kan férvintas minska antalet irenden som leder till
domstolsprévning. Samtliga Skatteverkets beslut enligt vigskatte-
lagen, utom beslut om revision och féreliggande utan vite, ska 3
overklagas. Det innebir att bland annat beslut om skatt eller avgift,
beslut om anstdnd med betalning, beslut om befrielse eller 3ter-
betalning av skatt eller avgift, beslut om vitestoreliggande, beslut
om anstind med att limna deklaration och beslut om undantag frin
anvindningsforbud far 6verklagas. De nu nimnda besluten ska éver-
klagas till allmin férvaltningsdomstol.

Enligt forslaget till lag om tjinsteleverantdrer for vigskatt fir
Transportstyrelsens beslut i frigor om tjinsteleverantdrer over-
klagas till allmin forvaltningsdomstol. Det giller bland annat beslut
om tillstind och 3terkallelse av tillstind.

Med de forumbestimmelser som kommittén foreslir kan méilen
forvintas spridas pé olika férvaltningsdomstolar runt om 1 landet.

Provningstillstind ska krivas vid éverklagande till kammarritten
enligt bide vigskattelagen och lagen om tjinsteleverantorer for
vigskatt.

Det ir svirt att uppskatta hur mdnga mil forslagen kommer att
generera. Det kan 1 vart fall antas att det under det férsta halviret
som systemet ir 1 kraft endast bor bli friga om ett fital mél. Det ir
tinkbart att det under de forsta dren efter skattens inférande kan
bli fler verklaganden in vad som senare blir fallet. Direfter kan det
forvintas bli omkring 200 mél per &r. Den ndgot 6kade mingden mil
per &r kan antas kosta hogst 2 miljoner kronor per 3r, vilket bér
finansieras genom motsvarande anslag till Domstolsverket.
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Kronofogdemyndigheten

Inférandet av vigskatten kommer att innebira ett visst merarbete
tér Kronofogdemyndigheten i friga om indrivning av obetalda
skatter och avgifter. Skatten ska omfatta bdde svenska och utlindska
fordon. Indrivningsirenden avseende utlindska skattskyldiga kommer
med storsta sannolikhet att vara mer komplicerade in svenska
irenden. Dirmed kommer ett utlindskt drende att kosta mer in ett
svenskt drende.

Kronofogdemyndigheten hanterar bide svenska och utlindska
gildendrer, men 1 dag restférs inte den stora mingden mindre
skulder avseende tringselskatt, infrastrukturavgift och felparkerings-
avgift om den betalningsskyldige saknar svenskt personnummer
eller ett s3 kallat samordningsnummer. Det ir ett tekniskt problem
som Kronofogdemyndigheten i samarbete med Transportstyrelsen
forsoker 16sa. I de fall dir det ir motiverat kan dock Kronofogde-
myndigheten ligga in dven utlindska gildenirer 1 systemet och
driva in skulder frin utlandet. Kommittén utgdr frin att de tekniska
problemen kommer att vara lésta vid vigskattens inférande.

Det ir svirt att uppskatta hur ménga drenden som kommer att
genereras med anledning av vigskatten. For att uppskatta antalet
indrivningsirenden kan en jimférelse goras med tringselskatten
och infrastrukturavgifterna. Sedan dr 2012 har antalet drenden hos
Kronfogdemyndigheten avseende obetald tringselskatt okat kraftigt
och dessa var &r2015 drygt 100 000 stycken."” Samma &r hade
myndigheten drygt 3 000 drenden avseende obetalda infrastruktur-
avgifter, varav mindre in 20 procent gillde utlindska gildenirer."
Eftersom vigskatten bara omfattar lastbilar och lastbilskombinatio-
ner pd minst 12 ton ir det rimligt att vinta sig att antalet irenden
inte kommer att vara i samma storleksordning som for tringsel-
skatten eller infrastrukturavgifterna. Diremot kan andelen gilde-
nirer i férhéllande till befolkningen vara ungefir densamma.

Kronofogdemyndighetens tillkommande kostnader beror pai
antalet nya gildenirer med enbart den nya skuldtypen. Fér varje ny
gildenir som enbart har den nya skuldtypen ir myndighetens
hanteringskostnad cirka 1 500 kronor. Inom tringselskattesystemet

3 Kronofogdemyndigheten, Inkomna mdl avseende fordonsrelaterade skulder 2006-2015,
www.kronofogden.se/statistikfordonsrelateradeskulder.html
'* Kronofogdemyndigheten, Infrastrukturavgifter 2015.
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ir det cirka 0,1 procent av den potentiellt tringselskattskyldiga
befolkningen som enbart har tringselskatteskuld. For vigskatte-
systemet uppskattar kommittén antalet svenska skattskyldiga till
22 500 stycken och antalet utlindska till 28 000 stycken. En mot-
svarande andel p& 0,1 procent skulle betyda 23 svenska och 28
utlindska gildenirer. Med sammanlagt 51 tillkommande gildenirer
som enbart har skulder 1 vigskattesystemet skulle Kronofogde-
myndighetens kostnader fér hantering av dessa bli 76 500 kronor
per &r (51 personer X 1500 kronor).

Utover denna 4rliga hanteringskostnad bedémer Kronofogde-
myndigheten att anpassningen av IT-systemet kommer att medféra
kostnader pi omkring 1 miljon kronor."

Kommittén bedémer dirfér att Kronofogdemyndighetens
anslagsbehov ir 1 miljon kronor under uppférandetiden (tabell 12.7).
Tillkommande &rliga kostnader bedéms kunna hanteras inom be-
fintliga ekonomiska ramar.

12.5.4 Effekter pa kommuner och landsting

Kommunerna ir inkdpare av transporttjinster fér egen del, t.ex.
post och paketservice, inkép av t.ex. mébler, forbrukningsvaror
eller andra forpackade produkter som kan inordnas under stycke-
gods. Kommunen ansvarar ocksd generellt fér avfalls- och miljs-
transporter. Enligt SCB hade kommunerna tillsammans utgifter for
inkdp av transporter med knappt 6 miljarder kronor &r 2015."

Kommittén bedémer att kommunerna kan férvintas fi en vig-
transportkostnadshdjning som ligger 1 nivd med genomsnittet, det
vill siga omkring 5 procent. Kommittén bedémer att denna vig-
transportkostnadsékning leder till en total kostnadsékning for
kommunerna pd 0,2 procent. Det betyder en kostnadsékning pd
12 miljoner kronor &rligen.

Kommuner och landsting gér ocksd omfattande upphandlingar
av byggprojekt. Enligt SCB hade kommunerna utgifter f6r hus-
byggnads-, anliggnings- och reparationsentreprenader pd knappt
8 miljarder kronor r 2015."

1> Uppgift frin Johan Krantz, Kronofogdemyndigheten.
' SCB, Kommunernas finanser 2015.
17 SCB, Kommunernas finanser 2015.
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Dessa upphandlingar kan férvintas komma att bli ndgot dyrare
till f6ljd av den beriknade kostnadshéjningen inom bygg- och
anliggningssektorn. Kommittén beddémer att om konkurrensen
mellan budgivarna ir svag, kan éverviltringen bli 100 procent, vilket
skulle ge kommuner och landsting (liksom Trafikverket) i genom-
snitt hogre upphandlingskostnader motsvarande byggforetagens
okade produktionskostnader pd mellan 0,15 procent och 0,3 procent
med hinsyn till osikerhetsfaktorer.

Med byggentreprenadkostnader pd 8 miljarder kronor skulle det
medféra en kostnadsékning med 12-24 miljoner kronor arligen.

Sammanlagt uppskattar kommittén kostnadsékningen fér kom-
munerna med 24-36 miljoner kronor irligen.

12.5.5 Effekter pa statens intékter till foljd av vagskatten
Osikerhet i trafikprognosen

Vigskatten kommer, i likhet med andra statliga skatter, att generera
intikter till staten. Intikternas storlek beror pa vilka typer av last-
bilar som kors och hur mycket dessa lastbilar kors, det s kallade
trafikarbetet. Redan innan skatten inférs kommer vissa anpass-
ningar att goras av de som kommer att bli skattskyldiga, for att
sprida ut och minimera anpassningskostnaderna. Anpassningarna
fir effekter pd skatteintikterna och en enkel framskrivning av
trafikarbete och fordonsflotta utifrin dagens statistik kommer
dirfor att vara osiker. Det skulle dock kriva for stora resurser att
gora en avancerad prognos over trafikarbete och fordonsflotta.
Kommitténs berikningar utgdr dirfér frén en enkel framskrivning
utifrin den senaste statistiken frdn 2015 éver trafikarbetet och for-
donsflottan pd de svenska vigarna, med reservation f6r den osiker-
het som det innebir.

Bruttointikter av vigskatten

Skatteintikterna beror pd typen av lastbilar och deras sammanlagda
trafikarbete pd det vignit dir skatten tas ut (det statliga och kom-
munala vignitet). Som framgdr av avsnitt 4.3.3 var det samman-
lagda trafikarbetet pd allminna vigar for svenska och utlindska
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tunga lastbilar dr 2015 cirka 3,6 miljarder fordonskilometer, varav
cirka 2,8 miljarder fordonskilometer kordes av svenska lastbilar i
inrikes trafik, 111 miljoner fordonskilometer koérdes av svenska
fordon 1 utrikes trafik och 704 miljoner fordonskilometer kordes
av utlindska fordon. Det utlindska trafikarbetet ir uppriknat med
en procent frin ir 2014."

Utifrdn statistiken for &r 2015 gér kommittén en prognos dver
hur det sammanlagda trafikarbetet kommer att se ut &r 2021 och
dirmed hur skatteintikterna kommer att se ut. Kommittén antar
att trafikarbetet mellan dren 2015 och 2021 kommer att 6ka med en
procent per dr, vilket har varit den genomsnittliga &rliga 6kningen
av trafikarbetet sedan &r 2000."” Tabell 12.12 visar kommitténs
prognos over trafikarbetet och beriknade bruttointikter frin vig-
skatten vid ett inférande &r 2021. De ligsta viktklasserna dir
skatten ir noll ir exkluderade. Kommittén antar att fordonsflottan
4r 2021 ull hilften ir klassad som EURO-utslippsklass V och till
hilften som VI. Skattenivierna ir dirfér genomsnitt for dessa
utslippsklasser.

¥ Utlindskt trafikarbete inkluderar trafik till och frin Sverige, med och utan last, samt
cabotage och transit. Transittransporterna antar kommittén vara i genomsnitt 40 mil l8nga.

Y Trafikanalys (2016), Trafikarbetet pd svenska vigar 1990-2015, siffror for lastbilar 6ver
16 ton.
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Tabell 12.12 Berdkning av bruttointikter fran vagskatten utifran kommitténs
prognos. 2021 ars trafik- och skatteniva

Totalvikt, Trafikarbete ar 2021 Végskatt Skatteintakt
fordons- (1 000-tal fordonskilometer) (kronor (1 000-tal
kombination per km) kronor)
(ton)

Svenska fordon  Svenska fordon Utléndska
inrikes trafik*  utrikes trafik*  fordon®

12-117.9 99 581 0,62 61740
18-23,9 99 339 2 167 0,60 120 903
24-319 421133 1858 0,75 317 243
32-39,9 105 780 2581 149 499 0,91 234 653
40-43,9 7140 448 388 111 505 636
44-499 4 585 1301 149 499 1,11 172 477
50-54,9 41175 11330 111 58 280
59— 2002 284 98 772 1,11 2332172
Summa 2881017 118 008 747 386 3803104

Totalt 3,75 miljarder fordonskilometer

A 2015 &rs siffror uppraknade med en procent per &r i sex ar, jfr avsnitt 4.3.3.

B Inrikes och utrikes trafik (till/fran Sverige, cabotage, transit). 2014 ars siffror uppraknade med
en procent per ar i sju ar. Viktfordelningen for utlandska fordon &r kommitténs antagande.

Det sammanlagda trafikarbetet pd det vignit som omfattas av
vigskatten ir 3,75 miljarder fordonskilometer. Det ger en beriknad
bruttoskatteintikt pd 3,8 miljarder kronor vid ett inférande av
skatten &r 2021 (tabell 12.12). Vigskatten ir sdledes 1 genomsnitt
cirka en krona per fordonskilometer.

Det beriknade trafikarbetet i tabell 12.12 baseras bland annat pd
uppgifter frin Trafikanalys lastbilsundersékning. Samtidigt finns
det statistik baserad pd uppgifter frdn Trafikverket, som visar ett
storre trafikarbete for lastbilar dr 2015 4n lastbilsundersokningen;
enligt de uppgifterna var trafikarbetet f6r lastbilar 6ver 16 ton ar
2015 cirka 4,3 miljarder fordonskilometer (se figur 4.1).*° Upp-
gifter for lastbilar 1 viktklassen 12-16 ton saknas, men frin
avsnitt 4.3.3 vet vi att det handlar om ungefir 90 miljoner fordons-
kilometer, vilket f6r de relevanta viktklasserna ger totalt omkring
4,4 miljarder fordonskilometer fér ir 2015. En upprikning av trafik-

2 Trafikanalys (2016), Trafikarbetet pd svenska vigar 1990-2015.
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arbetet med en procent per ar till &r 2021 resulterar i ett trafikarbete
pa 4,7 miljarder fordonskilometer.”

A ena sidan kan Trafikanalys lastbilsundersékning, som baseras
p4 urval och enkiter, underskatta det verkliga trafikarbetet. A andra
sidan kan Trafikverkets uppgifter frdn vigmitningar Sverskatta
mingden tunga lastbilar.”? Kommittén beddémer dirfor att det
sammanlagda trafikarbetet dr 2021 uppgdr till mellan 3,75 och
4,7 miljarder fordonskilometer.

Som framgir av tabell 12.12 motsvarar ett trafikarbete pi
3,75 miljarder fordonskilometer en skatteintikt pd 3,8 miljarder
kronor, det vill siga den genomsnittliga vigskatten ir cirka en krona
per kilometer. Kommitténs bedémning ir dirfér att bruttoskatte-
intdkterna kan komma att uppgd till mellan 3,8 och 4,7 miljarder
kronor &r 2021, varav de svenska dkerierna stdr for 2,98-3,65 miljarder
kronor och de utlindska stir fér 0,77-0,95 miljarder kronor.

Skattefelet och sirskilda avgifter
Skattefelet

Enligt Skatteverkets undersokningar har hotell-, restaurang-,
transport- och byggbranschen, jimfért med 6vriga branscher, en
hogre andel foretag som upplever att de ir utsatta for konkurrens
frin foretag i branschen som skattefuskar.”” Under 2016 presen-
terade Skatteverket en granskning av dkeribranschen i Sverige, som
frimst avsdg anvindningen av utlindsk arbetskraft. Under 2014
och fram till juni 2015 hade 49 utredningar av &kerier avslutats
inom kontrollinsatsen och utredningarna hade di medfért en hoj-
ning av skatt, avgifter och skattetillige med cirka 44 miljoner
kronor.*

Skatteverkets undersokningar visar att det s& kallade skattefelet,
det vill siga skillnaden mellan den skatt som skulle ha faststillts om
alla redovisat korrekt och den skatt som faktiskt faststilldes,
generellt uppgdr till cirka 10 procent. Enligt Skatteverket stir
privatpersoner, offentliga sektorn och ideella sektorn tillsammans

244 x1,0176 =4,7.

22 Mitningarna gors pi axelavstdnd, vilket riskerar att bussar och stora personbilar felaktigt
registreras som lastbilar.

> Skatteverket (2016), Skatter i Sverige 2015 — Skattestatistisk drsbok.

2 Skatteverket (2016), Akeriverksambet i Sverige 2015.
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for knappt 20 procent av skattefelet, och smd och medelstora fore-
tag stdr tillsammans for knappt 20 procent. Stora foretag star likasd
for knappt 20 procent, medan mikroféretag stir for knappt 40 pro-
cent av det sammanlagda skattefelet.”

Skatteverkets generella resonemang dr dock svirt att anvinda
som utgdngspunkt for att bedoma storleken pd skattefelet inom
vigskatten. Ett av skilen ull det dr att vigskatten, till skillnad frén
de flesta skatter, dven omfattar utlindska skattskyldiga. Det finns
en sirskild svirighet 1 att sikerstilla att ritt skatt tas ut av utlindska
skattskyldiga, vilket kan medféra att skattefelet blir storre dn vad
som annars vore fallet. A andra sidan bedéms kommitténs forslag
om sirskild dokumentationsskyldighet (elektronisk logg), kamera-
dvervakning och vigkontroller medféra en minskad risk for fusk.
Aven forslaget om att tjinsteleverantérerna ska limna uppgifter till
Transportstyrelsen bedoms minska risken for fusk. Skattefelet
inom vigskattesystemet borde dirfér bli mindre 4n pi andra skatte-
omriden.

Majoriteten av de skattskyldiga férvintas anvinda sig av manads-
deklarationer och fora en elektronisk logg. Det giller savil stora
som smi foretag. Av flera skil, som utvecklas nirmare nedan, be-
doéms skattefelet som litet nir de skattskyldiga deklarerar manads-
vis och for en elektronisk logg.

Loggen ska foéras med hjilp av en tjinsteleverantér som har
genomgatt en tillstdindsprévning hos Transportstyrelsen och stir
under styrelsens 16pande tillsyn. Enligt den féreslagna 24 § lagen
om tjinsteleverantdrer for vigskatt ska en tjinsteleverantor till
Transportstyrelsen limna uppgift om fordonets anvindning dels av
vigar som omfattas av vigskatt, dels av vigar som inte omfattas av
vigskatt. Dessa uppgifter frin tjinsteleverantoren ir si tydliga att
de normalt och rutinmissigt kan liggas till grund fér beslut. Upp-
gifterna minskar sdledes risken for skattefel.

De skattskyldiga som anvinder mainadsdeklarationer kommer
att kunna signera en 1 forvig ifylld deklaration. De i forvig ifyllda
uppgifterna har sammanstillts av Transportstyrelsen utifrdn de
uppgifter som l6pande har kommit in frin tjinsteleverantoren.
Uppgifter som ir i f6rvig ifyllda i en deklaration med hjilp av en
tredje part bidrar enligt Skatteverket till att risken for felaktigheter

> Skatteverket (2012), Skatter i Sverige 2011 — Skattestatistisk drsbok, s. 233.
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minskar visentligt.” Kommittén beddmer dirfér att risken fér
felaktigheter 1 dessa deklarationer ir mycket litet.

En del skattskyldiga forvintas anvinda sig av ruttbiljetter. I de
fallen fors det inte nigon elektronisk logg éver viganvindningen.
Uppgifterna till Transportstyrelsen baseras helt och hillet pd vad
den skattskyldige sjilv anger nir denne bokar sin biljett. Detta ger
troligen en storre risk for felaktigheter, jimfort med vad som ir
fallet vid minadsdeklarationer. Kommittén bedémer dock att dessa
felaktigheter 1 hog utstrickning kommer att upptickas genom det
omfattande kontrollsystemet (se avsnitten 10.15.1-10.15.4 och
avsnitt 11.2.4). Nir de uppticks kommer en sanktionsavgift att tas ut.

Sammantaget gér kommittén bedémningen att skattefelet hir
inte blir s3 stort som p8 skatteomrddet i allminhet. Detta grundas
pa det effektiva kontroll- och sanktionssystem som kommittén
foresldr. For svenska skattskyldiga fordon bedémer kommittén att
skattefelet dr under 2 procent, det vill siga mycket litet. For
utlindska skattskyldiga fordon bedéms skattefelet vara under
5 procent. Kommittén bedémer dock att ungefir hilften av felen
kommer att upptickas inom ramen fér kontrollsystemet och leda
tll tilliggsavgift eller sanktionsavgift. Vid upptickt kommer skatte-
beloppet att krivas in och en avgift kommer att tas ut, sdvida det inte
finns omstindigheter i det enskilda fallet som gor att det finns skl
for befrielse frin beloppet.

Av de beriknade bruttointikterna stdr de svenska 3kerierna for
2,98-3,65 miljarder kronor (tabell 12.12). Det uppskattade skatte-
felet for svenska skattskyldiga blir sdledes en procent, motsvarande
30-37 miljoner kronor. Skattefelet for utlindska skattskyldiga blir
pa motsvarande sitt 19-24 miljoner kronor.”

Intékter fran tilliggsavgift

Vid upptickt av skattefel kommer skattebeloppet att krivas in och
en tilliggsavgift att tas ut. Tilliggsavgiften dr 5000 kronor plus
40 procent av det upptickta felet. Som framgir av tabell 12.1 upp-
skattar kommittén att antalet skattepliktiga fordon under en genom-
snittsménad dr 60 000 svenska fordon och 20 000 utlindska fordon.

26 Skatteverket (2014), Skattefelets utveckling i Sverige 2007-2012.
72,5 procent av bruttointiktsintervallet 0,77-0,95 miljarder kronor.
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Den genomsnittliga kérstrickan for svenska tunga lastbilar har
under de senaste dren legat pd 1 genomsnitt drygt 4 100 mil per 3r, det
vill siga cirka 342 mil per ménad, vilket betyder omkring 3 400 kro-
nor 1 vigskatt per minad per fordon. Kommittén bedomer att
hilften av skattefelet uppticks, vilket motsvarar en procent av de
forvintade skatteintikterna, det vill siga 1 genomsnitt 34 kronor per
ménad per fordon. Tilliggsavgiften dr 5 000 kronor + 40 procent av
det upptickta felet (34 kronor), vilket ger 5 014 kronor. Om man
overtor skattefelet till antal skattskyldiga och antar att en procent
av de svenska skattskyldiga fir betala tilliggsavgift, blir intikterna
frdn avgiften dirmed omkring 600 X 5014 = 3 miljoner kronor
frdn svenska skattskyldiga. Av utlindska skattskyldiga vintas
2,5 procent (hilften av 5 procent) betala tilliggsavgift pd samman-
lagt omkring 500 x 5 014 = 2,5 miljoner kronor. De sammanlagda
intikterna frin tilliggsavgiften blir dd 3 + 2,5 = 5,5 miljoner kronor.

Intékter fran drojsmalsavgift

Drojsmalsavgift utgdr vid férsenad betalning och ir en viss procent
pi det belopp som betalas fér sent, dock minst 100 kronor, och
procentsatsen dkar varje manad fram till dess att fordringen limnas
over for indrivning (se avsnitt 10.16.5).

Om vi som ovan utgdr frin att en genomsnittlig &rlig kérstricka
ir cirka 4 100 mil per &r, det vill siga cirka 342 mil per m&nad, bety-
der det cirka 3 400 kronor i vigskatt per ménad. En dréjsmélsavgift
pd 2 procent blir dd 68 kronor fér den forsta minaden som betal-
ningen ir sen (forfallom&naden). Kommittén utgdr frin att betal-
ningen i de flesta fall inte kommer att bli mer férsenad in s&.

For att uppskatta intikterna frin drojsmalsavgiften har kom-
mittén jimfort med intikterna av den tilliggsavgift som tas ut vid
sen betalning av tringselskatt. I sdvil tringselskattesystemet som
vigskattesystemet blir det ett skattebeslut fér varje skattskyldigt
fordon per méinad. I tringselskattesystemet dr andelen tilliggs-
avgifter pd grund av férsenad betalning enligt Transportstyrelsens
statistik 1 genomsnitt knappt 4 procent av antalet skattebeslut for
svenska fordon och i genomsnitt 13 procent for utlindska fordon.”

28 Ett skattebeslut utgérs av ett fordons sammanlagda passager under en kalenderménad.
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Kommittén bedémer att eftersom vigskatten omfattar frimst yrkes-
trafik kan respektive andel vara ligre jimfort med tringselskatte-
systemet. Kommittén bedémer dirfér att andelen kan bli 3 procent
for svenska fordon och 11 procent fér utlindska. Frin tabell 12.1
vet vi att andelen skattskyldiga per m&nad ir cirka 60 000 svenska
och 20 000 utlindska skattskyldiga fordon. Intikterna per ménad
frdn drojsmails- och foérseningsavgifter kan dirmed foérvintas uppgd
till omkring 60 000 x 0,03 X 68 = 122 400 kronor per minad foér
svenska fordon och omkring 20 000 x 0,11 X 68 = 149 600 kronor
per ménad. Det betyder att de arliga intikterna frin dréjsmils- och
forseningsavgifter kan komma att uppgd tll cirka 1,5 miljoner
kronor for svenska fordon och 1,8 miljoner kronor frin utlindska
fordon.

Intékter fran forseningsavgift

Forseningsavgift tas ut vid forsenad deklaration for skatteperiod
(minadsdeklaration) och ir 1 regel 625 kronor (se avsnitt 10.16.3).
Om vi riknar med att en lika stor andel (3 procent) av fordonen
betalar forseningsavgift som dréjsmélsavgift, blir intikterna
60 000 x 0,03 X 625 = 1,1 miljoner kronor per minad for svenska
fordon och 20 000 x 0,11 X 625 = 1,4 miljoner kronor per minad
for utlindska fordon. Det betyder cirka 13 miljoner kronor per &r
for svenska fordon och cirka 17 miljoner kronor fér utlindska.

Intékter fran sanktionsavgift

En sanktionsavgift tas ut vid vissa Overtridelser avseende for-
anmilan, ruttbiljett och elektronisk logg (se avsnitt 10.16.2). Avgiften
uppgdr till 25 000 kronor. Om den skattskyldige gor sig skyldig till
tvd overtridelser samtidigt, t.ex. att bide féranmilan och ruttbiljett
saknas, tas tvd sanktionsavgifter ut pd samma ging, det vill siga
50 000 kronor. Baserat pd erfarenheter frin andra linder bedomer
kommittén att Sverige kan forvinta sig omkring 100 évertridelser
per mdnad. Om varje vertridelse medfoér en sanktionsavgift pd 1
genomsnitt 25 000 kronor blir det 30 miljoner kronor 1 intikter per
ar, varav cirka en fjirdedel uppskattas hirréra frdn utlindska fordon.
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Nettoeffekten av skattefel och sirskilda avgifter

Kommittén beddémer att kontrollsystemet kommer att uppticka
hilften av skattefelet och uppskattar skattefelet till 49-61 miljoner
kronor per dr. For de felaktigheter och férseningar som uppticks
kommer de skattskyldiga att fi betala sirskilda avgifter. Tabell
12.13 visar att de sdrskilda avgifterna beriknas 6verskrida skatte-
felet med sammanlagt 8-20 miljoner kronor per dr. Det dr dock
rimligt att anta att samtliga dessa belopp inte kommer att betalas
eller kunna drivas in. Vissa kommer ocks3 att befrias frin avgiften.

Tabell 12.13 Skattefel och sérskilda avgifter férdelat pa svenska
och utldndska fordon. Miljoner kronor

Svenska fordon  Utléndska fordon Summa
Skattefel -30--37 -19--24 -49 — -61
Sérskilda avgifter:
Tillaggsavgift 3 2,5 9,9
Dréjsmalsavgift 1,5 1,8 33
Forseningsavgift 13 17 30
Sanktionsavgift 22,5 1,5 30
Nettodverskridande 3-10 5-10 8-20

Avskaffad vigavgift (vinjett)

Ett inférande av vigskatten innebir samtidigt ett avskaffande av
dagens vigavgift (se avsnitt 10.22.2). Det innebir att staten inte
lingre kommer att {8 ndgra intikter frin vigavgiften. Enligt Skatte-
verket och Transportstyrelsen uppgick intikterna dr 2015 till totalt
817 miljoner kronor, varav utlindska fordon stod fér 26 procent
det vill siga 212 miljoner kronor. Intikterna frdn utlindska fordon
har de senaste ren varierat, delvis beroende pi variationer 1 vixel-
kursen. Det underliggande sammanlagda trafikarbetet med tunga
lastbilar pa de svenska vigarna har dock 6kat relativt stabilt med en
procent per ir sedan &r 2000 (avsnitt 4.3). En upprikning av intik-
terna frin vigavgiften med samma faktor som fér trafikarbetet skulle
betyda att vigavgiften dr 2021 uppgir till cirka 865 miljoner kronor,

varav cirka 225 miljoner (26 procent) beriknas hirrora frin utlindska
fordon.”

2815 X 1,016 = 865.
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Minskad drivmedelsskatt

En del transportképare kommer att kunna minska sina skatte-
kostnader genom att flytta sina transporter till andra trafikslag. Att
forsoka dstadkomma en sddan 6verflyttning till andra trafikslag dr
ett av syftena med vigskatten.

Kommitténs berikningar tyder pd att vigskatten pd sikt kommer
att leda till en minskning av trafikarbetet pd vig med 4-5 procent
(avsnitt 12.4.2). Firre lastbilstransporter betyder minskade intikter
frdn drivmedelsskatten. Minskningen av trafiken kan antas vara
relativt jimnt foérdelad 6ver olika viktklasser, vilket betyder att
brinsleskatten minskar proportionellt mot minskningen i trafik-
arbete. P grund av att vigskatten innebir ett 6kat kostnadstryck
som accelererar fornyelsen av fordonsflottan, kan brinsleskatten
férvintas minska lite mer in proportionellt. Kommittén antar dock
att brinsleskatten minskar proportionellt mot den uppskattade
overflyttningen. Baserat pd genomsnittlig brinsledtging 1 olika
viktklasser beriknar kommittén att jimfort med fallet utan vigskatt
minskar drivmedelsskatten med omkring 0,18 miljarder kronor pd
omkring fem &rs sikt.

Okade intikter frin banavgifterna

Som nimnts ovan ir ett av syftena med vigskatten att férsoka nd
en verflyttning av godstransporter frin lastbil till andra trafikslag,
bland annat jirnvig. Transportképaren kan forvintas flytta over
sitt gods frin vigtransport till jirnvigstransport om det innebir
minskade kostnader. Kommitténs berikningar tyder pd att vig-
skatten leder till en l&ngsiktig 6verflyttning av gods frin vig till
jirnvig. Trafikarbetet pd jirnvig vintas enligt berikningarna 6ka
med 3,7 procent (tabell 12.3). Det i sin tur leder till en 6kning av
intikterna frin banavgifterna.

Trafikverket har planer pd att successivt héja banavgifterna dren
framover for att anpassa dem till jirnvigslagens krav pd kostnads-
tickning. Ar 2018 beriknar Trafikverket att intikterna frén ban-
avgifter for godstrafik pd jirnvig kommer att uppga till 1,86 miljarder
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kronor, varav 0,54 miljarder kommer att hirréra frdn godstrafik.”
Mellan dr 2018 och 2025 beddémer Trafikverket att intikterna frin
banavgifter kommer att 6ka med cirka 40 procent.”® Med en ofér-
indrad andel av avgiften som hirror frin gods skulle det betyda att
intikterna frin banavgifter for godstrafik uppgir till 0,76 miljarder
kronor ar 2025, det vill siga ndgra ar efter vigskattens inforande.
Med kommitténs beriknade 6kning av trafikarbetet p8 jirnvig med
3,7 procent som en lngsiktig f6ljd av vigskatten skulle det betyda en
okning av intikterna frin banavgifterna med omkring 0,03 miljarder
kronor (= 0,76 X 0,037).

Okade farledsavgifter

Som sagts ovan kan vigskatten férvintas leda till en éverflyttning
av godstransporter frdn vig till jirnvig och sjéfart. En 6kning av
godstransporterna inom sjofarten kan 6ka intikterna frin farleds-
avgiften. Kommittén antar att det finns viss kapacitet inom sj6-
farten for att ta emot en 6kad mingd gods, utan att 6ka mingden
fartyg eller anlép. Kommittén antar dirfér att enbart intikterna
fran farledsavgiften okar till foljd av overflyttning till sjofarten,
men inte intikterna frin lotsavgiften eller och andra avgifter inom
sjofarten. Farledsavgiften ir till en del kopplad till mingden gods
som lossas 1 svenska hamnar. Intikten fr8n denna del av farleds-
avgiften uppgick under 2015 till 0,42 miljarder kronor.” Nigra ir
efter vigskattens inforande ir intikterna sannolikt hogre. Enligt
kommitténs berikningar skulle mingden tonkilometer inom sjéfart
pd sikt 6ka med 2,5 procent (tabell 12.3). Givet att transporternas
avstdnd dr konstanta blir 6kningen densamma miitt 1 ton. Kommittén
uppskattar dirfér att 6kningen av intikter frin farledsavgiften blir
omkring 0,01 miljarder kronor (= 0,42 x 0,025).

3% Trafikverket (2016), Underlagsrapport PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T18,
Trafikverket PM daterad 2016-09-26.

! Trafikverket (2014), Banavgifter for 6kad kund- och sambéllsnytta — slutredovisning
2014-05-16, 'Iqr:tfikverket.0

32 Sjofartsverket (2016), Arsredovisning fér 2015.
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Okade intikter frin tringselskatten

P& grund av vigskattens féranmilningsférfarande kommer tringsel-
skattesystemet att {4 tillgdng till fler uppgifter om fordonsigare in
udigare. Om fler fordonsigaruppgifter ir tillgingliga kommer
Transportstyrelsen att kunna fatta fler tringselskattebeslut och
kunna skicka ut fler fakturor. Intikterna frin tringselskatt avseende
utlindska tunga lastbilar kommer siledes att 6ka till f6]jd av vig-
skattens inforande. Det ir diremot inte mojligt att uppskatta
intikternas storlek, eftersom det saknas information om hur minga
ytterligare skattskyldiga som kommer att kunna nis.

Marginell hojning av prisnivin

Vigskatten forvintas leda till smd okningar av produktions-
kostnaderna inom niringslivet. Kommitténs berikningar visar att
produktionskostnaderna ékar med 0,1-0,5 procent beroende pd
sektor. Inom tillverkningsindustrin som helhet beriknas ¢kningen
bli cirka 0,1 procent, men inom tjinstesektorn bedéms 6kningen
bli mindre in inom tillverkningsindustrin. Med hinsyn till brister 1
statistik och berikningar, bedémer kommittén att genomsnittet
sett ver hela niringslivet blir en produktionskostnadshéjning med
0,1 procent. De branschforetridare inom skogsindustrin och livs-
medelsniringen som kommittén har haft kontakt med menar att
overviltring pd konsumentpriserna ir férenat med stora nackdelar
och kostnadseffekter. I stillet menar foretagen att man kommer att
overviltra kostnaderna ”bakit” i tillverkningsledet, till rivaru-
producenterna, det vill siga skogsigare och jordbrukare. En analys
som gjordes 1 Danmark 2012 (se avsnitt 12.10.5) visade dock att
transportkdparna lade omkring 4 procent av kostnaden pi de egna
exportpriserna och att omkring 25 procent av kostnaden éverviltra-
des pd kunder och konsumenter i Danmark. Kommittén bedémer
dirfor att en motsvarande andel kan férvintas dverviltras pd kunder
och konsumenter Sverige. Det skulle betyda en genomsnittlig héj-
ning av prisnivin 1 det svenska niringslivet med 0,025 procent
(= 0,25 X 0,001).

Skattehdjningen pdverkar dirmed till en marginell del den
allminna prisnivdn, vilket i sin tur medfér en hojning av statens
utgifter via den s& kallade KPI-effekten. Prisékningen resulterar
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dock samtidigt 1 hégre mervirdesskattintikter for staten. Dirfor
forutsitts att KPI-effekten och mervirdesskatteeffekten tar ut var-
andra.®

Lingsiktig prishojning pa biodrivmedel

Overviltringen bakit pi skogsindustrins leverantérer kan ling-
siktigt leda till 6kade priser pid biodrivmedel. Branschorganisa-
tionen Skogsindustrierna menar att skogsbruket har smi mojlig-
heter att 6verviltra *framt” till sina kunder, utan i stillet tvingas
overviltra kostnaden pd sina leverantdrer som ir skogsigarna.
Okade kostnader fér skogsigarna innebir att lénsamheten i skogs-
innehav och skogsvird (gallring m.m.) minskar och att virdet pd
skogen 1 sin tur minskar pd grund av simre vird. Mindre gallring
och insamling av grenar och rotdelar innebir mindre mingd rdvaror
for tillverkning av biodrivmedel.

For livsmedelsindustrin kan motsvarande effekter forvintas, att
jordbrukare och djuruppfédare fir bira en del av skattebordan,
vilket minskar lénsamheten inom jordbruk, mejeriniring och djur-
uppfédning. Mejeriniringen har de senaste decennierna genomgitt en
kraftig strukturrationalisering. Den 6kade efterfrigan pd ekologiska
varor kan dock ge méjligheter till {6rsérjning (se vidare avsnitt 12.10).

Bolagsskatten

Vigskatten ir avdragsgill for de svenska &kerierna. For att kunna
dra av vigskatten behover 3keriet g med vinst, vilket inte alla
8kerier kan forvintas goéra. Men grovt sett kommer bolagsskatten
att minska med 22 procent av bruttointikterna frén vigskatten for
de svenska dkerierna. De svenska 3kerierna stdr fo6r 2,98 miljarder
av de 3,75 miljarder som tabell 12.12 visar. Motsvarande andel av
den 6vre grinsen for bruttointikterna (4,6 miljarder) blir 3,65 miljar-
der. De svenska dkerierna stdr dirfor for 2,98-3,65 miljarder i
bruttointikter. Vidare uppskattar kommittén som nimnts ovan det
s kallade skattefelet for svenska skattskyldiga till en procent,

%3 Finansdepartementet (2016), Berdikningskonventioner 2017.
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motsvarande 30-37 miljoner kronor. Det betyder att bolagsskatten
beriknas minska med 0,65-0,79 miljarder kronor.**

Nettoeffekt av tillvixt och overflyttning

Kommittén utgdr i sina berikningar frin att en lingsiktig éverflytt-
ning till andra trafikslag sker, vilket modellberikningarna tyder pa.
Modellberikningarna ir dock gjorda utan att ta hinsyn wll tll-
vixten 1 ekonomin. Sedan dr 2000 har den genomsnittliga 6kningen
av trafikarbetet pd de svenska vigarna varit omkring en procent per
sr. Overflyttningen kan dirfér komma att maskeras av den trend-
missiga tillvixten 1 trafikarbetet pd vig, men overflyttningen
minskar samtidigt tillvixten. Det vill siiga tillvixten i trafikarbetet
for lastbilar blir ligre till foljd av vigskatten, jimfért med vad
tillvixten skulle ha varit utan vigskatten.

Som nimnts ovan gér kommittén beddmningen att om minsk-
ningen 1 trafikarbete pd 4,4 procent sker éver tio ir betyder det en
genomsnittlig minskning per &r med ungefir 0,44 procent per ir.
Om ullvixten utan vigskatt dr 1 genomsnitt en procent per &r, leder
vigskatten dirmed till att tillvixttakten blir ungefir 1-0,44 =
0,56 procent per ar i stillet {or en procent, det vill siga ungefir en
halverad tillvixttake.

Med en tillvixttakt pd 0,56 procent per dr beriknar kommittén
att bruttoskatteintikterna har vuxit frdn ett intervall pd 3,8-4,7
miljarder kronor till ett intervall pi 3,9-4,8 miljarder kronor. P3
grund av de foljdeffekter som diskuterats ovan blir dock netto-
intikterna ligre. Tabell 12.14 visar nettoeffekten p8 statens intikter
uill foljd av vigskatten.

2,98 x (1-0,01) x 0,22 = 0,65 respektive 3,65 X (1-0,01) X 0,22 = 0,79.
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Tabell 12.14 Nettoskatteintikter for staten pa kort och lang sikt.
Miljarder kronor

Firandringar Kort sikt (ar 2021)  Fem ars sikt (ar 2026)

Inkomstrelaterade forandringar

Bruttointakter Vagskatt 3,8-4,7 3,9-48
Skattefel -0,03—-0,04 -0,03—-0,04
Bolagsskatt -0,65--0,79 -0,65--0,79
Drivmedelsskatt 0 -0,18
Sérskilda avgifter:
Tilldggsavgift 0,006 0,006
Drdjsmalsavgift 0,003 0,003
Férseningsavgift 0,03 0,03
Sanktionsavgift 0,03 0,03
Vagavgift (vinjett) -0,865 -0,865
Banavgift 0 0,02
Farledsavgift 0 0,01
Summa inkomstrelaterat 2,16- 3,22 2,11-3,11
Utgiftsrelaterade forandringar
Investeringskostnad™* -0,065--0,085 -0,065--0,085
Driftskostnad** -0,365--0,485 -0,365--0,485
Summa utgiftsrelaterat -0,43--0,53 -0,43--0,53
SUMMA TOTALT 16-28 1,5-21

* Periodiserad over tio ar.
** (Offentliga plus privata administrationskostnader.

Kommittén beriknar nettointikterna av vigskatten till 1,6-2,8 mil-
jarder kronor vid ett inférande &r 2021. Som beskrivits ovan for-
vintas vigskatten leda till en 6verflyttning av gods frin vig-
transporter till andra trafikslag. Overflyttningen paverkar tillvixt-
takten i trafikarbetet pd vig. Overflyttningen leder samtidigt till
bland annat minskade drivmedelsskatter, och nigot 6kade ban- och
farledsavgifter. Det ir frimst de uteblivna intikterna frin driv-
medelsskatten som gor att nettointikterna pa fem &rs sikt blir ligre.
Kommittén beddmer att pi omkring fem &rs sikt blir nettointikterna
frdn vigskatten 1,4-2,6 miljarder kronor.
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12.6 Effekter pa klimat och miljo

Miljseffekterna beror pd effekterna pd trafiken och pd grund av en
lingsiktigt accelererad fornyelse av fordonsflottan, tll foljd av
skatten. P4 kort sikt bedéms endast marginella férindringar av
trafiken ske, men enligt kommitténs berikningar kan en viss 6ver-
flyttning av gods pa lingre sikt ske frin vig- till jirnvigs- och sj6-
transporter (se avsnitt 12.4). En overflyttning av gods till jirnvig
och sjéfart minskar utslippen av luftféroreningar och vixthusgaser
per transporterat ton. Det leder till en miljoeffektivisering av trans-
portarbetet.

En minskning av trafikarbetet pd vig med 5 procent minskar
slitaget pd vigen och kan antas minska utslippen av koldioxid och
luftféroreningar med ungefir lika mycket. Studier frdn Naturvirds-
verket och IVL visar att de absolut stérsta utslippen av mikro-
plaster kommer frin slitage frdn vigar och dick.”

Berikningarna pekar mot en verflyttning av gods frdn mindre
lastbilar till storre och firre lastbilar, vilket innebir en miljo-
effektivisering inom trafikslaget. Fordonen i de littare vikt-
klasserna ir 1 allminhet dldre och "smutsigare” dn 1 de tyngre vikt-
klasserna.”® Det betyder att minskningen fér koldioxid och luft-
fororeningar kan forvintas bli storre dn for trafikarbetet (mer in
5 procent). Det dr dock viktigt att komma ihdg att dessa effekter dr
beriknade pd ling sikt, och utan hinsyn till tillvixteffekter. Det
betyder 1 praktiken att effekterna inte nddvindigtvis kommer att
synas som nedgingar i statistiken, utan kan innebira att en ling-
siktig, trendmissig 6kning kan bli nigot mindre med vigskatten in
utan.

En overflyttning frin mindre lastbilar till stérre, men firre kan
forvintas minska risken for lastbilsolyckor. Eftersom storre last-
bilar 1 allminhet sliter mer p& vigarna in mindre lastbilar, innebir
en overflyttning frin mindre till storre lastbilar sannolikt ett dkat
slitage per lastbil, men ett minskat slitage totalt sett.

Vigskatten ger starkare incitament till att anvinda slip, vilket
leder till mindre mingd utslipp per transporterat ton och dirmed
en miljdeffektivisering. Vigskatten innebir ocksd ett dkat kostnads-

#IVL Svenska Miljdinstitutet (2016), Swedish sources and pathways for microplastics to the
marine environment — A review of existing data, IVL Rapport C183.
*¢ Uppgifter frin Trafikanalys fordonsstatistik.
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tryck i riktning mot att anvinda renare fordon och fordon som
sliter mindre pd vigen. Det kommer ocksi att innebira miljs-
effekter, dven utan pdverkan p3 trafikarbetet.

En differentiering av vigskatten mellan titort och landsbygd
skulle ge kraftig styreffekt mot minskat buller och minskade utslipp
1 titort. Kommitténs berikningar tyder dock pd att en differentier-
ing 1 nuliget inte dr samhillsekonomiskt motiverad, pd grund av de
hoga kostnaderna (se avsnitt 9.3.8). Forslaget innehdller dock en
komponent for vigtrafikbuller (se avsnitt 8.8.3).

I avsnitt 12.7.5 nedan gér kommittén en kvantifiering och
virdering av de minskade externa effekterna som uppstar till {61;d
av 6verflyttningen.

Vigskattesystemen i andra linder har paverkan i Sverige

Studier visar att sedan Tyskland inforde sitt vigtullssystem ar 2005,
har det funnits incitament {6r svenska &kare att anvinda sina renaste
fordon i Tyskland. Samma incitament giller dven kare i andra
linder som inte haft ndgot avstindsbaserat vigtullssystem. Upp-
skattningar som ir gjorda av VTT tyder pd att sivil svenska som
tyska dkare har anvint fordon med renare, hogre EURO-utslipps-
klass for transporter 1 Tyskland, medan de har anvint smutsigare
fordon med ligre utslippsklass i Sverige, dir kostnaden fér utslipp
varit ligre per fordonskilometer. Detta har lett till kostnaden fér
Sverige 1 termer av utslipp som uppskattas till omkring 16 miljoner
euro per ar sedan Tyskland inférde sin vigtull, det vill siga hittills
omkring 1,7 miljarder kronor sammanlagt.”’

Nir det giller de mer lingsiktiga effekterna av skatten kan
3kerierna forvintas anpassa sin fordonsflotta. Kommitténs forslag
kan férvintas framfér allt pdverka de svenska 3kerier som i hog
grad har inrikes transporter. Utlindska 3kerier som kér den storsta
delen av sin korstricka utomlands, kan férvintas pdverkas mindre
eller inte alls av den svenska skatten. Svenska och utlindska &kerier
med flera fordon som kor éver grinserna kan vintas férdela trans-

7 Vierth, L., m.fl. (2015), Road Freight Transport Policies and their Impact — a Comparative
Study of Germany and Sweden, CTS working paper 2015:16, s. 16.
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porterna mellan fordonen pd ett sitt som minimerar skattekostna-
derna.

Baserat pd ovan beskrivna forskning om selekterad fordonsflotta
mellan linder, och eftersom vigskatten innebir att kostnadsskillna-
den per fordonskilometer minskar mellan Sverige och Tyskland,
kan man férvinta sig att utlindska 8kerier som tidigare selekterat
sina ”smutsigare” fordon for transporter till Sverige, kommer att
gora det 1 mindre utstrickning. Det skulle betyda att utlindska
dkerier som kor pd de svenska vigarna kommer att 6ka andelen
fordon med hégre, renare utslippsklasser.

En jimforelse med Tyskland

Nir det giller EURO-utslippsklasser kan vi jimféra med Tysk-
land. En studie visar att 1 bdde Sverige och Tyskland ir EURO VI
vanligare bland de tyngsta fordonen &ver 40 ton jimfért med
viktklassen 12-40 ton. Studien visar ocksd att &r 2014 hade Sverige
en storre andel EURO VI av fordonen 1 viktklassen 12-40 ton
(cirka 5 procent) jimfért med Tyskland (cirka 2 procent). For den
nist hogsta klassen, EURO YV, var diremot andelen mindre i
Sverige (40 procent) jimfért med Tyskland (cirka 55 procent). For
EURO IV var dock andelen storre 1 Sverige (cirka 15 procent)
jimfért med Tyskland (cirka 9 procent).”

Samma studie visar att renare fordon med hogre utslippsklass 1
hégre utstrickning anvinds 1 utrikes trafik, eftersom kostnader for
viganvindningen (slitage och utslipp) ir hogre 1 linder med
vigtullssystem jimfort med vigavgiften 1 Sverige. Dirfor har dkare
med frimst inrikes transporter inte samma incitament att byta till
renare fordon som 3kare 1 internationell, utrikes trafik. Det skulle
tala for att andelen EURO VI i den svenska fordonsflottan beror
pd andelen fordon i utlindsk trafik. Ett inférande av vigtull 1
Sverige som skulle minska kostnadsskillnaden mellan Sverige och
andra linder, 6kar incitamenten att anvinda renare fordon iven i1
inrikes trafik, vilket sannolikt skulle snabba pd anvindningen av
EURO VI 1 Sverige.

3 Vierth, L., m.fl. (2015), Road Freight Transport Policies and their Impact — a Comparative
Study of Germany and Sweden, CTS working paper 2015:16.
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12.7 Konsekvenser for de transportpolitiska malen
12.7.1 De transportpolitiska malen

Som framgir av avsnitt 4.5.2 bestdr de svenska transportpolitiska
mélen av ett 6vergripande mil och tvd delmdl. Det 6vergripande
mélet for svensk transportpolitik ir att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsérjning
fér medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Under det évergrip-
ande milet finns tvd jimbordiga delmdl; funktionsmailet Tillginglighet
och hinsynsmailet Sikerbet, miljo och hélsa. Effektivitet innebir att
tillgingliga resurser anvinds pd bista sitt for att bidra till att uppnd
overordnade vilfirdsmal. Begreppet hillbarhet omfattar ekono-
misk, ekologisk, kulturell och social hillbarhet.

Kommitténs samlade bedémning ir att forslaget till vigskatt
bidrar positivt till det évergripande transportpolitiska mélet om en
effektiv och l8ngsiktigt hillbar transportférsérjning fér medborg-
arna och niringslivet 1 hela landet.

Nedan beskrivs effekterna pd funktionsmalet respektive hinsyns-
mélet, mot bakgrund av de tidigare beskrivna effekterna pd trafik-
arbetet och pd klimat och miljs. Avslutningsvis redovisar kommittén
en oversiktlig analys av effekterna pd internaliseringsgraden och
samhillsekonomisk effektivitet.

12.7.2 Negativ effekt pa funktionsmalet

Kommitténs berikningar visar att vigskatten bidrar negativt till
funktionsmailet Tillginglighet genom att 6ka kostnaderna f6r med-
borgarna och niringslivet att transportera gods. Det ir frimst
niringslivet som fir 6kade kostnader, men kostnaderna kan komma
att dverviltras pd medborgarna genom héjda priser pd varor och
tjinster (inklusive transporttjinster). Vigskatten kan leda till minskat
trafikarbete totalt sett och till éverflyttning av transporter frin vig
till jirnvig och sjofart. Dessa effekter ska ses som anpassningar till
foljd av vigskatten och de leder till en mildring av vigskattens
kostnader. Medborgare och niringsliv pa landbygden far std for en
stor del av kostnaderna di avstinden i genomsnitt ir langre pa
landsbygden jimfort med i titbebyggda omrdden. Vissa nirings-
grenar med stort beroende av tunga lastbilstransporter paverkas
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mer dn andra. Vilka dessa niringsgrenar ir och hur de pdverkas
beskrivs mer utforligt i avsnitt 12.9 och 12.10.

Berikningar visar att det kan komma att ske en 6verflyttning
frdn mindre lastbilar till storre lastbilar, vilket kan minska mingden
lastbilar totalt sett. En minskad mingd lastbilar pd vig innebir
minskad tringsel och en 6kad tillginglighet pd vigen for ovrig
trafik, inte minst bussar.

En minskad mingd olaga cabotage och annan lagstridig trans-
portverksamhet innebir 6kade méojligheter fé6r medborgare och
niringsliv att kinna en trygghet i att inte direkt eller indirekt vara
utsatt for brottslig verksamhet.

Den direkta effekten pd funktionsméilet ir dirfér negativ, men
vigskatten har ocks3 indirekta, positiva effekter.

12.7.3 Positiv effekt pa hinsynsmalet

Vigskattens negativa effekter pd tillgingligheten innebir samtidigt
positiva effekter pd hinsynsmilet om sikerhet, miljé och hilsa.

Vigskatten beriknas lingsiktigt leda till direkta positiva effekter
i form av minskade utslipp av koldioxid, luftféroreningar och
partiklar samt buller, till f6ljd av minskat trafikarbete pd vig samt
overtlyttning till jirnvig och sjofart. Vigskatten beriknas ocksd
leda till en miljseffektivisering 1 form av en &verflyttning frin
mindre fordon till stérre, 6kad fyllnadsgrad, samt till ett dkat tryck
pa lastbilsflottans omsittning mot nyare och renare fordon.

Ett minskat trafikarbete pd vigarna och en 6verflyttning mot
storre fordon till firre fordon pd vigarna och dirmed till minskad
tringsel och 6kad trafiksikerhet. Det dr svirt att bedoma effekterna
pd axel- och dickskonfigurationen och dirmed effekterna p3 slitaget,
friktionen och dirigenom sikerheten hos lastbilen. Vigskatten kan
ocksd styra mot en hogre grad av overlast, vilket minskar trafik-
sikerheten. Vigskattesystemet kan dock bidra till att foérenkla
kontrollen av dessa negativa bieffekter av vigskatten. Vigskatten
bedéms vidare ge minskade utrymme att bedriva lagstridig transport-
verksamhet, som t.ex. olaga cabotage. En minskning av den lagstri-
diga transportverksamheten bidrar i forlingningen till 6kade skatte-
inkomster och sannolikt dven till 6kad trafiksikerhet. Storleken pd
den lagstridiga transportverksamheten ir dock okind.
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Till skillnad frdn drivmedelsskatten pdverkar vigskatten svenska
och utlindska 8kerier pd samma sitt. Utlindska 3kerier har stora
mojligheter att tanka utanfor Sverige och dirigenom undkomma
svensk drivmedelsskatt. Vigskatten innebir diremot lika villkor for
svenska och utlindska 8kerier. Detta bedoms 6ka acceptansen for
skatten bland svenska 8kerier, vilket i sin tur bedéms minska viljan
bland svenska kerier att konkurrera med utlindska 8kerier genom
att sjilva fuska pd olika sitt. Detta bidrar positivt till den ling-
siktiga sociala hdllbarheten och kan dirigenom ocksa bidra till 6kade
skatteintikter genom minskat svartarbete och skattefusk.

12.7.4 Bedomning av samhaéllsekonomisk effektivitet
Vigskatten bidrar till 6kad samhillsekonomisk effektivitet

Kommittén bedémer att vigskatten bidrar till 6kad samhills-
ekonomisk effektivitet. Denna avstindsbaserade skatt ersitter den
nuvarande tidsbaserade vigavgiften. Vigskatten innebir en 6kad
precision 1 beskattningen av anvindningen av vignitet jimfért med
vigavgiften.

Vigskatten kan leda till en 6kad effektivitet inom transport-
systemet pd fyra sitt:

e Vigskatten innebir att transportsystemet som helhet 1 6kad ut-
strickning tar sitt kostnadsansvar.

e Vigskatten innebir en mer effektiv styrning tack vare de dkade
mojligheterna till differentiering, jimfért med dagens drivmedels-
skatt.

e Vigskatten innebir 6kade méjligheter att utjimna konkurrens-
villkoren genom att minska incitamenten till lagstridig transport-
verksamhet som t.ex. olaga cabotage.

e Dessutom saknar vigskatten den asymmetri mellan inrikes och
utrikes trafikanter som uppstdr for drivmedelsskatten pd grund
av mojligheten att inom Sverige kora pd brinsle som kopts
utomlands och dirigenom undkomma svensk drivmedelsskatt.
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Vigskatten medger ocksd ett mer stabilt skatteuttag éver tid dn vad
drivmedelsskatten gér. P4 senare &r har beroendet av flytande
drivmedel minskat och beroendet av fossila brinslen har minskat
kraftigt. En vigskatt kan komma att pd sikt minska trafikarbetet
nigot, men behovet av att koéra lastbil pd vig kommer att finnas
kvar inom en 6verskddlig framtid, och en viss friktion mellan dick
och vigbana ir nédvindig av sikerhetsskil. Denna lingsiktiga nivd
av friktion kommer dirfér att kunna vara en relativt bestindig
skattebas.

Sambhillsekonomisk lo6nsamhetsanalys

Medan de samhillsekonomiska kostnaderna ofta dr kvantifierbara
ir vinsterna (nyttorna) ofta svirkvantifierade. Analysen nedan
redovisar kvantifierbara effekter. Till dessa kvantifierbara effekter
kommer idven effekter som inte ir kvantifierbara. En effekt som
inte dr kvantifierbar effekt ir minskat olaga cabotage. Kommittén
bedémer att det kontrollsystem som vigskatten kriver, bidrar till
minskade incitament att bedriva lagstridig transportverksamhet
sdsom olaga cabotage.

Flera av de kvantifierbara effekterna p& milj, sikerhet och hilsa
ir underskattade. Komponenten fér externa effekter innehéller
enbart de viktigaste luftféroreningarna (partiklar och kviveoxider)
och buller. Infrastrukturkomponenten tar enbart hinsyn till kostna-
der for beliggningsarbeten, det vill siga l8ngsiktiga reinvesteringar i
viginfrastrukturen.

I den forenklade samhillsekonomiska analysen periodiseras
investeringskostnaderna éver tio dr, det vill siga analysen gérs ut-
ifrén en tidshorisont pd tio dr. Med ett mer lingsiktigt perspektiv
blir de periodiserade kostnaderna ligre. Det betyder att ju lingre
vigskatten finns, desto mer bidrar den till det &vergripande trans-
portpolitiska milet.

Kommittén redovisar en foérenklad samhillsekonomisk analys
nedan i avsnitt 12.7.5.
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12.7.5 Effekter pa internaliseringen
Marginalkostnader gentemot rorliga skatter

En hjilp 1 bedéomningen av vigskattens effekter for det évergrip-
ande transportpolitiska milet om samhillsekonomisk effektivitet ir
att studera effekterna pd graden av internalisering. Trafikanalys har
1 uppdrag av regeringen att varje ir redovisa i vilken utstrickning
transportsektorns samhillsekonomiska marginalkostnader ir inter-
naliserade genom rérliga skatter.”” T de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna ingdr kostnader for vigslitage, utslipp av miljéskadliga
imnen och buller samt vigtrafikolyckor. Marginalkostnaderna stills
mot rorliga skatter, det vill siga skatt pd drivmedel. Drivmedels-
skatten bestdr av dels koldioxidskatt, dels energiskatt. Oavsett om
energiskattens nivd har faststillts for att finga upp trafikens
samhillsekonomiska marginalkostnader eller inte, s har skatten de
facto denna internaliserande effekt, eftersom den 6kar trafikanter-
nas kostnader f6r att kopa drivmedel och dirmed for att anvinda
infrastrukturen.

I detta avsnitt analyserar vi vigskattens effekter pd internaliser-
ingsgraden f6r nigra vanliga fordonstyper. Inledningsvis beskriver
vi kort utvecklingen pd senare &r nir det giller anvindningen av
biodrivmedel bland lastbilar och hur det paverkar skatteintikterna
och internaliseringsgraden.

Biodrivmedel paverkar skatteintikter och internalisering
Fossil diesel dominerar fortfarande

Nir det giller lastbilarnas drivmedel dominerar fortfarande anvind-
ningen av fossil diesel, men allt fler lastbilar kor med fornyelsebara
drivmedel med nedsatt drivmedelsskatt. Tar man hinsyn ll
mingden hillbara biodrivmedel som anvinds sjunker den genom-
snittliga drivmedelsskatten som lastbilarna betalar. Det gor att
skatteintikterna frin skatten minskar. Dock justeras skatten pa
dieselbrinsle &rligen med forindring 1 konsumentprisindex plus
ytterligare tvd procentenheter for att beakta utvecklingen av BNP.
Denna ytterligare upprikning kan motverka skattebortfallet.

** Trafikanalys (2015), Transportsektorns sambillsekonomiska kostnader, Rapport 2016:6.
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Ldgbeskattade biodrivmedel ikar kraftigt

Mingden fossil diesel som anvinds har enligt Energimyndigheten
avstannat och den stora 6kningen sker inom férnybara drivmedel
(inklusive biodiesel). Anvindningen av biodiesel delas upp 1 tvd
kategorier, dels liginblandad biodiesel som blandas in 1 fossil diesel,
dels 6vrig biodiesel som frimst bestdr av ren biodiesel (s& kallad
B100).” Ren biodiesel har linge utgjorts endast av FAME, men
bestod under 2015 av 16 procent HVO.* P4 grund av dess kemiska
egenskaper behéver anvindare av ren HVO motortillverkarens
godkinnande fér tankning, men alltfler motortillverkare i Europa
(inklusive Volvo och Scania) har certifierat sina motorer.

Lig- och hoginblandad FAME har {6r nirvarande nedsatt energi-
skatt, vilket innebir att skatten pd FAME 1 viss utstickning ©kar 1
takt med att energiskatten pd dieselbrinsle 6kar. Bide lig- och hog-
inblandad HVO ir {or nirvarande helt befriad frin skatt. Skatte-
befrielsen pd HVO har enligt Energimyndigheten 1 hog grad bidragit
till den kraftiga 6kningen av HVO. Till skillnad frin FAME ir
HVO inte heller belagd med nigot tak fér inblandningsnivd, vilket
ir ytterligare ett skil till 6kningen.*

Statistiken tyder pd att HVO kommer att gd om FAME och bli
det mest anvinda hoginblandade biodrivmedlet. Energimyndig-
heten prognosticerar att HVO kommer att utgéra tv3 tredjedelar
av de biodrivmedel som beriknas anvindas i vigsektorn &r 2018.%
Prognoserna giller transportsektorn i sin helhet, men 6kningen ir
kraftig bland bide personbilar och lastbilar i inrikes trafik. Ren
HVO kan anvindas av befintliga dieseldrivna lastbilar, vilket under-
littar omstillningen frin fossilt till férnybart brinsle. Prognoserna
giller under forutsittning att skattebefrielsen respektive skattened-
sittningen kvarstdr, vilket ir osikert.

“ Energimyndigheten (2016), Transportsektorns energianviandning 2015, s. 15.

“"FAME ir en férkortning av fettsyrametylestrar, varav rapsmetylester (RME) idr den
vanligaste. HVO stdr {6r hydrerade vegetabiliska oljor.

* Det finns inte nigot skattetak {6r hur mycket FAME som med skattebefrielse fir blandas
in i diesel. Diremot finns tekniska begrinsningar och standarder som begrinsar inblandning
av FAME. Max 7 procent giller {6r att uppnd europeisk dieselstandard.

* Energimyndigheten (2016), Kortsiktsprognos — Energianvindning och energitillforsel 2016-2018,
Hosten 2016.
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Genomsnittlig energiskatt dr 2020

Om denna utveckling fortsitter, innebir det att den genomsnittliga
energiskatten sjunker 1 takt med 6kad anvindning av biodrivmedel 1
allminhet och HVO 1 synnerhet. Det 1 sin tur paverkar savil skatte-
intikterna som internaliseringsgraden. Ar 2017 ir energiskatten for
fossil diesel 2,49 kronor per liter* och med hinsyn till Energi-
myndighetens prognos éver anvindningen av biodrivmedel stir full-
beskattad (fossil) diesel for 71 procent. Prognosen fér anvindning av
biodiesel &r 2017 ger en viktad energiskatt pd 1,9 kronor per liter.*

Energimyndighetens korttidsprognos visar att anvindningen av
biodrivmedel 6kar ytterligare &r 2018 och enligt Energimyndig-
hetens senaste lingsiktiga energiscenario frdn 2014 beriknas for-
nybara drivmedel utgora 26 procent ir 2020. Kommittén bedémer
att prognosen frdn 2014 tycks vara en underskattning av utveck-
lingen. Kommittén goér bedémningen att anvindningen av HVO
och andra biodrivmedel kan komma att ¢ka si att fullbeskattad
diesel &r 2020 utgdr 65 procent, jimfoért med 71 procent ar 2017.

Kommittén riknar samtidigt med att energiskatten kommer att
uppriknas 1 takt med inflation och BNP med 4 procent per &r till
att vara 2,8 kronor per liter dr 2020.* Kommittén bedémer dock att
den 6kade anvindningen av biodrivmedel kommer att kompensera
foér upprikningen av energiskatten sd att den viktade energiskatten
ir kvar p& 1,9 kronor per liter &r 2020. Med dessa antaganden
kommer den viktade koldioxidskatten att vara 2,1 kronor per liter
4r 2020." Eftersom kommittén riknar med att koldioxidskatten per
definition motsvarar koldioxidutslippens kostnader, har storleken
pd koldioxidskatten ingen betydelse for berikningen av vigskattens
effekter pd internaliseringen.

Kommitténs berikningar ir gjorda for ir 2020, men kommittén
antar att situationen ir 2021 kommer att vara ungefir densamma.
Prognoserna dr dock mycket osikra pd grund av att utvecklingen
gir snabbt och reglerna for beskattning av biodrivmedel kan komma
att forindras.

* Finansdepartementet (2016), Berdkningskonventioner 2017 — Metoder for effektberikningar
vid dndrade skatteregler, Regeringskansliet.

2,490 x 0,71 + 1,594 x 0,05 + 0,921 X 0,02 = 1,9.

42,490 X 1,043 = 2,8.

473237 X 0,65 = 2,1.
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Vigskattens effekt pd internaliseringen
Internaliseringsgraden for lastbilar relativt hog

Vigskattens konsekvenser f6r det vergripande transportpolitiska
mélet om héllbarhet och samhillsekonomisk effektivitet kan analy-
seras genom att berikna i vilken utstrickning skatten ticker olika
fordonstypers samhillsekonomiska marginalkostnader, det vill siga
vigskattens effekt pd internaliseringen.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att analysera den svenska
transportsektorns sambhillsekonomiska kostnader i relation till
skatte- och avgiftsuttaget. Trafikanalys senaste rapport visar att last-
bilstrafiken generellt sett i relativt hog utstrickning betalar for sina
egna kostnader.” Det kan dock skilja sig 4t mellan olika fordons-
typer. Tabell 12.15 visar marginalkostnader och skatter for lastbils-
typer som str for det storsta trafikarbetet pd de svenska vigarna.
Det ir genomsnittliga siffror med stor osikerhet, men visar den
ungefirliga bilden.

Internaliseringsgrad for ndgra fordonstyper

Ungefir 21 procent av det sammanlagda trafikarbetet (svenska och
utlindska fordon) sker med lastbilar utan slip. Trafikarbetet for
lastbilar utan slip ir jimnt fordelat mellan tva- eller treaxlade last-
bilar utan slip (skattevikt 18 respektive 26 ton).” Den enskilda
fordonstyp som har det storsta trafikarbetet ir treaxlad lastbil med
fyraxlat slip med en totalvikt &ver 60 ton, som stir for ungefir
36 procent av det sammanlagda trafikarbetet. Fordon 2 i tabellen
har en vikt pd 62 ton for att vara jimférbar med Trafikanalys typ-
fordon.

Fordon 3 ir en ny fordonskombination som enligt skogsbrukets
forskningsinstitut Skogforsk kan férvintas bli en vanlig fordonstyp
for timmertransporter nir 74 tons bruttovikt blir tillitet. D3 kan
3karen dra 70 ton genom att anvinda en vanlig dragbil och behover
bara investera i ett femaxlat slip. Det ger bittre ekonomi in att dra
74 tons bruttovikt som kriver en kraftigare dragbil.”

* Trafikanalys (2016), Transportsektorns sambillsekonomiska kostnader, Rapport 2016:6, bilaga 1.
* Trafikanalys (2016), Lastbilstrafik 2015, tabell 3.
° ATL Lantbrukets affirstidning, www.atl.nu/entreprenad/70-ton-pa-god-vag/
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Fordon 4 ir ett genomsnitt av tviaxlad och treaxlad dragbil.
Inom EU ir dragbil med pdhingsvagn (trailer) vanligare in 1
Sverige. Medan omkring 20 procent av transportarbetet 1 Sverige
och Finland sker med dragbil med pdhingsvagn, ir motsvarande
andel drygt 40 procent i Norge, knappt 70 procent i Danmark,
Tyskland och Osterrike, och 80-90 procent i Baltikum och &stra
Europa (se tabell 4.9). De utlindska dragbilarna ir oftast tviaxlade,
medan de {3 svenska dragbilarna oftast ir treaxlade.

Tabell 12.15 Vagskattens effekt pa internaliseringen for lastbil
av EURO-utslappsklass V, kronor per fordonskilometer

Konsekvenser

Fordon 1 Fordon 2 Fordon 3 Fordon 4

Lastbil utan ~ Lasthil med  Draghil Draghil
slap slap 3+4 axl  3+5 axlar 2+43/343
2 /3 axlar 62 ton 70 ton 40/48 ton
18/26 ton
Andel av trafikarbetet 1% 36 % 0% 21%19%
Slitagekostnad? 0,57* 1,15 1,25 0,80*
Kostnad extern effektert 0,125 0,13 0,13 0,13
Olyckskostnad® 0,25 0,25 0,25 0,25
Koldioxidkostnad™** 0,38 0,74 0,74 0,74
Bullerkostnad® 0,07 0,18 0,18 0,18
Summa Marginalkostnad 1,39 2,45 2,55 2,10
Koldioxidskatf® -0,38 -0,74 -0,74 -0,74
Energiskatt® -0,34 -0,67 -0,67 -0,67
Icke-internaliserad MK fére
vagskatt 0,67 1,05 1,15 0,70
Végskatt Lag (kanslighetsanalys) -0,60 -0,97 -097 -0,97
Icke-intern. kostnad med vagskatt 0,08 0,08 0,18 -0,28
Internaliseringsgrad
med vigskatt Lag 94 % 97 % 93 % 113%
Vagskatt Firslag -0,74 -111 -111 -111
Icke-internaliserad marginalkostnad -0,06 -0,06 0,04 -0,41
Internaliseringsgrad
med véagskatt Forslag 104 % 103 % 99 % 120 %

A Kélla: Kommittén.

B Kélla: VTI (2016), SAMKOST 2 — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader.

C Viktad skatt 2,1 kr/lit multiplicerat med 0,18 lit/km resp. 0,35 lit/km.

D Viktad skatt 1,9 kr/lit multiplicerat med 0,18 lit/km resp. 0,35 lit/km.

* Genomsnitt mellan fordonstyperna.

** Bergknat utifran att koldioxidskatten tacker koldioxidkostnaderna.
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Kommitténs berikningar visar en ganska likartad slitagekostnad
mellan tv3- och treaxlade lastbilar utan slip, i genomsnitt 0,57 kro-
nor per fordonskilometer. For treaxlad lastbil med slip ir slitage-
kostnaden 1,15 kronor per fordonskilometer. Fér den nya fordons-
typen pd 70 ton blir kostnaden 1,25 kronor. Fér tvi- och treaxlad
dragbil blir den genomsnittliga slitagekostnaden 0,80 kronor.

Kommitténs berikningar avseende externa effekter (luftfor-
oreningar utom koldioxid) visar en marginalkostnad pid omkring
0,13 kronor per fordonskilometer for de flesta lastbilar inom
EURO-utslippsklass V. Nir det giller marginalkostnader fér olyckor
uppskattar VTT den till 0,25 kronor. For buller har kommittén
utgdtt frin VTT:s virden i SAMKOST 2 {6r olika titorter och be-
riknat ett genomsnitt med 75 procent landsbygd® och 25 procent
titort™. Nir det giller koldioxidkostnaden riknar kommittén med
att koldioxidskatten per definition motsvarar kostnaden.

Som beskrevs ovan riknar kommittén med en genomsnittlig,
viktad, koldioxidskatt &r 2020-2021 pd 2,1 kronor per liter. Den
koldioxidskatt som lastbilarna betalar beriknar kommittén utifrin
tillgingliga emissionsfaktorer som ger information om fordonens
genomsnittliga drivmedelsférbrukning. For lastbil utan slip riknar
kommittén med en drivmedelsférbrukning pd 0,18 liter per fordons-
kilometer och fér tung lastbil med slip i genomsnitt 0,35 liter per
fordonskilometer. Fordon 2 och 3 i tabellen har ndgot hogre driv-
medelsférbrukning, och fordon 4 har nigot ligre. Koldioxidskatten
motsvarar 1 genomsnitt 0,38 kronor foér lastbil utan slip och
0,74 kronor for lastbil med slip. Som ocksd beskrivs ovan riknar
kommittén med att den genomsnittliga energiskatten ar 2020-2021
blir 1,9 kronor per liter. Energiskatten motsvarar i genomsnitt
0,34 kronor per fordonskilometer f6r lastbil utan slip respektive
0,67 kronor per fordonskilometer {6r lastbil med slip.

Som kinslighetsanalys visar tabell 12.15 dven internaliserings-
graden vid en ligre vigskatt (“vigskatt 18g”) som ir 14 ore ligre dn
forslaget ("vigskatt forslag”). Ligre vigskatt ger ligre internaliser-
ingsgrad.

>! Kommittén liter hir landsbygd motsvara Mycket glesbefolkad titort (MGBT).
52 Medelvirde mellan Medelbefolkad titort (MBT) och Glesbefolkad titort (GBT). Buller
med slip: Genomsnitt 0,18 = (0,934 + 0,21)/2 x 0,25 + 0,052 X0,75.
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For fordonstyp 1, 2 och 3, innebir forslaget till vigskatt en viss
dverinternalisering. For treaxlad dragbil, som 1 Sverige stir for cirka
9 procent av trafikarbetet, innebir forslaget till vigskatt en hogre
overinternalisering. Likasd for tviaxlad dragbil, som ir vanlig bland
utlindska kare, innebir vigskatten en dverinternalisering. Dock ir
det troligt att minga utlindska 3kare passar pi att inhandla sitt
brinsle utanfér Sveriges grinser, f6r att undvika svensk drivmedels-
skatt. Ju mindre diesel de koper 1 Sverige, desto mindre blir inter-
naliseringen.

Fordon som kor pd 1ig- eller obeskattade biodrivmedel fir en
lagre internaliseringsgrad. Fordon som kor pa fossil, fullbeskattad
diesel fir en hogre internaliseringsgrad.

Vigskatten kan innebira ett okat tryck, f6r dkare som har mojlig-
het, att férsoka inhandla brinslet utanfér Sverige dir det i de flesta
fall 4r billigare.

Dessa uppskattningar giller under férutsittning att den ned-
sittning respektive befrielse energiskatt som rdder i dag foér bio-
brinslen dven giller vid inférande av en vigskatt. Om dessa bio-
brinslen fir samma beskattning som fossila brinslen 6kar internali-
seringsgraden. Utvecklingen nir det giller brinslefoérbrukning,
biodrivmedelsanvindning och energibeskattning gir snabbt och
kommitténs prognoser och uppskattningar om situationen i fram-
tiden ska ses som mycket osikra. VTT och Trafikanalys har 1 uppdrag
av regeringen att dterkommande berikna marginalkostnader respek-
tive internaliseringsgrad, vilket mojliggor en fortlopande upptolj-
ning av situationen.

Effekter av dverflyttning

Eftersom ovriga trafikslag har ligre internaliseringsgrad blir det en
genomsnittligt férsimrad internalisering vid 6verflyttning. Miljo-
effekterna per tonkilometer minskar dock vid &éverflyttning till
jirnvig och sjéfart, som bdda har ligre utslipp per tonkilometer in
lastbil. Ligre utslipp per tonkilometer innebir en miljeffektiviser-
ing. Aven en overflyttning till storre och tyngre lastbilar torde
innebira en miljoeffektivisering, givet att fyllnadsgraden inte for-
simras for mycket s att mangden gods per lastbil minskar.
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12.7.6 Samhallsekonomisk Ionsamhetsanalys
En forenklad analys

Enligt intressentansatsen® ir vilfirdseffekten av en dtgird summan
av férindring i konsumentéverskott (KO), forindring i producent-
overskott (PO), forindring av externa effekter (E) och férindring
av budgeteffekter (B). Kommittén har gjort en férenklad analys av
vigskattens sambhillsekonomiska l6nsamhet (samhillsekonomisk
kostnads-/intiktsanalys) baserad p& de berikningar och bedém-
ningar som beskrivs ovan.

Konsumenterna 1 detta fall dr transportkdparna, det vill siga de
foretag som koéper transporttjinster av dkerierna, som i sin tur ir
producenterna.

I kommitténs forenklade analys nedan antar vi att dkerierna
overviltrar hela kostnadsékningen pd transportérerna. Det betyder
att 3kerierna inte piverkas och att férindringen i PO dirfor ir lika
med noll.”

Analysen baseras pi den modellsimulering som kommittén har
gjort och som visar pd en minskning av trafikarbetet pa vig och en
motsvarande overflyttning till andra trafikslag. Denna modell-
simulering dr gjord i en statisk modell som inte tar hinsyn till
tillvixteffekter m.m. 1 ekonomin. Det betyder att minskningen av
trafikarbetet som modellen féreskriver kan ses som en ldngsiktig
effekt som kan komma att dverskuggas av den trendmissiga till-
vixten. Modellen som anvints (Samgods) syftar i sjilva verket till
att mojliggdra denna typ av samhillsekonomisk analys mellan olika
dtgirdsalternativ.

Slutsatsen frn analysen ir att den s3 kallade skattefaktorn blir
avgdrande for om vigskatten ska kunna ses som samhillsekono-
miskt motiverad eller inte. Skattefaktorn och dess effekt beskrivs
nedan och direfter beskrivs kortfattat 6vriga samhillsekonomiska
poster som ingdr 1 analysen och som sammanfattas i tabell 12.16.

53 Eller den s.k. nominella ansatsen, se t.ex. Zerbe och Dively (1994), Benefit Cost Analysis in
Theory and Practice. )

** Om vi skulle rikna med en &verviltring pa 10 procent skulle férindringen i PO utgéra en
tiondel och férindringen i KO utgéra nio tiondelar av férindringen.
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Skattefaktorn fir avgdrande betydelse

Skattefaktorn beskriver den samhillsekonomiska kostnaden av att
anvinda skattemedel vid investeringar.”” Det finns olika syn pd
anvindningen av en s kallad skattefaktor for att ta hinsyn till att
anvindning av offentliga medel {6r investeringar har vissa negativa
vilfirdseffekter. Inom transportsektorn rekommenderar Trafik-
verket att en skattefaktor pd 1,3 anvinds fér upprikning av inve-
steringskostnaden samt kostnader for drift, underhll och reinve-
steringar till f6ljd av investeringen. I det fallet innebir transport-
investeringen att befintliga skattemedel anvinds, vilket ger upphov
till en samhillsekonomisk kostnad.*

Vigskatten syftar 1 stillet bland annat till att internalisera
samhillsekonomiska negativa externa effekter och dirigenom 6ka
effektiviteten i ekonomin. Vigskatten kommer att leda till en positiv
nettoeffekt av skatteintikter, som 1 sin tur skulle kunna anvindas
for att sinka andra, snedvridande skatter. Trafikverket ir dock
otydligt nir det giller hanteringen av skattefaktorn och den posi-
tiva nettobudgeteffekten 1 detta sammanhang. Kommittén tar dir-
for inte stillning till om skattefaktorn ska anvindas eller inte, men
redovisar effekten pa resultatet av att den anvinds.

Den positiva nettobudgeteffekten uppskattas av kommittén till
2 067 miljoner kronor, vilket framgar av tabell 12.16 lingst till hoger
pa raden for statsbudget. Skattefaktorn blir di 0,3 X 2 067 miljoner
kronor = 620 miljoner kronor, som adderas till budgeteffekten.

Med skattefaktorn inkluderad visar den férenklade analysen ett
samhillsekonomiskt &verskott pd 322 miljoner kronor. Utan
skattefaktorn visar analysen ett samhillsekonomiskt underskott pd
298 miljoner kronor. Skattefaktorn fir dirfér en avgérande effekt
pa resultatet av den samhillsekonomiska analysen.”

Med vissa mer detaljerade antaganden som tas upp nedan, kan
underskottet utan skattefaktorn minska med cirka 60 miljoner kronor.
For att minska underskottet ytterligare skulle exempelvis ndgon av
foljande dtgirder (som vardera ger cirka 4100 miljoner kronor) krivas

% Marginal cost of public funds, MCPF.

3¢ Trafikverket (2016), Analysmetod och sambillsekonomiska kalkylvirden for transport-
sektorn: ASEK 6.0, kap. 5, www.trafikverket.se

57 Skattefaktorns effekt pi samhillsnyttan diskuterades dven i SIKA (2007), Kilometerskatt
for lastbilar — kompletterande analyser, SIKA Rapport 2007:5.
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e sitta slitagedelen 1 skatten dubbelt s3 hog
e gora koldioxidvirderingen (skatten) dubbelt sd hog

e minska den &rliga driftskostnaden med 100 miljoner kronor.

Driftskostnader

Statens driftskostnader (administration, drift, underhdll) for systemet
uppskattar kommittén till cirka 290 miljoner kronor (tabell 12.8).
Dirutdver finns en privat kostnad f6r administration som uppgir
till 43 miljoner kronor f6r svenska skattskyldiga dkerier och ull 21
miljoner kronor fér utlindska (se tabell 12.17). Kommittén riknar
hir med att sdvil svenska som utlindska 3kerier éverviltrar hela
kostnaden pd transportképarna. Den sammanlagda driftskostnaden
blir dirmed 354 miljoner kronor.

Till det liggs investeringskostnaden pd cirka 750 miljoner kronor,
periodiserad pd tio &r till 75 miljoner kronor irligen (tabell 12.7).%*
Det summerar till en samhillsekonomisk systemkostnad p& 429 miljo-
ner kronor per 4r, i kolumnen Drift i tabell 12.16.

Slitage och 6vriga externa effekter

Den modellsimulering av ldngsiktiga effekter pd trafiken som
kommittén 1tit gora, visar en ldngsiktig minskning av trafikarbetet
pd omkring 5 procent. Det leder till minskade externa effekter.

Kommittén har utgdtt frin 2014 3rs nivd pd skatten, eftersom
den simuleringsmodell (Samgods) som anvints har varit kalibrerad
for det dret. D3 simuleringsmodellens viktklassificering inte éverens-
stimmer med statistikens indelning har kommittén beriknat vissa
medelvirden av skattenivierna. Kommittén har utgdtt frin att hilften
av flottan har EURO-utslippsklass V och hilften har utslipps-
klass VI.

Det samhillsekonomiska virdet av minskat slitage uppskattas
till 105 miljoner kronor. Virdet av minskade utslipp av luftfor-

> Periodiseringstiden {6r investeringskostnaden har relativt liten betydelse f6r den samhills-
ekonomiska lénsamheten. Om periodiseringen av investeringskostnaderna i stillet gérs éver
20 &r (+100 %), minskar de totala kostnaderna med 11 procent.
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oreningar uppskattas till 17 miljoner kronor. Detta virde inklu-
derar endast minskade kostnader for kviveoxider och partiklar.
Virdet av minskade utslipp av 6vriga luftféroreningar som t.ex.
kolviten och svaveldioxid ir dirfér underskattat.

Det samhillsekonomiska virdet av minskade olyckor och
minskat buller har uppskattats utifrin VTI:s beriknade marginal-
kostnader for olyckor respektive buller. Fér olyckor har kom-
mittén anvint virdet 0,25 kronor per kilometer och f6r buller har
kommittén anvint virdet 0,40 kronor per kilometer.” Virdet av
minskade olyckor uppskattas till 35 miljoner kronor och virdet av
minskat buller uppskattas till 55 miljoner. Det sammanlagda virdet
av minskade externa effekter ir dirmed 313 miljoner kronor.

Tabell 12.16 Forenklad analys av vagskattens samhallsekonomiska lonsamhet

Drift* Extern effekt Vagskatt Vagskatt Brénsle Vag Totalt
(sv.+utl) (sv) (utl.) skatt  avgift

0ff. finans. (B)
Statsbudget -429 2779 714 -182 -815 2067
Skattefaktor (620)
Externa effekter (E)
Slitage 105 105
Luftfororeningar 17 17
Koldioxid 100 100
Buller 55 55
Olyckor 35 35
Naringslivet
Transportkdpare (KO) 27790 7148 815 -2678
Rkerier (PO) 0 0 0
Summa utan skattefaktor ~ -409 313 0 0 -182 0 -298
Summa med skattefaktor 322

* Till driftskostnaden (290 mnkr + 64 mnkr) 14ggs investeringskostnaden (750 mnkr) fordelad pa 10 ar.
A. Eventuell dvervaltring pa utlandska kunder kan tillgodoraknas som en pluspost.
B. Eventuell absorbering av utldndska dkerier kan tillgodordknas som en pluspost.

Not: sv. = svenska fordon, utl. = utldndska fordon.

% Genomsnitt fér buller dagtid, lastbil med och utan slip, i medeltitbefolkad titort (MBT)
och glesbefolkad titort (GBT)enligt VTT (2016), SAMKOST 2 — Redovisning av regerings-
uppdrag kring trafikens samhillsekonomiska kostnader, s. 61.
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Intikter av vigskatt och avgifter enligt vigskattelagen

Kommitténs utgdngspunkt i den samhillsekonomiska analysen ir
att intikter frin skatten och avgifterna enligt vigskattelagen frén
bide svenska och utlindska 3kerier riknas som en transferering
inom landet Sverige och beloppens storlek har dirfér 1 den for-
enklade analysen ingen effekt pd den samhillsekonomiska analysen.

Svenska exportféretag (transportkdpare) har i allminhet mycket
smd mojligheter att dverviltra kostnader pd utlindska kunder och
konsumenter. Méjligheterna kan dock skilja sig &t mellan olika
varugrupper och sektorer, beroende p& konkurrensférhillanden
och efterfrigesituationen. Om vi antar att en viss dverviltring pd
utlindska konsumenter kan ske, sig i genomsnitt en procent, skulle
det innebira 0,01 X 2 779 miljoner kronor = 28 miljoner kronor.
Denna 6verviltring pd utlindska kunder och konsumenter skulle
kunna tillgodoriknas som en samhillsekonomisk pluspost i den
samhillsekonomiska analysen.

Nir det giller utlindska dkerier som betalar vigskatt, kan dessa
forvintas overviltra en del av kostnaden pd sina svenska kunder.
Svenska transportkdpare kan tinkas ha en hogre priskinslighet nir
det giller utlindska &kerier eller transporttjinster jimfort med
svenska, t.ex. om transportkdpare har upparbetade relationer med
svenska 3kerier och ser svenska 3kerier som foérstahandsval och
utlindska 8kerier som andrahandsval. Utlindska 3kerier skulle 1 s3
fall kunna sigas verka pd en marknad med relativt sett hogre pris-
kinslighet (elasticitet) jimfért med svenska 3kerier. Enligt ekono-
misk teori kan siljare av varor eller tjinster med hogre priskinslig-
het forvintas ta en storre del av skattebérdan dn andra. Dirmed
kan utlindska 8kerier férvintas verviltra en mindre del av skatte-
bérdan pd sina svenska kunder, och ta en stérre skattekostnad
sjilva, jimfoért med svenska dkerier. Den eventuella del av skatte-
bérdan som utlindska dkerier absorberar sjilva kan ses som en
samhillsekonomisk pluspost fér vigskatten. Baserat pd tidigare
studier (se avsnitt 12.10.5) skulle det kunna handla om 5 procent,
vilket skulle motsvara 0,05 X 714 miljoner kronor = 36 miljoner
kronor.
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Uteblivna intikter fran drivmedelsskatten

Vigskattens inférande beriknas pd sikt leda till ett minskat trafik-
arbete och en 6verflyttning till andra trafikslag, vilket innebir
minskade intikter frin drivmedelsskatten. Kommittén uppskattar
denna samhillsekonomiska kostnad till 182 miljoner kronor.
Kommitténs berikningar visar att en ldngsiktig 6verflyttning till
jirnvig och sjofart kan forvintas ske med omkring 5 respektive
3 procent, vilket kan forvintas ge upphov till vissa 6kade skatte-
intikter i form av banavgifter respektive farledsavgifter (se av-
snitt 12.5.5). Varken jirnvigen eller sjofarten ir dock helt internali-
serad, vilket betyder att overflyttning leder till en kostnad per
tonkilometer inom dessa trafikslag som dr hogre dn ban- respektive
farledsavgiften. Den uppskattade icke-internaliserade marginal-
kostnaden per tonkilometer dr dessutom nigot hogre for jirnvig
jimtort med tung lastbil med slip pd landsbygd. Det betyder att
riknat per tonkilometer kan en éverflyttning frin tung lastbil med
slip till jirnvig innebira en marginell samhillsekonomisk kostnad.

Uteblivna intikter frin vigavgiften

Vigskattens inférande innebir att intikterna frin dagens vigavgift
(vinjetten) férsvinner, ett bortfall p& omkring 815 miljoner kronor.*
Detta bortfall riknas som en sambhillsekonomisk transferering
inom landet Sverige och fir i huvudsak ingen effekt pd vigskattens
samhillsekonomiska lénsamhet. De eventuella administrations-
kostnader som vigavgiften medfér skulle kunna tillgodoriknas
som en samhillsekonomisk intikt vid avskaffandet. Samtidigt upp-
stdr dock en kostnad av ungefir samma storleksordning pd grund
av att inbetalade vigavgifter bortfaller vid den &éverflyttning som
skatten kan férvintas leda till.

60 Killa: Skatteverket. Vigavgiftsintikterna pa 851 mnkr enligt bilaga 1 i budgetpropositionen
for 2017 (prop 2016/17:1) ir en prognos och avser inte bara eurovinjetten.
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12.8 Konsekvenser for féretag
12.8.1 Allmant om konsekvenserna for foretag

Vigskatten kommer, 1 form av ¢kade skatteinbetalningar, att leda
till 6kade transportkostnader for foretagen, om de anvinder det
statliga och kommunala vignitet. Transportkostnader utgor oftast
en begrinsad del av foretagens totala kostnader. I avsnitt 12.9
analyserar kommittén vilka sektorer som kan férvintas komma att
piverkas mest av forslaget. Foéretag som utfor transporter (3kerier)
eller dr starkt beroende av transporter paverkas 1 hogre utstrick-
ning av 6kade skattekostnader.

Foérutom skattekostnaden kan det dven tillkomma kostnader fér
fordonsutrustning och abonnemang pé en elektronisk logg. Den
totala effekten av vigskatten beror sedan pi hur stor del av bérdan
som kan overviltras till andra, bland annat transportképare och
konsumenter.

Enligt de foreslagna reglerna ska bide svenska och utlindska
fordon omfattas av skatten. Eftersom reglerna siledes giller lika for
alla féretag innebir det att utlindska och svenska féretag fir samma
forutsittningar att konkurrera pd vigtransportomridet.

Jimfort med dagens tidsbaserade vigavgift kommer en avstinds-
baserad skatt att leda till att de &rliga kostnaderna 6kar for de allra
flesta som kor lastbil. For lastbilar med hogst tre axlar ligger vig-
avgiften for de flesta pd cirka 6 700 kronor per r och f6r lastbilar
med fyra eller fler axlar ligger den pd som mest cirka 11 400 kronor
per &r. Om vi antar att vigskatten for dessa fordon i genomsnitt dr
1,13 kronor per kilometer betyder det att de kan 3ka knappt
600 mil respektive drygt 1 000 mil innan vigskatten blir dyrare in
vigavgiften for ett dr. Det dr drygt 8 400 fordon eller omkring
8 procent av alla svenska lastbilar &ver 3,5 ton som har en genom-
snittlig koérstricka per &r som understiger 1 000 mil per ir, varav
den stérsta delen dr mindre flaklastbilar. Av de fordon 6ver 12 ton
som berdrs av vigavgiften och som dirmed kommer att beroras av
vigskatten dr andelen fordon med en A&rlig korstricka under
1 000 mil sannolikt mindre in 8 procent. Dirfér ir det mer in
92 procent av de fordon som berdrs av vigavgiften som kommer att
f3 6kade kostnader av vigskatten jimfort med vigavgiften, kanske
ndrmare 95 procent.
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I dagens vigavgiftsystem ir det rationellt att kora s& mycket
som mdéjligt under den tid man har betalt for, 1 syfte att minimera
skattekostnaden per kilometer. En avstindsbaserad skatt ger incita-
ment att kora s lite som mojligt for att minimera skattekostnaden.
En 6verging till avstindsbaserad vigskatt kan dirfér komma att
minska den genomsnittliga drliga korstrickan f6r lastbilarna.

12.8.2 Konsekvenser for skattskyldiga
Vad regleringen innebir for ytterligare kostnader
Kostnaden for manadsdeklarationer och ruttbiljetter

Flera foretag erbjuder idag sina kunder fordons- och transport-
relaterade tjinster®, sdsom positionering, lagring av firdskrivar-
data, uppféljning av kérbeteende m.m. Ett sidant foretag kan vilja
att soka tillstdnd och bli en tjinsteleverantor i det svenska vig-
skattesystemet. Ofta erbjuder ett sddant foretag sina tjinster i form
av paketerbjudande f6r en fast summa per manad. Alltsd skulle dven
tjinsten en elektronisk logg kunna ingd 1 paketet utan extra kostnad
for kunden eller som ett tilligg just f6r den elektroniska loggen.
Hur stor kostnaden blir fér en skattskyldig som sedan tidigare
abonnerar pd en eller flera tjinster frin en sidan leverantor beror pd
hur stor konkurrensen blir pd marknaden och p4 tjinstens faktiska
kostnad hos féretaget. Kommittén bedémer att kostnaden for att
abonnera pd en elektronisk logg for ett fordon, om de skattskyldiga
redan abonnerar pd andra tjinster hos foretaget 1 friga, hamnar pd
0-100 kronor per ménad, exklusive mervirdesskatt. Genomsnitts-
kostnaden per fordon bedéms till 50 kronor per ménad.

Vid antagandet att den skattskyldige viljer forfarandet ménads-
deklaration och inte redan abonnerar pid nigon fordons- och
transportrelaterad tjinst kommer det att uppstd en kostnad for den
elektroniska loggen hos den skattskyldige. Denna kostnad bedémer
kommittén vara 75-125 kronor per mdnad och fordon, exklusive
mervirdesskatt. Summan bedéms inkludera bide kostnaden for
fordonsutrustningen och lagringen som krivs. Genomsnittskostnaden
bedéms vara 100 kronor per minad.

¢! Fleet Management Systems (FMS).

773

Konsekvenser



Konsekvenser SOU 2017:11

Vid ett antagande om att den skattskyldige har behov av en
ginsteleverantér som erbjuder en elektronisk logg 1 det svenska
vigskattesystemet samt erbjuder vigtullstjinster i andra EU-linder
gors beddmningen att kostnaden blir 150-250 kronor per méinad,
exklusive mervirdesskatt. Summan bedéms inkludera bide kostnaden
for fordonsutrustningen och lagringen som krivs. Genomsnitts-
kostnaden bedéms vara 200 kronor per minad.

Uppskattning av andelen fordon som anvinder manadsdeklarationer
respektive ruttbiljetter

I direkt anslutning till att skatten infors antas en hég andel anvin-
dare av ruttbiljetter, kanske uppemot 70 procent av alla fordon som
omfattas av skatten, sivil svenska som utlindska fordon.

Ett par manader efter att skatten har inforts bor de skattskyldiga
ha hunnit vinja sig vid regleringen och funnit det mest limpliga
sittet att deklarera och betala skatten pd. For svenska fordon
bedéms di 5 procent av fordonen hamna i kategorin ”Anvinder
ruttbiljett”, 80 procent bedéms hamna 1 kategorin ”Abonnerar pi
yinster”, 10 procent bedéms hamna 1 kategorin ”Enbart behov av
elektronisk logg” och 5 procent bedéms hamna i kategorin "Behov
av att hantera flera vigtullssystem”.

For utlindska fordon bedéms 25 procent av fordonen hamna i
kategorin ”Anvinder ruttbiljett”, 25 procent bedéms hamna 1 kate-
gorin ”Abonnerar pd tjinster”, 25 procent bedéms hamna 1 kategorin
”Enbart behov av elektronisk logg” och slutligen bedéms 25 pro-
cent hamna i kategorin "Behov av att hantera flera vigtullssystem”.

I tabell 12.17 visas vilka sammanlagda kostnader som uppstir fér
ovanstiende kategorier. De sammanlagda kostnaderna fér svenska
fordon uppskattas till 43 miljoner kronor per ir och de samman-
lagda kostnaderna fér utlindska fordon uppskattas till 21 miljoner
kronor per &r.
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Tabell 12.17 Vad regleringen bedéms innebdra for ytterligare kostnader,
kronor

Kategori av Uppskattad  Uppskattad i\rlig total kostnad for i\rlig total kostnad for

skattskyldig kostnad per genomsnittlig  svenska fordon utldndska fordon
ménad och  kostnad per (antal enligt en (antal enligt en
fordon manad och genomsnittsmanad)  genomsnittsmanad)

fordon

Anvénder

ruttbiljett 0 0 0 0

Abonnerar péa

tjanster 0-100 50 28 800 000 3000000

Enbart behov av

elektronisk logg ~ 75-150 100 7200000 6000000

Behov av att
hantera flera
vagtullssystem  150-250 200 7200 000 12 000 000

SUMMA TOTALT 43200 000 21000 000
Kalla: Kommitténs berakningar baserat pa uppgifter fran Transportstyrelsen.

Vilken 6vrig administration ger regleringen upphov till

Administrativa kostnader som foljer av skatten ir att den skatt-
skyldige antingen deklarerar minadsvis och betalar en ging per
ménad eller deklarerar pd férhand och forskottsbetalar (ruttbiljett).
Varje fordon ska dessutom vara féranmilt, men di detta 1 de allra
flesta fall bara gors en ging bedoms tidskostnaden vara férsumbar.

For skattskyldiga som anvinder m&nadsdeklaration bedéms det ta
3 minuter 1 ansprik for den skattskyldige att signera deklarationen
och betala fakturan per minad. Alltsd ir tidskostnaden per fordon
och &r 180 kronor (12 X (3/60) X 300 kronor per timme). Nir
flera fordon ska hanteras samtidigt av den skattskyldige bedoms
det g3 snabbare. En skattskyldig dger i genomsnitt 3,33 fordon och
tidsitgdngen for s& minga fordon beddéms vara 6 minuter per
ménad. Arskostnaden blir siledes 360 kronor (12 X (6/60) x 300).
Antalet svenska skattskyldiga (med fordon i trafik) ir i dagsliget
ungefir 18 000 stycken, alltsd ir tidskostnaden nirmare 6,5 miljoner
kronor. Antalet utlindska skattskyldiga bedéms vara ungefir 6 000
stycken och uppskattas i genomsnitt ha samma antal fordon per
skattskyldig. Alltsd ir tidskostnaden for utlindska fordon nirmare
2,2 miljoner kronor.
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For skattskyldiga som anvinder ruttbiljetter bedéms kostnaden
utifrin hur ling tid det 1 genomsnitt kan tinkas ta att képa en rutt-
biljett, vilket sannolikt beror pid hur minga och hur ofta rutt-
biljetter kops. Tiden uppskattas till 4 minuter per ruttbiljett och
fordon. Tidskostnaden fér kép av en ruttbiljett ir alltsd i genom-
snitt 50 kronor ((4/60) X 300 kronor per timme). Kommittén be-
domer att 1500 ruttbiljetter kommer att kopas varje dag (nigra
ménader efter inférandet). Alltsd ir den &rliga tidskostnaden for
kép av ruttbiljetter 2,7 miljoner kronor.

12.8.3 Konsekvenser for marknadsaktorer

Med kommitténs forslag ges foérutsittningar fér en ny marknad i
Sverige, eftersom foretag kan agera som tjinsteleverantorer 1 vig-
skattesystemet. De foretag som vill erbjuda tjinsten elektronisk logg
kan vara antingen nybildade féretag eller redan etablerade foretag
som vill utvidga sin verksamhet. Kommitténs férslag innebir att ett
foretag som vill erbjuda denna tjinst maste ha Transportstyrelsens
tillstdnd. Enbart féretag inom EES féreslds kunna {3 tillstind.

Enligt det féreslagna bemyndigandet 1 31 § 3 lagen om tjinste-
leverantorer f6r vigskatt ska regeringen eller den myndighet reger-
ingen bestimmer 8 meddela foreskrifter om avgifter for drende-
handliggning och tillsyn. Sannolikt kommer ansékningsprocessen
hos Transportstyrelsen att medféra att sokanden fir betala en
sjilvkostnadsbaserad avgift. Sannolikt kommer en tjinsteleverantdr
dven att fi betala en sjilvkostnadsbaserad avgift for den tillsyn som
Transportstyrelsen utfér av leverantdrens verksamhet.

Vissa tjinsteleverantérer kommer férmodligen att, utéver tjinsten
elektronisk logg, erbjuda mertjinster som ir anpassade till de skatt-
skyldigas behov. Dessa mertjinster kan g ut pd att erbjuda exempel-
vis betalningsférmedling. Tjinsteleverantdrernas priser beror troligen
av vilka tjinster de skattskyldiga ir intresserade av.

776



SOU 2017:11

12.9 Vilka sektorer paverkas mest?
12.9.1 Faktorer av betydelse for transportkostnaden

Enligt kommittédirektiven ska kommittén belysa effekterna av
forslagens effekter fér olika sektorer och regioner i Sverige, dir-
ibland sirskilt skogsindustrin. Kommittén tolkar begreppet sekto-
rer 1 det hir sammanhanget som privata industrisektorer eller
branscher inom niringslivet, dir skogsindustrin dr en del. Effekter
pa den offentliga sektorn kan sigas ing3 i beskrivningen av effekterna
pa statens skatteintikter, effekter pd domstolarna, samt effekter pd
vissa myndigheter.

Utifrén statistik 6ver lastbilstransporterna i Sverige goér kom-
mittén 1 detta avsnitt en analys av hur mycket olika sektorer inom
niringslivet kan komma att pdverkas av ett inférande av en vig-
skatt. De faktorer som har betydelse fér hur stor pdverkan blir av
en vigskatt ir hur stor transportkostnadsékningen blir, och hur
stor paverkan transportkostnadsokningen fir pi den sammantagna
produktionskostnadsdkningen.

De faktorer som har betydelse fér transportkostnadsdkningen
ir transportarbetet (lasten X avstindet) och andelen vigtransport-
kostnad 1 férhllande till den totala transportkostnaden (“vigtrans-
portintensitet”).

P2 sikt fir effektiviseringsmojligheterna betydelse. Olika typer
av gods ger olika mojligheter att lasta effektivt. Fyllnadsgrad ir ett
svirt begrepp, men tvd andra indikatorer som kan ge kunskap om
mojligheter till effektiviseringar ir andelen tomtransporter och last-
faktorn.

Transportkostnadsdkningen far olika stor paverkan pd produk-
tionskostnaden beroende p& hur stor andelen transportkostnader ir
i forhillande till andra produktionskostnader. En viktig faktor att
studera ir dirfor andelen transportkostnad 1 forhéllande till produk-
tionskostnad.

I avsnitt 12.10 analyseras direfter effekterna pd transport- och
produktionskostnaden mer 1 detalj fér de sektorer som piverkas
mest.
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12.9.2 Sektorer med storst transportarbete

For att bedoma vilka sektorer och niringsgrenar som orsakar det
storsta slitaget pd vigen och som dirfér kommer att i de storsta
kostnadsékningarna pd grund av vigskatten, ir transport- och
trafikarbetet inom olika sektorer intressant att studera. Transport-
arbetet visar mingden tonkilometer, det vill siga produkten av
strickan och godsvikten. Transportarbetet ger alltsd en fingervis-
ning om vigslitaget. Transportarbetet siger dock ingenting om det
faktiska slitaget pd vigen, som beror pd fordonens axeltryck.

Tabell 12.18 Inrikes transport- och trafikarbete med svenska lastbilar férdelat
pa varugrupper aren 2010 och 2015, miljoner fordonskilometer
respektive tonkilometer

Varugrupp Trafikarbete, Trafikarbete,  |Okning, Okning,
(NST 2007) miljoner tonkm milj fordonskm* [trafikarbete transportarbete
2015 2010 2015 2010 {2010-2015 2010-2015
18 Styckegods 8313 6 836 556 508 9% 22 %
04 Livsmedel 4913 5213 403 395 2% -6 %
01 Jord-, skogsbruk 5519 5443 287 295 3% 1%
(rundvirke) (3 956) (3919) (176)  (188) (-6 %) (1%)
06 Tra, travaror 4 877 3214 258 186 39 % 52 %
(flis, sagavfall) (2 076) (1091) (98)  (58) (69 %) (90 %)
(papper, papp) (685) (726) (46) (43) (7%) (-6 %)
03 Malmutvinning 3150 2398 195 164 19% 31%
(jord, sten, sand) (2 537) (2 034) (168)  (148) (14 %) (25 %)
09 Glas, cement 1579 1239 111 91 22 % 21 %
14 Hushallsavfall 1454 1388 171 138 28 % 5%
08 Kemikalier 1389 1021 87 65 34 % 36 %
07 Raff petroleum 1242 1218 74 70 6% 2%
15 Post och paket 1089 590 116 12 61 % 85 %
10 Metallvaror 1074 1090 13 79 92 % 1%
11 Maskiner 856 669 80 69 16 % 28 %
12 Fordon 534 423 50 41 22% 26 %
Alla varugrupper 38102 32738 2800 2486 13% 16 %

* Summan av fordonskilometer med last och utan last.
Kalla: Trafikanalys, Lastbilstrafik 2010, Lastbilstrafik 2015, tabell 7b och 7c.

Utifrin uppgifter om transportarbetets férdelning pd olika varu-
grupper 1 Trafikanalys lastbilsundersékning gir det att identifiera 1
vilka varugrupper det mesta transportarbetet utférs. Dessa varu-

778



SOU 2017:11

grupper kan sedan kopplas till olika niringsgrenar och branscher.
I de flesta fall transporteras varorna av dkerier (yrkestrafik), men 1
vissa fall dger transportkdparen sin egen lastbil (firmabilstrafik).
Akerindringen far dirfor ta den primira transportkostnadsékningen
som en vigskatt leder till.

Tabell 12.18 visar utvecklingen mellan dren 2010 och 2015 nir
det giller det svenska inrikes transport- och trafikarbetet inom de
varugrupper dir transportarbetet ar 2015 var stdrst. Varugruppen
Styckegods®” hade ar2015 den klart stérsta mingden av sivil
transportarbete (8,3 miljarder tonkilometer) som trafikarbete
(556 miljoner fordonskilometer). Mellan dren 2010 och 2015 har
trafikarbetet inom denna varugrupp 6kat med 9 procent och trans-
portarbetet har 6kat med 22 procent.

Styckegods ir en blandning av gods frin olika sektorer som ofta
transporteras pd en lastpall. Styckegods transporteras i hog ut-
strickning av de stora speditérerna®, men dven av ett antal mindre
Skerier. Branschféreningen Sveriges Akerier hade &r 2010 tminstone
720 medlemstoretag inom Fjirrtrafik och 261 medlemmar inom
Distribution.**

Nist storst transportarbete dr 2015 hade varugruppen Livs-
medel®” med knappt 5 miljarder tonkilometer. En stor del livsmedel
transporteras av grossister och detaljhandel frin producenter till
terminaler och vidare till butiker.

Den tredje storsta varugruppen ir Jord-, skogsbruk® som inklu-
derar vissa livsmedelsrivaror och rundvirke (timmer). Ungefir tvd
tredjedelar av transportarbetet kommer frdn rundvirkestransporter.
Ar 2010 hade Sveriges Akerier 497 medlemsféretag inom kategorin
Skogstransport.

Varugruppen T7d, trdvaror” innehiller féridlade produkter av
tri och papper, men en stor del av transporterna ir flis och sdgavfall.
Varugruppen ir starkt associerad till skogsbruket och skogsindustrin

2 Varugrupp 18 kallas i Trafikanalys statistik fér Styckegods och samlastat gods, men vi for-
kortar namnet hir ull Szyckegods.

0 T.ex. DHL, DB Schenker, PostNord, DSV, LKW-Walter, m.fl.

¢ Sveriges Akerier (2012), Branschanalys.

 Varugrupp 4 kallas i Trafikanalys statistik Livsmedel, drycker och tobak, men vi férkortar
namnet hir till Livsmedel.

¢ Varugrupp 1 kallas i Trafikanalys statistik Produkter frin jordbruk, skogsbruk och fiske, men
vi férkortar namnet hir till Jord-, skogsbruk.

¢ Varugrupp 6 kallas i Trafikanalys statistik 774 och varor av trd och kork (exkl. mébler) men
vi férkortar namnet hir till 774, travaror.
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dir dkerier anvinder timmerbilar. En del 8kerier ir specialiserade pd
att transportera sdgade trivaror, inklusive husbyggnad.

Det femte storsta transportarbetet har varugruppen Malm-
utvinning®, dir drygt 70 procent av transportarbetet kommer frdn
transport av jord, sten, sand och grus. Varugruppen ir dirfér starkt
associerad till bygg- och anliggningsbranschen, kanske framfor allt
anliggningsbranschen. Manga &kerier ir specialiserade pd relativt
enkla, men omfattande transporter i samband med anliggnings-
arbeten.

Aven varugruppen Glas, cement® ir associerad till byggbranschen.
Varugruppen inkluderar dven keramiska produkter, kalk och gips,
samt andra byggnadsmaterial och firdigvaror. Ar 2010 hade Sveriges
Akerier 1 083 medlemsféretag inom kategorin byggtransport.

Inom gruppen Hushdllsavfall® som omfattar bland annat sop-
himtning och andra miljétransporter, ir kommunerna en stor
transportkdpare. Ar 2010 hade Sveriges Akerier 157 medlems-
foretag inom kategorin miljé/renhillning.”

Varugruppen Post och paket” har haft en 6kning med 85 procent
av sitt transportarbete mellan &ren 2010 och 2015. Minga av
paketen dr hogvirdiga varor frin e-handeln, som har 6kat sin om-
sittning med 72 procent frin 2010 till 2014.” E-handeln kan ocksd
vara en faktor bakom 6kningen av transportarbetet 1 varugruppen
Styckegods.

Andra hogvirdiga varor ir maskiner, maskindelar, instrument
och transportfordon sisom bilar. Denna typ av varor &terfinns 1
varugrupperna Maskiner’”* och Fordon”. Ar2010 hade Sveriges
Akerier 54 medlemsféretag inom kategorin maskintransport.

 Varugrupp 3 kallas i Trafikanalys statistik Malm, andra produkter fran utvinning men vi
torkortar namnet hir till Malmutvinning.

% Varugrupp 9 kallas i Trafikanalys statistik Andra ickemetalliska mineraliska produkter men
vi forkortar namnet hir till Glas, cement.

7 Varugrupp 14 kallas i Trafikanalys statistik Hushdllsavfall, annat avfall och returrivara,
men vi férkortar namnet hir till Hushdllsavfall.

7 Syeriges Akerier (2012), Branschanalys.

72 Varugrupp 15 kallas dven i Trafikanalys statistik for Post och paket. .

73 PostNord, Svensk Digital Handel och HUI Research (2015), E-barometern Arsrapport 2015.
7" Varugrupp 11 kallas i Trafikanalys statistik for Maskiner och instrument men vi férkortar
namnet hir till Maskiner.

7> Varugrupp 12 kallas i Trafikanalys statistik Transportutrustning men vi férkortar namnet
hir tll Fordon.
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12.9.3 Andel tomkoérningar och lastfaktor per varugrupp

P3 sikt beror effekterna av vigskatten ocksd pd hur effektivt last-
bilarna kan utnyttjas. Eftersom skatten blir densamma oavsett hur
mycket last som faktiskt transporteras, fr dkaren betala for full
last. Detta ger incitament till att lasta s8 effektivt som mojligt.

Mojligheterna till effektivisering skiljer sig &t mellan olika
sektorer, beroende pd vilken typ av gods som transporteras och pd
transportménstret inom sektorn. Timmertransporter gir t.ex. ofta
fulla frdn skogen till sigverket, men tomma tillbaka. Mingden tom-
korningar beror ocksd pd hur efterfrigan pd transporter ser ut i
olika delar av landet. Ofta ska rivaror sdsom timmer och stdl gd
soderut till kontinenten och vidare. Livsmedel och konsument-
produkter ska diremot ofta gd i den motsatta riktningen. Mingden
tomtransporter beror dd ocksd pd i vilken grad olika typer av gods
kan lastas pd lastbilen. Det beror pd om det ir en container som i
princip kan anvindas till allt eller om det ir en kyllastbil som enbart
tar kylvaror, eller om det ir en kemikalielastbil som enbart tar
kemikalier etc.

Sektorer med en hog andel tomtransporter och en 13g lastfaktor
kan dirfor férvintas pdverkas mer av skatten dn sektorer dir det ir
enklare att lasta effektivt och dirmed minska tomtransporterna och
oka lastfaktorn.

Ar 2014 var andelen tomlastkérningar i genomsnitt 16 procent,
vilket dr en minskning frdn 19 procent dr 2010. Andelen varierar
mycket mellan olika varugrupper.

Tabell 12.19 visar att for varugruppen Jord-, skogsbruk har
andelen tomtransporter (andel fordonskilometer utan last) minskat
med 4 procent mellan dren 2010 och 2015. Den genomsnittliga
lastfaktorn har samtidigt ¢kat med 4 procent fér varugruppen som
helhet och med 8 procent f6r undergruppen rundvirke. Det visar
att 1 genomsnitt har varje fordon blivit stérre och kan ta mer last,
eller att fyllnadsgraden for varje enskilt fordon har ékat. Oavsett
vilket si kan transporterna fér varugruppen sigas ha blivit mer
effektiva.

Aven inom varugruppen 174, trivaror ir andelen tomtransporter
relativt hog, liksom for de till byggsektorn associerade varugrupp-
erna Malmutvinning och Glas, cement, vilket missgynnar dessa
sektorer. Dock har dessa tre grupper forbittrat sin lastfaktor nigot
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sedan 4r 2010. Varugruppen Livsmedel har diremot en relativt lg
andel tomtransporter (9 procent), vilket gynnar sektorn. Andelen
har dessutom sjunkit kraftigt pd senare ir. Dock har lastfaktorn
férsimrats med 8 procent sedan 2010.

Tabell 12.19 Lastfaktorer och andel kérstracka utan last per varugrupp

Andel av korstrackan utan last Genomsnittlig lastfaktor
(tonkilometer / fordonskilometer)
2015 2010 Okning 2015 2010 Okning
01 Jord-, skogsbruk 36 % 37% -4 % 19,2 18,5 4%
(rundvirke ) (44 %) (46 %) (-4 %) (22,5) (20,8) (8 %)
06 Tré, travaror 27 % 28 % -3% 18,9 17,3 9%
(flis, papper m.m.) (36 %) (37 %) (-4 %) (21,3) (18,7) (14 %)
03 Malmutvinning 36 % 37% -2% 16,2 14,6 11%
(jord, sten, sand) (35%) (37%) (-6 %) (15,1) (13,7) (10 %)
09 Glas, cement 33% 34 % 3% 14,2 13,6 4%
07 Raff petroleum 28 % 28 % 0% 16,8 17,4 3%
12 Fordon 26 % 13% 94 % 10,6 10,3 3%
08 Kemikalier 25% 30 % -16 % 15,9 15,8 1%
10 Metallvaror 20 % 23 % 13% 14,7 13,8 1%
11 Maskiner 21% 22% -1% 10,7 9,7 11%
13 Mébler mm 18% 20 % 9% 10,0 7,5 35%
04 Livsmedel 9% 13% -33 % 12,2 13,2 -8%
Alla varugrupper 17 % 19% -13% 13,6 13,2 3%

Kalla: Trafikanalys, Lastbilstrafik 2010, Lastbilstrafik 2015, tabell 7b och tabell 7c.

VTI visar att mingden fordonskilometer och mingden tonkilo-
meter har utvecklats likartat under perioden 1990-2011, med undan-
tag for dren 1993-2000 och 2008-2011. Ar 1990 hsjde Sverige den
maximala totalvikten for vigfordon frin 51 ton till 56 ton och
&r 1993 hojdes grinsen till 60 ton. Detta 6kade produktiviteten och
mingden tonkilometer 6kade mer in mingden fordonskilometer.
Frén 4r 2000 var mingden fordonskilometer ikapp. I samband med
finanskrisen minskade mingden tonkilometer kraftigare in mingden
fordonskilometer pd grund av en snabbt fallande efterfrigan som
minskade lastfaktorn och skapade &verkapacitet.”* Tabell 12.19

78 VTI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — Sammanfattande rapport,
s. 13.
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visar att den sammanlagda lastfaktorn for alla varugrupper endast
har 6kat med 3 procent mellan dren 2010 och 2015.

VTTI visar ocksd att lastbilarnas brinsleanvindning per fordons-
kilometer pd en 6vergripande nivd har varit relativt konstant sedan
1990. En forklaring skulle kunna vara att den motoreffektivisering
som teknikutvecklingen har medgett har tagits ut i form av okad
effekt snarare in ligre brinsledtging.”

Trafikanalys visar att andelen tomdragningar med svenska tunga
lastbilar har legat relativt stabilt pd 23-24 procent &ren 2000-2009.
Tabell 12.19 visar att andelen &r 2010 hade minskat till 19 procent
och 4r 2015 hade andelen minskat ytterligare till 17 procent. Trafik-
analys visar i samma rapport att andelen tomdragningar ir ligre for
linga jimfért med korta transporter, och mycket ligre i utrikes
trafik 4n i inrikes trafik. Ar 2009 var andelen lite drygt halften s3 stor
(14 procent) for utrikes transporter jimfort med inrikes transporter
(23 procent).”

Trafikanalys visar att Sverige 1 jimforelse med andra linder har
en relativt 18g andel tomdragningar. Enbart Danmark (17 procent)
och Tyskland (20 procent) hade ligre andelar. Linder med en hog
kostnadsnivd tycks 1 allminhet ha en ligre andel tomdragningar.
Estland 18g p& omkring 33 procent, Polen lig pd 35 procent och
Litauen och Lettland 18g vardera pd omkring 40 procent.

Lastbilarnas fyllnadsgrad ir svirare att mita in tomdragningar,
och det finns olika uppfattningar om dess definition. Lastens densitet
och volym begrinsar ofta méjligheterna att fylla lastutrymmet.
Transportérerna ser ofta det ekonomiska kapacitetsutnyttjandet
som mer intressant, men ur ett miljoperspektiv ir den fysiska
fyllnadsgraden fortfarande intressant.” Det finns uppgifter frin
perioden 1997-2007 som pekar pd att fyllnadsgraden 1 Sverige lig
relativt stabilt runt 50 procent. Danmark och Nederlinderna lig
lite ligre, runt 45 procent, medan Tyskland och Tjeckien ldg om-
kring 60 procent.*® Forskning visar att hégre transportkostnad

77V'TI (2014), Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel — Sammanfattande rapport,
s. 14.

78 Trafikanalys (2011), Redovisning av regeringsuppdrag att analysera och foresld dtgirder for
minskad tomdragning och 6kad fyllnadsgrad, Trafikanalys i samarbete med Transportstyrelsen
och Trafikverket.

7 Hosseini och Shirani (2011), Fill Rate in Road Freight Transport, Chalmers University of
Technology.

S EEA (2010), Load factors for freight Transport, European Environment Agency.
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tydligt pdverkar incitamenten att ¢ka fyllnadsgraden och att dven
en harmonisering av lastregler m.m. inom EU kan bidra ull 6kad
fyllnadsgrad.®

12.9.4 Andel vagtransport av total transportkostnad

Den andra viktiga faktorn att uppmirksamma ir den relativa
kostnadsandelen av lastbilstransporter 1 férhéllande till den totala
transportkostnaden. Direkta uppgifter om detta saknas i1 officiell
statistik, men det finns nirliggande uppgifter som kan anvindas for
att gora en uppskattning.

Tabell 12.20 visar de varugrupper som har hogst andel vig-
transporter sett till transportarbete (tonkilometer), vikt* (ton) och
1 nigra fall dven virde (miljoner kronor). Virdeandelen ir inte
samma sak som transportkostnadsandelen, som vi ir ute efter.
Andelarna ir relativt lika oavsett mitt, men kommittén utgdr hir
frdn andel transportarbete (tonkilometer, kolumn tvd) som ir den
mest kompletta uppgiften och tillginglig for flest varugrupper.

Andelen transportarbete (pd vig) kan foérmodas underskatta
kostnadsandelen pd vig nigot, eftersom transportkostnaden fér en
kilometer 1 allminhet ir nigot hogre for vigtransporter jimfort
med jirnvigs- eller sjétransporter.

Med detta i minne liter kommittén madttet andel tonkilometer
med lastbil vara en uppskattning av andelen kostnad for lastbils-
transporter 1 férhillande till totala transportkostnader.

Hogst andelar har varugrupperna Livsmedel och Styckegods som
innehiller relativt hogt foridlade och hoégvirdiga varor. Livsmedel
och Styckegods dr ocksd de varugrupper som hade det hogsta
transportarbetet 2015 (tabell 12.18).

81 Rizet, Cruz, Mbacké (2012), Reducing Freight Transport CO, Emissions by Increasing the
Load Factor, Procedia — Social and Behavioral Sciences 48 (2012), s. 184-195.

82 Inklusive inrikes plus halva utrikes transporter. Dirmed antas att halva strickan av utrikes
transporter sker inom Sverige.
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Tabell 12.20 Andel pa lastbil av transportarbete, godsvikt och godsvérde
for olika varugrupper

Varugrupp (NST 2007) Andel tonkm, endel vikt Andel vikt Io\ndel vikt
Genomsnitt Ar 20144 (vérde) Ar 2004°
ar 2014-2015° Ar 2009®

18 Styckegods 99,6 % 91 % i.U.

04 Livsmedel 95 % 91 % 93 % (94 %) 93 %

11 Maskiner 96 %

06.1 Tra, travaror 90 % i.u. 93 %

03 Malmutvinning 33% 13% 91 % 9%

(sten, sand, grus) (87 %) iu. (82 %)

06.3 Flis, sagavfall 83 % i.u. i.u.

09 Glas, cement 66 % 78 % i.u.

01 Jord-, skogshruk 70 % 17 % 18 % i.u.

(Rundvirke) (64 %) (i.u) (55 %)

12 Fordon 60 % 59 % i.u.

10 Metallvaror 21 % i.U.

06.2 Massa, papper 24 % i.u. 54 %

Teknikforetagen 21 %

Totalt alla varugrupper 58 % 62 % 71 % (70 %)

Hela tillverkningsindustrin 21%

A Kalla: Egen bearbetning av Trafikanalys (PM 2016:3), Godstransportflden — Statistikunderlag med
varugruppsindelning.

B Galler avgaende sandningar. Kalla: VT (2014), Konkurrensyta land—sjo for svenska godstransporter,
tabell 3.

C Kalla: SIKA (2007), Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa naringar och regioner.
D Kélla: Trafikanalys statistik om Bantrafik, Sjofart, Lastbilar per varugrupp.

I tabell 12.20 ir varugrupperna mer uppdelade in tidigare och av de
skogsrelaterade varugrupperna Tvd, trdvaror, Massa, papper (varu-
grupp 06.2) och rundvirke (inom varugrupp 1) har trivaror den
hégsta andelen transportarbete pd vig, medan Massa, papper har
den ligsta andelen. Massa- och pappersprodukter transporteras i
stor utstrickning med jirnvig, tack vare att pappersbruken ofta ir
lokaliserade 1 nirheten av jirnvig. Timmer och rundvirke miste
transporteras pd lastbil frin avverkningsplatserna i skogen till sig-
verken.

Varugruppen Malmutvinning, dir frimst sten, sand och grus stir
for transportarbetet pd vig, samt varugruppen Glas, cement, ir varu-
grupper som forknippas med bygg- och anliggningsbranschen och
har 78 procent respektive 73 procent av sitt transportarbete pd vig.
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Dessa varugrupper ligger hogst dven 1 tabell 12.18 ovan som be-
skriver transportarbetet pd vig i absoluta tal. Férutom gruppen
Livsmedel ligger de hogst dven 1 tabell 12.19 &ver andel korstricka
utan last.

Ovanstiende varugrupper och dirtill associerade niringsgrenar
kan dirfor férvintas paverkas mest av en vigskatt. Ett omfattande
transportarbete pd lastbil inom en niringsgren, 1 kombination med
en hog andel vigtransporter innebir att féretagen inom den nirings-
grenen kan forvintas f3 storre transportkostnadsékningar in andra
niringsgrenar till f61jd av en vigskatt.

12.9.5 Jamforelse med tidigare studier

Kommitténs analys ovan kan jimféras med resultat frin tidigare
studier. S&vil Konjunkturinstitutet® som SIKA®* har tidigare
analyserat konsekvenserna av forslaget till kilometerskatt 1 Vig-
skatteutredningens slutbetinkande Skatt pd vig (SOU 2004:63).

SIKA konstaterade att de sektorer som hade hégst transport-
kostnadsandel var utvinning av metallmalmer, livsmedelsindustrin,
tri- och trivaruindustrin samt massa- och pappersindustrin. SIKA
identifierade dven teknikindustrin (inklusive stdl- och metallverk)
som en viktig representant fér gruppen hégvirdiga (hogforidlade)
produkter. SIKA konstaterade sedermera att gruvindustrins héga
transportkostnadsandel hirrérde frin jirnvigstransporter snarare
in vdgtransporter.®

SIKA:s resultat visade att Livsmedel var den varugrupp och
niringsgren som fick den stdrsta transportkostnadsékningen av det
forslag till kilometerskatt som analyserades (se tabell 12.21 nedan).

Tabell 12.21 visar de varugrupper respektive niringsgrenar som av
SIKA beriknades & de storsta relativa transportkostnadsdkningarna.
Varugruppen Livsmedel férvintades f8 den hogsta kostnads-
okningen. Direfter ligger varugruppen Hdguvdrdiga produkter som
enligt SIKA omfattar de sd kallade teknikforetagen eller teknik-

varuindustrin: maskin-, elektro- och fordonsindustrin, men iven

8 Konjunkturinstitutet (2006), Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inforande av
svensk kilometerskatt.

8 SIKA (2007), Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pd niringar och regioner.

8 SIKA (2007), Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pd ndringar och regioner, s. 75 och 79.
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textil- och konfektionsindustrin (TEKO).* Denna grupp av relativt
hégvirdiga produkter ligger hogt trots ett relativt sett l3gt trans-
portarbete pd vig och relativt l3ga andelar vigtransporter. Minga
hogvirdiga produkter transporteras som styckegods, men varu-
grupperna Maskiner respektive Fordon har ett relativt litet trans-

portarbete enligt tabell 12.18 ovan.

Tabell 12.21 visar siledes ildre analysresultat och anvinds hir
enbart for att jimfora rangordningen av olika varugrupper och

niringsgrenar.

Tabell 12.21 Relativ transportkostnadsdkning i tillverkningsindustrin

pa grund av en kilometerskatt pa 1,40 kronor per kilometer,

2001 ars prisniva

Konsekvenser

Varugrupp (enligt NST 2007)  Kostnadshdjning Naringsgren (enligt SNI)

Kostnadshdjning

Livsmedel 8,6 %
Hogvardiga produkter 55 %
Rundvirke 52 %
Jord sten, sand 33%
Kemikalier 2,8%
Stélprodukter 2,1%
Tra, travaror 25%
Papper och massa 2,0 %
Oljeprodukter 1.8 %
Jarnmalm skrot 0,8 %
Réolja kol 0,2%

Livsmedel

Textil och Konfektion
Maskinindustrin
Elektroindustrin
Motorfordon

Ovr fordonsindustrin
Gummi och plastindustrin
Jord- och stenindustri
Grafisk industri
Travaruindustrin

Kemisk industri

Jarn och stalindustrin
Massa o pappersindustrin
Jarnmalmsutvinning
Gruvindustrin utom jarnmalm

9%
1,5%
7,5 %
1,5%
7,5 %
1.5%
55%
45%
4%
3,5%
3%
3%
2,5%
1%
0,5%

Kalla: SIKA (2007), Kilometerskatt fir lastbilar — Effekter pa naringar och regioner, figur 8.1 s. 54,

figur 9.15's. 89.

8 SIKA (2007), Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pd ndringar och regioner, s. 87—89.
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12.9.6 Slutsats om vilka sektorer som paverkas mest

Utifrdn uppgifterna om den relativt liga omfattningen av transport-
arbete pd vig for varugrupperna Maskiner och Fordon (tabell 12.18)
och om uppgifter om relativt 1&g total transportkostnadsandel bland
de sd kallade Teknikf6éretagen som niringsgren (tabell 12.20), be-
domer kommittén att de mest relevanta sektorerna att analysera
vidare ir

e Skogsindustrin (SNI 1617, NST 06)
o Livsmedelsindustrin (SNI 10-12, NST 04)
e Bygg- och anliggningsindustrin (SNI 41-43, NST 03,09).

Effekterna i dessa sektorer bor ses som en 6vre grins for hur stora
effekterna kan bli 1 andra delar av niringslivet. P4 grund av att de s3
kallade Teknikféretagen (inklusive metallindustrin) och varugruppen
Hogvirdiga produkter hamnade hogt 1 SIKA:s analys (tabell 12.21),

omfattar kommitténs analys dven
o Stil- och metallindustrin (SNI 24-25, NST 10)
e Maskin/Fordon/Teknikféretagen (SNI 26-30, NST 11-12).

SIKA inkluderade inte 8keriniringen i sin analys, med argumentet
att 8kerindringen har goda férutsittningar att verviltra sina kade
kostnader pd sina kunder och dirigenom undkomma skattebérdan.
Kommitténs bedémning idr att overviltringsmojligheterna kan
skilja sig 4t avsevirt inom 3keribranschen, pd grund av skillnader 1
den ekonomiska och konkurrensmissiga situationen i olika del-
branscher inom dkeriniringen. Kommittén inkluderar dirfor dven

o Akerinéringen (SNI 4647, SNI 49, landtransport mm, SNI 53,
post o kurir, NST 18 Styckegods).
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12.10 Effekter pa de sektorer som paverkas mest

12.10.1 Inledning

Detta avsnitt beskriver vilka effekter pd transportkostnaden och
produktionskostnaden som kommittén bedémer kan forvintas for
de sektorer som bedéms piverkas mest. Inledningsvis analyseras
effekterna pd transportkostnaden och direfter analyseras effekterna
pd produktionskostnaden inom samma branscher. Effekterna for
dessa sektorer ska dirmed ses som en 6vre grins for vilka effekter
som kan uppstd i andra sektorer.

12.10.2 Transportkostnaden for olika lastbilar

Korstrickor for olika lastbilstyper

I vigtrafikregistret finns ett antal specifikationer f6r de olika last-
bilstyperna, som vanligen brukar indelas i kategorierna

dragbil

timmerbil (ibland kallad bankebil)
skdpbil (inklusive kyl- och frysfordon)
tankbil

flakbil

utbytbar kaross (vixelflak)

ovriga.

Dessa olika lastbilstyper kommer att pdverkas av vigskatten 1 olika
utstrickning beroende pd hur ménga lastbilar av en viss typ som
finns i olika viktklasser samt hur mycket olika lastbilstyper kor.
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Tabell 12.22 Karstracka for olika lastbilstyper i antal mil per ar, medelvarde
och 90:e percentilen ar 2015

Totalvikt Flak Skap Timmer Tank Drag Utbytbar  Ovriga  Medel
16-30 ton

medelvarde 1993 4371 3581 2820 5958 4 462 2 956 3734
90:e % 4949 9362 71412 7394 13294 12318 7184 8 845
Totalvikt

>30 ton

medelvarde 2740 8521 10049 6442 5 556 3693 2 944 5706
90:e % 4412 19383 20962 11677 10848 6217 6352 11407

Kalla: Trafikanalys, egen bearbetning.

Dessa olika lastbilstyper kommer att pdverkas av vigskatten 1 olika
utstrickning beroende pd hur minga lastbilar av en viss typ som
finns 1 olika viktklasser samt hur mycket olika lastbilstyper kor.
Tabell 12.22 visar korstrickan f6r olika lastbilstyper 1 olika vikt-
klasser. For flakbilar med en totalvikt pd 16-30 ton ir medelkor-
strickan cirka 2 000 mil per dr. Den 90:e percentilen ir 4 900 mil,
vilket betyder att 90 procent av flakbilarna p& 16-30 ton har en kor-
stricka som ir mindre in 4 900 mil.

For flak-, skdp-, timmer- och tanklastbilar ir medelkérstrickan
lingre for den tyngre viktklassen jimfort med den littare vikt-
klassen. Det betyder att tyngre fordon av dessa typer i allminhet
koér lingre dn littare fordon av samma typ.

Genomsnittlig skattekostnad for olika lastbilstyper

Olika lastbilstyper forekommer i olika utstrickning inom olika
viktklasser. De lastbilstyper som frimst férekommer i viktklassen
dver 7 ton (12 ton f6r fordonskombinationer) som vigskatten giller
kommer att piverkas mer av vigskatten jimfort med lastbilstyper
som frimst forekommer i litta viktklasser. Eftersom olika niringar
anvinder olika lastbilstyper och 1 olika viktklasser, piverkas niring-
arna olika av vigskatten. Med paverkan menar vi kostnadspdverkan
for hela lastbilstypen, inte f6r enskilda fordon.

For att 8 en uppfattning av den genomsnittliga kostnaden inom
olika typer av niringar visar tabell 12.23 férdelningen av lastbils-
typer mellan tre olika tunga viktklasser och vilken kostnad som
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uppstdr 1 olika viktklasser, beroende pd genomsnittlig kérstricka.
Vigskatten giller for fordon p8 minst 7 ton, men pd grund av
statistikens indelning och pd grund av att vigskatten ir mycket lig
fér fordon under 12 ton antar kommittén i dessa berikningar av
genomsnittlig skatt att vigskatten ir noll 1 viktklassen 3,5-12 ton.
Som framgir av kommitténs forslag dr vigskatten hogre for last-
bilar med draganordning &ver 28,5 ton. Fordonsstatistiken har
intervallgrinsen 28 ton totalvikt. Statistiken for korstricka har
dock 30 tons totalvikt som nirmaste intervallgrins.

Tabell 12.23 Andel fordon per viktklass for olika fordonstyper, arlig skatt
baserad pa korstracka per viktklass och fordonstyp, ar 2015

Totalvikt Drag Uthytbara Timmer KyloFrys Tank Skap exkl. kyl Flak Alla lasthilar

(ton)

3,5-12 1% 8% 0% 10 % 2% 40 % 29 % 18%
12-28 85% 62% 15% 87 % 1% 58 % 55 % 63 %
>28 4% 30% 85% 3% 271 % 2% 16 % 19%
Skattekostnad baserad pa karstracka per viktklass och fordonstyp (tusental kronor)

16-30 48 36 29 35 23 35 16 30
>30 62 1 112 95 72 95 30 63
Kostnad 49 35 100 33 36 22 14 31

Not: Anvénd skatt (16—30 ton) = 0,81 kr/km; skatt (>30t) = 1,11 kr/km. Kostnaden &r viktad utifrdn
andel fordon per viktklass.

Kélla: Trafikanalys (2016), Fordon 2015, tabell LB7; samt uppgifter om kérstrackor.

Dragbilar ir till exempel mycket ovanliga 1 de littaste viktklasserna.
Av de tunga dragbilarna 6ver 3,5 ton har 85 procent en totalvikt pa
12-28 ton. Aven timmerbilar saknas praktiskt taget i ligre vikt-
klasser. Kyl- och fryslastbilar ingdr i kategorin skdpbilar, men ir
mycket vanligare 1 tyngre viktklasser jimfért med andra sképbilar.
Utifrén denna foérdelning mellan olika viktklasser kan en unge-
firlig uppskattning av den &rliga vigskattekostnaden for de tunga
lastbilarna 1 respektive kategori goras. Uppgifter om korstricka
saknas for viktklassen 12-16 ton. Uppgifter om kérstricka har som
nimnts 30 ton som intervallgrins, i stillet f6r 28 ton. Kostnaderna i
tabellen ska dirfor ses som grova uppskattningar. For dragbilar pd
16-30 ton uppskattas den &rliga kostnaden till cirka 48 000 kronor
och for dragbilar 6ver 30 ton uppskattas kostnaden till cirka 63 000
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kronor. Den genomsnittliga kostnaden f6r dragbilar uppskattas till
49 000 kronor.”

Eftersom dragbilar anvinds generellt for transporter av alla
mojliga varuslag, dr det svirt att koppla dragbilens kostnader till
ndgon sirskild sektor inom niringslivet.

Timmerbilar forknippas med skogsbruk. Timmerbilar har den
hégsta andelen fordon 6ver 28 ton (85 procent). De tyngsta timmer-
bilarna har ocksd den lingsta kérstrickan. For timmerbilar upp-
skattas den genomsnittliga skattekostnaden till 100 000 kronor per &r.

Kyl- och fryslastbilar férknippas med livsmedelssektorn. For
kyl och fryslastbilar uppskattas den genomsnittliga kostnaden till
33 000 kronor.

For skdp- och flakbilar med en jimférelsevis stdrre andel fordon
1 lagre viktklasser, blir den genomsnittliga kostnaden cirka 22 000
kronor respektive 14 000 kronor per 3r.

Dessa kostnader ir drliga kostnader for skatten och kan relateras
till den &rliga kostnaden foér fordonet for att bedéma den &rliga
transportkostnadshdjningen. Ovanstiende berikningar av &rliga
kostnader per fordon kan sigas vara genomsnittliga kostnader sett
over det totala antalet fordon.

I nista avsnitt beskrivs berikningar 6ver kostnader f6r de olika
lastbilstyperna (respektive sektorerna) som ir relativt hogt riknade
och som dirfor kan ses som ovre grinser for vilka kostnader som
kan férvintas uppsta till foljd av forslaget.

12.10.3 Transportkostnadsékningen i olika sektorer
Kostnadskalkyler {6r olika lastbilstyper

Kommittén har haft kontakter med Sveriges Akeriféretag for att ta
reda p4 hur stora 8keriernas kostnadshéjningar blir. Sveriges Akeri-
foretag utgdr frin de kalkylmallar som ir framtagna for att hjilpa
medlemmarna att gora pris- och kostnadsbedémningar. Kommittén
har dirfér utgdtt frin samma kalkyler for att berikna vilka kostnads-
okningar for dkerierna som blir féljden av vigskatten. Kommittén

% Kommittén riknar hir hela viktklassen 3,5-12 ton som obeskattad, vilket gér att den
viktade genomsnittskostnaden kan bli ligre in kostnaden for viktklassen 16-30 ton. Drag-
fordon pa 7 ton kommer dock att omfattas av skatten.
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har haft tillgdng till kalkylerna for &r 2014 och gjort vissa anpass-
ningar till hur kalkylerna ser ut f6r 2016, t.ex. nir det giller rinta
och drivmedelskostnader.

For att bedoma effekterna for transportképarna gér kommittén
inledningsvis antagandet att 3kerierna 6verviltrar hela kostnaden pd
transportképarna. Transportkostnadsokningen beror pd skatte-
kostnaden i forhillande till transportkostnaden inom respektive
bransch eller sektor. Genom att knyta olika lastbilstyper till de
olika sektorerna, kan kommittén gora en bedémning av transport-
kostnaderna fér respektive sektor. Utifrdn uppgifter om vikt- och
axelkonfigurationer for olika lastbilstyper 1 kalkylmallarna har
kommittén ocksd kunnat avgéra hur mycket vigskatt som lastbils-
typen kommer att fi betala. Det ger méjlighet att berikna trans-
portkostnadsokningen fér de olika lastbilstyperna och dirmed for
de olika sektorerna.

Transportkostnaden per fordon bestdr av fasta kostnader och
rorliga kostnader som beror av mingden korda kilometer. Fasta
kostnader bestdr av kostnader for fordon, férsikringar och avskriv-
ningar m.m. samt kostnader foér férare. Rorliga kostnader bestar
frimst av kostnader f6r drivmedel och dick.

Kommittén utgdr frin 1,5 heltidstjinster f6r chaufférerna och
antar att chaufférskostnaderna dr desamma for alla lastbilstyper,
det vill siga att chaufférerna ir utbytbara. Enligt Trafikanalys har
utlindska 8kerier med utlindska chaufférer en kostnadsnivd som
ligger pd 35-60 procent av den svenska nivdn, det vill siga ungefir
halva kostnadsnivin (avsnitt 12.10.8). Det gér att utlindska dkerier
som 1 hogre utstrickning in svenska 3kerier anvinder utlindska
forare fir en relativt sett ligre kilometerkostnad. En ligre kilometer-
kostnad innebir i sin tur en relativt sett storre kostnadsékning till
foljd av skatten. Svenska 3kerier fir dirfor 1 allminhet en ligre
procentuell kostnadsékning dn utlindska dkerier, for en lastbil av
samma typ.
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Kostnadsokningen for olika lastbilstyper

Tabell 12.24 visar kostnaderna fér nigra olika lastbilstyper som
kommittén liter representera ndgra olika sektorer.

Kolumn A visar kostnaderna f6r en skipbil (distributionslastbil)
med tvd axlar och en totalvikt pd 18 ton som inte har draganord-
ning. Denna typ av lastbil dr vanlig for transporter av samlastat och
paketerat gods, eller for transporter av livsmedel till butiker. Den
genomsnittliga korstrickan fér skipbilar med en totalvikt under
20 ton ligger pd ungefir 2 400 mil per 3r. Skdp- eller distributions-
lastbilen 1 tabell 12.24 har en 4rlig korstricka pd 4 500 mil, vilket
ir jimforbart med medelvirdet av kérstrickan for skdpbilar pd
16-30 ton i tabell 12.22. Lingre korstricka ger 1 det hir fallet en
ligre kostnad per kilometer och dirmed ger skatten en hogre relativ
kostnadsékning.

Kolumn B visar en dragbil med tre axlar och en totalvikt pi
26 ton. Dragbilar med tre axlar och slip (trailer) ir vanlig inom de
flesta sektorer.”® Dragbilen 1 tabellen har en korstricka pd
13 000 mil. Som tabell 12.23 visar har en dragbil pd 16-30 ton en
medelkoérstricka pd knappt 6 000 mil, medan 9 av 10 dragbilar har
en drlig korstricka p& mindre 4n 13 300 mil. Dragbilen 1 tabell 12.24
representerar dirfér den stora mingden ldnga transporter.

Kolumn C visar uppgifter f6r en frystjirrbil, som fir representera
livsmedelssektorn. Det ir en treaxlad lastbil som drar ett slip med
fyra axlar. Frysmojligheterna gor fordonet dyrare dn en vanlig
skdpbil eller dragbil. Tabell 12.23 visade att kyl- och frysbilar ir
relativt ovanliga i viktklasser 6ver 28 ton. Frysbilen i kolumn C har
en korstricka pd 18 000 mil. I tabell 12.22 visades att av skipbilar
(inklusive kyl och frysbilar) pd &ver 30 ton har 9 av 10 fordon en
korstricka pd mindre dn 19 400 mil per &r. Det betyder att frysbilen
1 tabell 12.24 ir relativt tung och har en relativt hog &rlig kérstricka
for en kyl- och frysbil. Den kan dirfor sigas representera livsmedels-
sektorns l&nga transporter med tunga fordon.

Kolumn D visar uppgifterna fér en timmerbil som fir representera
skogssektorn. Nir det giller timmerbilen si har kommittén olika
uppglfter om korstricka. En uppgift kommer frin Trafikanalys
som i samrdd med skogsbrukets forskningsinstitut Skogforsk har

% Inom andra EU-linder ir dragbil med tv4 axlar vanligare.
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gjort en analys av skogsindustrins transporter.” Trafikanalys kon-
staterar att det finns cirka 1 500 timmerfordon och att trafikarbetet
fér rundvirke ir cirka 196 miljoner kilometer, vilket ger en irlig
korstricka per fordon pd 13 000 mil per &r.”® Den kérstrickan ger
en kostnadsékning av vigskatten pd 6,8 procent. Enligt Skogforsk”
var dr 2005 den genomsnittliga kérstrickan fér timmerbilar 18 600 mil
per &r.”” Enligt tabell 12.22 ir korstrickan i den 90:e percentilen for
en timmerbil pd 6ver 30 ton cirka 21 000 mil per dr. Kommittén har
valt att anvinda kérstrickan 20 000 mil per ar for timmerbil, som
alltsd ger 8,5 procents kostnadsokning till foljd av vigskatten.
Timmerbilen i tabell 12.24 representerar siledes de tyngsta timmer-
bilarna med de allra lingsta timmertransporterna.

Kolumn E visar uppgifterna for en anliggningsbil (flakbil) som
far representera bygg- och anliggningssektorn. Anliggningsbilar ir
kraftiga flakbilar och den genomsnittliga kérstrickan for den
vanliga totalviktklassen 25-40 ton dr knappt 4 000 mil per 3r, vilket
ger en kostnad pd cirka 32 kronor per kilometer. Kérstrickan for
anliggningsbilen 1 tabellen dr 6 000 mil och kommer frin Sveriges
Akeriers exempelkalkyl.” Anliggningsbilen i tabellen fir darfor
sigas representera lingre och tyngre transporter in genomsnittliga
flakbilar, vilket ger en ligre kilometerkostnad och dirmed en hogre
relativ kostnadsokning.

For savil distributionsbilen (skdpbil) som anliggningsbilen 1
tabell 12.24 ger en ligre korstricka en hogre kostnad per kilometer,
vilket 1 sin tur ger en hogre relativ kostnadsékning ull f6ljd av
skatten. For 6vriga fordonstyper dr det tvirtom. Som kommittén
har riknat dr dirfor den relativa kostnadshojningen hogt riknad for
de olika lastbilstyperna. Det innebir att den relativa kostnadshéjningen
for de flesta fordon av motsvarande typ som de i tabell 12.24 kan
forvintas bli ligre dn 1 tabellen.

En genomsnittlig bild av kostnaderna fér de olika lastbilstyp-
erna framgdr av tabell 12.23 ovan.

% Trafikanalys (2015), Skogens transporter — en kartliggning, Trafikanalys PM2015:16.

° Trafikanalys (2015), Skogens transporter — en kartliggning, Trafikanalys PM2015:16, s. 18 {.
°! Skogforsk (2007), Effekter pd skogsbruket av en kilometerskatt, s. 12.

%2 Arlig kérstricka 279 miljoner km/1 500 fordon = 18 600 mil/fordon.

% Sveriges Akeriforetag, SA-Calc for &r 2014,
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Tabell 12.24 Kostnader fér olika lastbilstyper, EURO V, prisniva ar 2014

A B C D E
Kostnad Skaphil utan Draghil Fryshil Timmerbil  Flakbil
slap 2 axlar 3 axlar 3+4 axlar 3+4axlar 343 axlar
18 ton 26 ton 62 ton 62 ton 50 ton
Anskaffning
Anskaffningskostnad (tkr) 923 1060 3122 2572 2027
Restvarde (tkr) 90 80 450 425 260
Differens (tkr) 833 980 2672 2147 1767
Forarkostnader
Lén och ersattning (tkr / &r) 457 457 457 457 457
Arbetsgivaravgifter (tkr / r) 168 168 168 168 168
Rirliga kostnader
Kirstracka (mil / &r) 4500 13000 18 000 20000 6000
Dack (kr / mil) 3,02 2,43 4,12 9,64 9,01
Reparation, service (kr / mil) 10,78 5,70 13,08 9,43 15,83
Drivmedelsforbrukning,
inkl. tillsatser {lit / mil) 3,2 38 51 5,5 5
Drivmedelskostnad,
exkl. tillsatser (kr / lit) 9,20 9,20 9,20 9,20 9,20
Investering
Rénta 4% 4% 4% 4% 4%
Livsldngd (ar) 8 8 5 5 8
Tot arskostnad (tkr) 1003 1427 2470 2614 1409
Kostnad per km fre skatt 22,3 11,0 kr 13,7 kr 13,1 kr 23,5 kr
Vagskatt (kr/km)* 085 L1l 111 111 111
Skattekostnad, per ar (kr) 38 000 144 000 200 000 222 000 67 000
Kostnadsdkning per km (%) 39% 10,1 % 8,1% 8,5 % 41%

* Véagskatt i 2014 &rs prisnivd eftersom kostnaderna ar i 2014 &rs prisnivd.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Sveriges Akerier (SA-Calc).

Transportkostnadskning for olika sektorer

Olika sektorer anvinder olika typer av lastbilar {6r sina vigtrans-
porter. For att bedoma transportkostnadsékningen i olika sektorer
associerar kommittén ovanstiende lastbilstyper till de olika nirings-
livssektorerna i olika hég grad. Utifrin antaganden om hur stor
andel av sektorns fordonsflotta som bestdr av en viss lastbilstyp,
beriknar kommittén genomsnittliga kostnadsokningar for vig-
transporterna inom en viss sektor. Tabell 12.25 visar 1 kolumn B
hur stor vigtransportkostnadsékning kommittén bedémer for olika
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sektorer, baserat pd resultaten 1 tabell 12.20. Kommittén antar
exempelvis att sivil maskin-, fordons-, metall- samt massa- och
pappersindustrin utnyttjar enbart dragbilar, varfor dessa sektorer
antas fi den vigtransportkostnadshéjning som blir for dragbilen i
tabell 12.24.

Tabell 12.25 Transportkostnadsokning per sektor, vid foreslagen skatteniva

Sektor Kolumn A Kolumn B Kolumn C
Végtransport- Andel tonkm pa vig Transportkostnadsikning
kostnadsokning (tab. 12.20) (kolumn A x B)
Maskinindustri* 10,1 % 96 % 10%
Livsmedel 8,1% 95 % 8%
Ovr Travaror® 93% 90 % 8%
Fordonsindustri* 10,1 % 60 % 6 %
Skogsbruk (sdgverk) 85 % 64 % 54 %
Bygg/Anl4ggning 47 % 76 %° 36 %
Massa/papper® 10,1 % 24 % 2,4 %
Metallindustrit 10,1 % 27 % 2,1%
Alla sektorer 7,0 %° 58 % 41 %
Kanslighetsanalys 15 % 80 % 12%

A 100 % draghil.

B 50 % draghil och 50 % timmerbil.

C Genomsnitt av varugrupp 3 Malmutvinning och varugrupp 9 Glas, cement.
D 50 % drag- och 50 % distributionshil (skapbil).

Livsmedelssektorn anvinder t.ex. svil fjirrfrysbilar som vanliga
dragbilar. Det ir viktigt att komma ihdg att 1 sektorer med héga
fordonskostnader blir den relativa 6kningen mindre in for sektorer
med liga fordonskostnader.

Olika sektorer har olika transportménster och skiljer sig dirfor
dt 1 vigtransportintensitet, det vill siga andelen tonkilometer pd vig
(tabell 12.20), och beroende pi hur stor del av de sammanlagda
transportkostnaderna som bestdr av vigtransportkostnader, blir
den totala transportkostnadsékningen olika stor fér olika sektorer.

En slutsats av dessa berikningar ir att sektorerna maskin-, livs-
medels- och trivarusektorn beriknas f8 den hogsta transport-
kostnadsékningen pd 8-10 procent. Skogsbruket (sdgverk) tycks ha
en lidgre vigtransportintensitet och fir dirfér en transportkostnads-
okning pi 5,4 procent. Vigtransportintensiteten fér skogsbruket
kan dock vara underskattad i tabellen, p& grund av att statistiken i
viss min verkar underskatta mingden timmertransporter pa vig (se
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avsnitt 12.10.10). Massa- och pappersindustrin har en relativt lig
andel transporter pd vig och beriknas fi en hojning av transport-
kostnaden med 2,4 procent.

Som en kinslighetsanalys utgdr kommittén frin 50 procent hogre
transportkostnadsokning in den hégsta beriknade samt en andel
vigtransporter pd 80 procent. Det ger en transportkostnadsékning
pd 12 procent, som fir utgdra en dvre grins for osikerheten.

De olika sektorernas transportkostnadsékningar dr beriknade
utifrdn ett scenario dir 3kerierna dverviltrar hela sin skattekostnad
pa sina kunder, transportképarna, i de olika sektorerna. Dirmed antas
att 3kerierna sjilva undgdr skattebordan. Vi kallar detta scenario 1.
Transportkostnaden kan dirfér ses som en 6vre grians. I den mén
3kerierna inte lyckas 6verviltra hela skattebordan pd sina kunder,
och dirfor tar en del av kostnaden sjilva, minskar transportkostnaden
for kunderna i motsvarande grad. Vi &terkommer till denna dis-
kussion nedan, men behiller tills vidare antagandet om att dkeri-
erna 6verviltrar hela sin kostnad pd transportképarna.

12.10.4 Kortsiktiga effekter pa produktionskostnaden

Produktionskostnaden

I detta avsnitt beriknar vi vilken effekt vigskatten fir pid den
samlade produktionskostnaden inom de olika sektorerna. Foretag-
ens produktionskostnader bestdr av ménga olika kostnadsslag som
t.ex. personalkostnader, energikostnader och kostnader fér insats-
varor och inkdpta tjinster. Dirfér kommer vigskatten att i olika
kostnadseffekt 1 olika féretag beroende p& hur stora transport-
kostnaderna dr i forhdllande till andra kostnader som pdverkar
produktionen.

Som nimndes ovan utgdr vi i scenario 1 frin att dkerierna dver-
viltrar hela sin transportkostnadsékning pd sina kunder, transport-
kdparna, som 1 sin tur inte éverviltrar alls. Eftersom transportkdparna
inte antas overviltra sin kostnad, kan vi se kostnadseffekten for
respektive sektor som en dvre grins.

D3 3kerierna éverviltrar hela sin kostnad piverkas de inte av
vigskatten. Indirekt paverkas dkerierna pd grund av att deras priser
hojs, vilket minskar efterfrigan pd deras tjinster, men vi bortser
fran den effekten tills vidare. Eftersom kerierna inte pdverkas ir de
inte med 1 tabellerna.
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Transportberoendet inom olika sektorer

Produktionskostnadsokningen beror pd hur stor andel av
produktionskostnaderna som utgérs av transportkostnader inom
respektive sektor, det vill siga hur stort transportberoendet ir.
I allminhet kan man férvinta sig att inom sektorer med hog for-
idlingsgrad p& produkterna ir produktionskostnaderna hogre in i
sektorer med 1ig forddlingsgrad. T sektorer med hogre forddlings-
grad utgor dirfér transportkostnaderna 1 allmidnhet en ligre andel
av de totala produktionskostnaderna.

Tabell 12.26 visar uppgifter om transportkostnadsandel frin
nigra olika 4r, i grunden baserade pd statistik frin SCB. Nirings-
grenar med relativt 13g foridlingsgrad har i allminhet en hogre
andel transportkostnad 1 férhéllande till totala produktionskostnader.
For de fall dir uppgifter saknas har kommittén gjort en bedémning
utifrin vilken féridlingsgrad sektorn har.

Kommittén har virdena for ar 2012 i tabellen som utgdngspunkt,
men ir medveten om att virdena ir medelvirden som beriknas av
SCB och som ibland kan vara underskattningar av det verkliga virdet.
I en rapport av Copenhagen Economics presenteras en enkit som
visar att minga foretag siger sig ligga over en andel pd 8 procent
och 14 procent av féretagen siger sig ha en transportkostnadsandel
som ligger mellan 21 och 60 procent.” Kommittén gér dirfér i
tabell 12.27 en kinslighetsanalys for att forséka fanga upp resulta-
tet av hogre andelar dn de 1 tabellen.

* Copenhagen Economics (2015), Transportpolitikens kostnader och néringslivets konkurrens-
kraft, s. 29 {.
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Tabell 12.26 Andel transportkostnad per ndringsgren

Naringsgren 20128 2004* 2002*
Malmutvinning (inkl. sten, sand, grus) 4% 12 % 6,2 %
Ickemetalliska mineral (glas, cement) 8 % iu iu
Jord-, skogsbruk (inkl. rundvirke) 8 %* iu. iu.
Massa och papper 8% 83 % 47 %
Trd och trévaror 1% 3,3% 35%
Livsmedel 5% 3.4 % 3,0%
Stél- och metallvaror 2% i.u i.u
Teknikforetagen 2 %* 1,6% 1,2%
Styckegods 2 %* i.u. i.u.
Husbyggande 2% i.u i.u
Handel, hotell, restaurant 2% iu iu
Tillverkningsindustri 3% 3,1% 23%
Tjanstesektorn 1% i.u i.u
Hela néringslivet 2% i.u i.u

* Kommitténs bedomning.

A Kalla: SIKA (2007), Kilometerskatt fir lastbilar — Effekter pa naringar och regioner, figur 9.13, s. 88.
B Kélla: Copenhagen Economics (2015), Transportpolitikens kostnader och néringslivets konkurrens-
kraft, baserat pa SCB.

Inom minga sektorer sker en del av transporterna internt, s kallad
firmabilstrafik. Enligt Trafikanalys statistik utgjorde firmabils-
trafiken 15 procent av trafikarbetet med inrikes lastbilar.”

Vid firmabilstrafik betalas vigskatten av foretaget sjilv, utan
inblandning av ndgot externt keri. Skillnaden i kostnad mellan
interna och externa transporter blir mindre ju hégre kostnadsover-
viltringen frdn dkerierna dr. Som nimnts ovan bedémer kommittén
att 8keriernas overviltring 1 genomsnitt dr mycket hog, vilket ocksd
styrks frdn remissyttrandet av Sveriges Akeriféretag (2008).

Chaufférskostnaderna vid firmabilstrafik redovisas ofta som
personalkostnader™, vilket underskattar transportkostnaden. Den
transportkostnadsandel som redovisas i statistiken och som vi anvin-
der 1 tabell 12.26 kan dirfér vara underskattad.

% Trafikanalys (2016), Lastbilstrafik 2015, tabell 1.
% Enligt Sveriges Akeriféretag utgdr personalkostnaden i genomsnitt 44 procent av transport-
kostnaden. http://akeri.se/andelar-t08

800



SOU 2017:11

Produktionskostnads6kning

Tabell 12.27 visar vigskattens effekter pd produktionskostnaden
inom de olika sektorerna, utifrin den féreslagna nivdn pd skatten.
Produktionskostnadsékningen (kolumn 4) idr resultatet av de tidigare
framriknade transportkostnadsdkningen och den andel som trans-
portkostnaden utgdr inom respektive sektor.

Nir vi pd detta sitt tar hinsyn till transportberoendet, ser vi att
sektorn 6vrig trivaruindustri fir den hogsta produktionskostnads-
dkningen (0,6 procent) av vigskatten. Direfter hamnar livsmedels-
sektorn och skogsbrukssektorn pd 0,4 procents kostnadsokning
vardera.

For jimforelsens skull visar kolumn5 samma produktions-
kostnadseffekt, men beriknad med en alternativ metod, som vi
beskriver nedan.

Tabell 12.28 visar resultatet av en kinslighetsanalys dir kostnads-
effekterna beriknas av en ligre respektive hogre vigskatt dn 1 kom-
mitténs forslag. I fallet Vigskatt Lig dr vigskatten 14 6re ligre och
i fallet Vigskatt Hog dr den 36 6re hogre.

D3 har vi antagit att livsmedelsindustrin enbart anvinder fjirr-
frysbilar och skogsbruket enbart timmerbilar, vilket innebir att
resultatet ir hogt riknat. De resulterande produktionsékningarna i
tabell 12.27 och 12.28 ir sdledes grovt beriknade utifrin antagan-
den bland annat om vilka fordon som anvinds inom olika sektorer.
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Tabell 12.27 Effekt pa produktionskostnaden (scenario 1, full éverviltring)

Skattenivaer enligt forslag

Néringsgren

Transport- Transport-

Produktions- Produktions-

kostnadsokning! kostnadsandel kostnadsdkning kostnadsdkning,

(tab. 12.25) (tab 12.26)

(kol 2 x kol 3)  (tabell 12.29)

Ovr. travaruindustri 8% 7% 0,6% 02%
Livsmedelsindustri 8% 5% 0,4 % 0,4 %
Skogsbruk 6% 1% 0,4 % 0,5 %
Metall 3% 8% 0,2% 0,08 %
Massa/papper 3% 8% 0,2% 0,05 %
Maskinindustri 10 % 2% 0,2% 0,06 %
Bygg/Anldggning 4% 4 % 0,1% 0,15%
Fordonsindustri 6 % 2% 0,1% 0,05 %
Teknikforetagen 1% 2% 0,1%

Tillverkningsindustri 5% 2% 0,1%

Kanslighetsanalys 10 % 10 % 1%

A Givet att akerierna dvervaltrar hela sin transportkostnadsdkning.
B Genomsnitt mellan husbyggnad och utvinning av sten etc.

Tabell 12.28 Kanslighetsanalys: Effekt av lagre/hdgre vagskatt pa transport-
och produktionskostnaden (scenario 1, full dvervaltring)

Végskatt Lag (-13 %) Végskatt Hog (+32 %)

= forslag minus 0,14 kr = forslag plus 0,36 kr
Néringsgren Transport- Produktions- Transport- Produktions-

kostnadsokning  kostnadstkning | kostnadsdkning  kostnadsdkning

Ovr. travaruind 1% 05% 11% 0,8%
Livsmedelsind 1% 0,3% 10 % 0,5%
Skogsbruk 5% 0,3% 1% 0,5 %
Metall 2% 0,2% 4% 03%
Massa/papper 2% 0,2 % 3% 0,3%
Maskinindustri 8 % 0,2 % 13% 0,3 %
Bygg/Anldggning 3% 0,1% 5% 0,2 %
Fordonsindustri 5% 0,1% 8% 0,2 %
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Alternativ berikning av produktionskostnadsokningen

Berikningarna av transportkostnads- och produktionskostnads-
okningen 1 tabell 12.27 och tabell 12.28 ir gjorda via uppskattning
av vigtransportberoendet respektive transportberoendet.

Tabell 12.29 visar produktionskostnadsékningen 1 olika sektorer,
beriknad utifrdn en uppskattning av produktionskostnaden inom
respektive sektor, det vill siga en annan metod 4n ovan.

Tabell 12.29 Berdknad produktionskostnadsokning per sektor, alternativ
metod, scenario 1

Konsekvenser

Néringsgren Trafikarbete*  Produktionsviarde Transportkostnad, Produktions-
2015 (milj fkm) 2014 (milj kr) 1,11 kr/km (milj kr) kostnadsdkning

Skogsbruk 3298 69 271 365 0,5%
Travaruindustri 1378 89 137 152 0,2 %
Livsmedel 484 149 637 5317 0,4 %
Bygg/Anlaggning 367¢ 279 823 407 0,15 %
Maskinindustri 96 171021 107 0,06 %
Massa/papper 55 125 980 61 0,05 %
Metallindustri 88 115739 98 0,08 %
Fordonsindustri 60 128 867 67 0,05 %

A Uppraknat med 20 % jmf med Trafikanalys, med hansyn till uppgifter om underskattning.

B Rundvirke (176)+flis, sagavfall (98); travaror(258)-flis(98)-papper(46), Lastbilstrafik 2015,
tabell 7c.

C Varugrupp 3 (jord, sten, sand) + Varugrupp 9 Glas, cement.

Utifrdn det resulterande trafikarbetet foér respektive sektor har
kommittén beriknat transportkostnaden (trafikarbetet multiplicerat
med skatten) baserat pd en antagen skatt pd 1,11 kronor per kilo-
meter som ir den hogsta skattenivin och dirfér indikerar en Gvre
grins for transportkostnaden. Transportkostnaden har direfter
relaterats till den uppskattade produktionskostnaden enligt upp-
gifter frdn SCB.”

Med denna metod har vi ocks8 fitt ett mitt pd transportkostnaden
i miljoner kronor, for respektive sektor, baserat pd trafikarbetet.
Statistiken tycks underskatta skogsniringens transporter med 1
genomsnitt 20 procent enligt kommitténs jimforelser med uppgifter
frén Skogforsk (se avsnitt 12.10.10). Enligt kommittén ir det

7 SCB (2016), Basfakta foretag enligt Féretagens ekonomi efter niringsgren SNI 2007.
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rimligt att det giller dven andra sektorer. Kommittén har dirfor i
tabell 12.29 riknat upp trafikarbetet f6r alla sektorer med 20 procent.

Denna alternativa metod ger kommittén ett sitt att verifiera
tidigare berikningar. Bida metoderna innehiller osikerhet och av-
grinsningsproblem, men kommittén bedémer att storleksordningen
pd produktionskostnadsokningen ir densamma i bdda sitten att
rikna. Dessutom stimmer den inbordes storleksordningen relativt
vil 6verens; skogsbruk (sdgverk), trivaruindustrin och livsmedels-
industrin forvintas f8 den storsta produktionskostnadsékningen
enligt bdda berikningsmetoderna. Enligt den alternativa metoden
kommer direfter bygg- och anliggningsbranschen.

Reservationer

Som nimnts visar dessa resultat dver transportkostnadsékningen
respektive produktionskostnadsékningen effekterna 1 olika sektorer
under forutsittning att 8kerierna 6verviltrar hela sin skattekostnad
pa sina kunder 1 respektive sektor (scenario 1). Som vi diskuterar
nedan, och i avsnitt 12.10.8 om &keriniringen, ir det inte realistiskt
att kostnaden kan 6verviltras till 100 procent, tminstone inte i alla
delsektorer inom 3keriniringen. En ligre grad av 6verviltring
innebir att 8kerierna fir ta en viss del av kostnaden sjilva, medan
effekterna pd sektorerna blir mindre in i tabellerna 12.27-12.29.

En annan reservation ir att detta enkla sitt att rikna inte visar
de slutliga ldngsiktiga effekterna pd produktionskostnaden, efter en
process av anpassning och substitution hos féretagen. Denna an-
passning till hégre kostnader genom bland annat substitution av
olika slag (si kallade substitutionseffekter) gors foér att mildra
kostnadsékningen. Det betyder att den slutliga kostnadsékningen
efter substitutionseffekter blir mindre 4n vad som framgir av tabell-
erna 12.27-12.29. Effekterna pd ling sikt diskuteras i avsnitt 12.10.7.

For det tredje innehiller resultaten naturligtvis en viss osikerhet
genom alla berikningsled, alltifrn statistiken om trafik- och trans-
portarbete till kostnaden per mil 1 fordonskalkylerna och till de
olika kostnadsandelarna.

Med dessa reservationer kan vi jimféra kommitténs resultat
med liknande studier i andra linder.
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En jimforelse med studier i andra linder
Transportkostnadsandelar i Osterrike

Osterrike inférde ett vigtullssystem 2004 (se ovan) och strax innan
gjordes en studie dir man frigade foretag inom olika branscher om
deras transportkostnader och vilka kostnadsékningar féretagen
férvintade sig av den kommande vigtullen (motsvarande 1,9 kronor
per kilometer).”

Resultatet av studien i Osterrike visade att keriniringen hade
en mycket hog transportkostnadsandel (cirka 70 procent). Foretag
med verksamhet inom jord, sand och sten hade den hogsta trans-
portkostnadsandelen (16 procent), handelsforetag visade en andel
pd 10 procent, bygg- och materialindustrin visade en andel pg drygt
6 procent, tri- och pappersindustrin visade en andel pd 5-6 procent,
livsmedelsindustrin visade en andel pd drygt 5 procent och maskin-
och fordonsindustrin visade en relativt 13g andel pd knappt 2 procent.
Dessa siffror stimmer enligt kommittén relativt vil med siffrorna i
tabell 12.26, utom 1 fallet handelsféretag som inte har lika hoga
siffror i den svenska statistiken. Nir det giller foretag inom jord,
sand och sten (byggsektorn), pekar rapporten av Copenhagen
Economics pd att minga féretag inom byggsektorn bedémer att
transportkostnadsandelen ir hégre in de 4-8 procent som fram-
kommer av statistiken i tabell 12.26.”

Effekter pd produktionskostnaden i Osterrike

I en &sterrikisk studie av Steiniger med flera'® uppskattades bland
annat produktionskostnadsékningarna fér olika sektorer av att
inféra den osterrikiska vigtullen dven pd vigar utanfér stamnitet.
I ett scenario utgick man frdn att samma vigtull (1,9 kronor per
kilometer)'" skulle gilla pd sivil huvudvigarna som pd &vriga
vigar. Vigtullen innebar i Osterrike en prisckning p 24 procent pi

% Einbock, M (2006), Effects of the Austrian road toll system on companies,

International Journal of Physical Distribution and Logistics Management, 36 (2), s. 153.

% Copenhagen Economics (2015), Transportpolitikens kostnader och néringslivets konkurrens-
kraft.

1% Steiniger, Schmid, Tobin (2012), Regional and environmental impacts of expanding

the heavy duty vebicle charge to the secondary road network in Austria, Empirica 39:261-278.

191 Motsvarande 0,22 euro, vixelkurs 1 EUR = 8,8 SEK 4r 2012.
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det 6vriga vignitet och minskade trafikarbetet med en procent pd
huvudvignitet (som redan hade vigtull) och 3,5 procent pd det
dvriga vignitet, sammantaget 1 genomsnitt cirka tvd procent.

I studien uppskattades med hjilp av en input-output-modell de
kortsiktiga direkta och indirekta effekterna pd produktionskostnaden
1 olika sektorer.

Byggsektorn uppskattades i en kostnadsékning pd totalt cirka
0,5 procent, varav cirka 0,3 procent direkta effekter. Detaljhandeln
uppskattades fi en kostnadsékning pd totalt cirka 0,45 procent,
varav 0,35 procent direkta effekter. Sektorn med utvinning/tillverk-
ning av glas, sten, jord uppskattades fi totalt cirka 0,42 procent
kostnadsékning, varav 0,10 procent direkta effekter. Pappers-
industrin uppskattades {2 totalt 0,27 procent kostnadsdkning, varav
0,07 procent direkta effekter. Trivaruindustrin uppskattades f&
totalt 0,15 procent kostnadsdkning, varav 0,04 direkta effekter, och
livsmedelssektorn ungefir lika mycket.

Produktionskostnader i Danmark

Danmark planerade f6r nigra ir sedan att inféra en avstdndsbaserad
vigtull (kerselafgift) men planerna stoppades sedermera. Den danska
avgiften var planerad att bli i genomsnitt 0,2 euro per kilometer
(cirka 1,70 kronor 12012 4rs priser). I diskussionerna under planer-
ingen gjordes en analys av férvintade produktionsdkningar i olika
sektorer.'” Handelssektorn beriknades fi den hégsta produktions-
kostnadsékningen pd 0,21 procent. Industrisektorn beriknades {3
en cirka hilften si stor 6kning (0,10 procent) och transport-
respektive bygg- och anliggningssektorn 1 sin tur cirka hilften si
stor 6kning som industrisektorn (0,06 respektive 0,05 procent).
Ovriga sektorer beriknades f4 0,01-0,03 procents kostnadstkning.
Kommittén bedémer att resultaten 1 Danmark stimmer relativt
vil 6verens med kommitténs berikningar. En anledning till att
transport-, bygg- och anliggningssektorn 1 Danmark fick en ligre
kostnadsékning kan bero pd att transportavstinden i Danmark i
allminhet ir kortare dn 1 Sverige och att mingden vig- och vrigt
anliggningsbygge torde vara av mindre omfattning 4n i Sverige.

102

Incentive (2013), Korselafgift for tunge koretojer, pm presenterad vid Aalborg Trafikdage 2013.
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Kommitténs bedomning

Med hinsyn till att sdvil den danska vigtullen (cirka 1,70 kronor
per kilometer) som den sterrikiska (cirka 1,90 kronor per kilo-
meter) 1 respektive studie ir hégre in kommitténs forslag pd vig-
skatt (hogst 1,11 kronor per kilometer), konstaterar kommittén att
de beriknade kostnadsokningarna av en vigskatt tycks ligga ndgot
hégre dn i de utlindska jimférelsestudierna. Det finns stor osiker-
het 1 kommitténs berikningar, pd grund av potentiella felkillor 1 de
olika berikningsstegen. Dock har kommittén med hjilp av tvd
oberoende berikningsmetoder kommit fram till relativt likartade
resultat. Dessa resultat (0-0,6 procents kostnadsokning) ligger
ocksi 1 samma storleksintervall som de utlindska studierna, nir det
giller effekter pd produktionskostnaderna i olika sektorer.

12.10.5 Skatteincidens och kostnadsévervéltring
Kostnadsoverviltringen kan variera

Om &keriet kan 6verviltra hela sin transportkostnadsékning pa trans-
portkdparen fir transportkdparen ta hela vigtransportkostnads-
okningen, vilket kan paverka efterfrigan pd lastbilstransporter 1
framtiden.

Generellt sett dr transportberoendet hégt och priskinsligheten
for transporter relativt 13g, pd grund av att en lastbilstransport ofta
ir en tjinst med relativt f3 substitut eller alternativ. Akerierna kan
dirfor 1 allminhet férvintas ha relativt goda méjligheter att 6ver-
viltra sina kostnader pd sina kunder.

Kommittén bedémer dock att dverviltringsméjligheterna kan
skilja sig &t mellan olika delbranscher inom &keriniringen, beroende
pa hur konkurrenssituationen ser ut. Vissa delbranscher har minga
3kerier som konkurrerar med varandra, men inom andra delbranscher
anvinds unika fordon och dir kan finnas relativt f3 inbordes
konkurrerande 3kerier.

Konkurrenssituationen pdverkar mingden alternativ for trans-
portkdparen, vilket pdverkar transportképarens priskinslighet och
dirmed mojligheterna for dkeriet att dverviltra sina kostnader. Om
transportkdparna inom respektive sektor 6verviltrar hela den
dkade produktionskostnaden pd sina kunder och slutkonsumenter,
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innebdr det att foretagen sjilva undkommer kostnadsbérdan av
skatten. Om slutkonsumenterna fir ta hela den slutgiltiga bérdan
av vigskattekostnaden och betala ett hogre pris f6r produkten,
paverkar det 1 sin tur efterfrigan pd produkten. Det ir svirt att be-
déma hur éverviltringen ser ut 1 genomsnitt, men det har gjorts
studier om detta 1 Danmark.

Overviltring i Danmark

I Danmark gjordes 2012-2013 en studie av konsultbyrin Incentive.
Studien innehdll en analys av &verviltringen av skattebérdan, med
hjilp av en input-output-modell baserad pd underlag frdn Danmarks
Statistik och den danska Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen.'®

I analysen antogs att &kerierna overviltrade 90-100 procent av
sin kostnadsdkning pd transportkdparna. Transportképarna i sin
tur antogs overviltra 30-60 procent av kostnaden pd sina kunder
och konsumenter 1 Danmark.

Detta ska jimféras med tabellerna 12.27-12.29 ovan, dir kom-
mittén antar att 8kerierna dverviltrar 100 procent av sin transport-
kostnad pd transportkdparna. Transportkdparna i sin tur tar hela
den resulterande produktionskostnaden sjilva och overviltrar
0 procent. Det kallar vi scenario 11 tabell 12.30.

Tabell 12.30 Scenarier for dvervaltring av skattekostnader

Grad av dvervaltring i respektive led

Scenario 1 Scenario 2
Rkerier 100 % 95 %
Transportkbpare 0% 50 %

Kommittén gér beddmningen att en ungefirlig grad av kostnads-
overviltring som 1 den danska analysen kan vara rimlig att anta for
svenska forhillanden. Utifrin det antar kommittén ett alternativt
scenario 2 med ligre 6verviltring bland 3kerierna. I detta scenario
overviltrar 3kerierna i genomsnitt 95 procent av transportkostnaden
som foljer av vigskatten. Transportképarna 1 sin tur dverviltrar i

1% Incentive (2013), Korselafgift for tunge koretajer, pm presenterad vid Aalborg Trafikdage 2013.
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genomsnitt 50 procent av den produktionskostnad som blir f6ljden
av skatten (tabell 12.30).

Eftersom &kerierna tidigare antagits 6verviltra 100 procent
(scenario 1) av sina kostnader, paverkades inte 8kerierna sjilva, och
inkluderades inte i tabellerna ovan. Tabell 12.31 illusterar effekterna i
scenario 2, dir dven ikerierna inkluderas. Som nimnts framkom 1
den osterrikiska studien av Einbock att 8kerierna hade en transport-
kostnadsandel pé cirka 70 procent.'” Enligt studien av Copenhagen
Economics ir ett par procent av medlemsféretagen 1 Svenskt
Niringsliv tjinsteféretag som bedomer sin transportkostnadsandel
till 60-100 procent.'” Foretag med en sd hog transportkostnads-
andel torde vara 3kerier, vilket 4r rimligt di andelen 3kerier tycks
vara ungefir 1,5 procent av samtliga svenska foretag.

For att uppskatta hur stor effekten blir for 8kerierna i scenario 2
antar vi till att borja med att transportkostnadsdkningen for dkeri-
erna 1 alla sektorer blir lite ligre in genomsnittet i tabell 12.27, sig
5 procent. Om 3kerierna 6verviltrar 95 procent i scenario 2 betyder
det att kostnadseffekten fér dkerierna 1 genomsnitt endast blir
0,25 procent.'® Enligt uppgifter frin SCB var dkeriernas produktions-
kostnader drygt 93 miljarder kronor 2014. Som nimnts antar vi,
baserat pa tidigare studier, att av 8keriernas produktionskostnader
utgdr 70 procent transportkostnader. Dirmed skulle 3keriernas
transportkostnadsdkning vara omkring 163 miljoner kronor.'”
Denna kostnadsékning 4r i samma storleksordning som kostnads-
okningen for flera andra sektorer 1 tabell 12.31.

1% Einbock, M (2006), Effects of the Austrian road toll system on companies, International
Journal of Physical Distribution and Logistics Management, 36 (2), tabell 2, s. 7.

1% Copenhagen Economics (2015), Transportpolitikens kostnader och ndiringslivets konkurrens-
kraft, tabell 3.2, s. 30.

1065 %%, x (100 % - 95 (Vo) = 0,25 %.

107 Produktionskostnad 93 162 mnkr X 70 % X 0,25 % = 163 mnkr.
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Tabell 12.31 Transportkostnadsdkningens effekter i scenario 2

Naringsgren Transport- Transport- Produktions- Produktions-
(SNI-kod) kostnad kostnadsokning kostnadsdkning® | kostnad 2014
(mnkr) {mnkr)

Rkerier (49.4101* 163 0,25 % 0,17 % 93 162
Travaruindustri (16) 144 1,2 % 0,08 % 89137
Livsmedel (10-12) 510 72% 0,17 % 149 637
Skogsbruk (2) 347 45% 0,25 % 69 271
Metall (24-25) 93 2,1% 0,04 % 115739
Massa/papper (17) 58 1,8% 0,02 % 125 980
Maskinindustri (28) 102 9% 0,03 % 171 021
Bygg/Anlagg (41-42) 387 36% 0,07 % 279 823
Fordonsindustri (29-30) 64 54 % 0,02 % 128 867
Summa / genomsnitt® 11705 52 % 0,09 %

A Antar 5 % transportékning i totalsnitt 5 % x 5 % = 0,25 %. Antar att &kerier har 70 %
transportkostnadsandel 70 % x 93 162 mnkr x 0,25 % = 163 mnkr.

B Transportkostnad/Produktionskostnad x 50 % (utom for akerier).
C ExkI. &kerier.
Kalla: SCB och egen bearbetning.

Utifrén antagandena 1 scenario 2 redovisas skattebordans fordel-
ning pi en mer aggregerad nivd i tabell 12.32.'%

Tabell 12.32 Skattebérdans fordelning enligt scenario 2

Bérare av skattebdrdan Skattebdrda (miljoner kronor)
Rkerier (5 %) 155
Transportkopare (47,5 %) 1476
Konsumenter/ leverantorer (47,5 %) 1476
Skatteintakter (inrikes trafik) 3108

Overviltringsgraden ir av stor betydelse for dkerierna

Graden av 6verviltring har stor betydelse fér dkeriernas kostnader.
En fem procentenheters ligre grad av 6verviltring (90 procent
i stillet f6r 95 procent) skulle innebira férdubblade kostnader for
dkerierna.'” Virt antagande om transportkostnadsandel, som vi har

1082800 x 1,11 kr / km = 3 108.
199 Produktionskostnad X (1 -0,90) / Produktionskostnad X (1 -0,95) = 2.
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antagit till 70 procent, har inte lika stor betydelse for véra resultat.
Tio procentenheter hogre transportkostnadsandel (80 procent 1 stillet
for 70 procent) skulle betyda 14 procent mer i kostnadsokning.
Likasd har virt antagande om genomsnittlig transportkostnads-
Okning for 3keriniringen som helhet inte lika stor betydelse for
resultaten. En procentenhet hégre genomsnittlig transportkostnads-
okning (6 procent i stillet for 5 procent) bland &kerier skulle betyda
20 procent mer i kostnadsékning.

P3 grund av overviltringsgradens stora betydelse for kostna-
derna ir det rimligt att tro att dverviltringen ir hdég och att 3keri-
erna gor allt f6r att hilla den sd hog som mojligt. Detta bekriftas
ocks8 av branschféreningens remissyttrande éver SIKA (2007) som
framhdller att det ir kunden som fir betala skatten.'"

Foretag i mellanleden far ta stor del av skatteb6rdan

Enligt branschforetridare 16per leverantorer stor risk att £3 bira en
stor del av skattekostnaden. Det ir rimligt att férvinta sig att mellan-
leden, som ir sdvil transportkdpare och leverantorer samtidigt, kan
fa stora kostnader. Dessa foretag siljer inte till slutkonsumenterna,
utan forddlar rivaror till insatsvaror i nista steg, och dr dirfor bade
konsumenter och leverantorer. Foretagen fir dirfor sd att siga ta
overviltrade kostnader frain bdda hall.

Tva exempel pd dessa grupper av foretag ir sigverk och mejeri-
niringen. Sdgverken koper in timmer for att f6ridla och silja vidare
till trivaru- och massaindustrin. Mejeriniringen képer in rdmjolk
frdin mjolkbonderna och siljer vidare foridlade mejeriprodukter.
Aven i andra sektorer férekommer dessa grupper av féretag som
képer in insatsvaror och féridlar dem, varefter de blir nya insats-
varor 1 nista led 1 produktionskedjan.

Nir det giller sdgverk har dessa en svag férhandlingsposition
gentemot sina kunder. Sdgverken ir relativt smd och ménga och
konkurrerar om de stérre kundernas efterfrigan. Mejerierna siljer
till grossister och livsmedelshandlare.

119 Sveriges Akeriféretag (2008), Yitrande dver rapporter om konsekvenser vid inforandet
av kilometerskatt. Redovisning av regeringsuppdrag till SIKA och ITPS, daterad 2008-09-29,
dnr Fi2007/2023, Regeringskansliet.

811

Konsekvenser



Konsekvenser SOU 2017:11

Bide nir det giller mejerier och sigverk har det skett en kraftig
strukturrationalisering och antalet féretag inom dessa sektorer har
minskat successivt.

Stromsunds kommun har med hjilp av TNS Sifo gjort en under-
sokning 1 Svenskt Niringslivs foretagarpanel under hosten 2016.'"
Av de 63 foretag i Jimtlands lin som svarat uppger 58 procent att

lonsamheten skulle f6rsimras d& det inte ir mojligt med prisékning
frén kund.

Transportkostnaden som del av varans pris

Inom méinga sektorer ir det vanligt att en transportképare kdper en
varutransport dir leveransen ingdr som en del av ett paketpris f6r
varan, t.ex. inom skogsindustrin. I det fallet kan det vara svért for
transportkdparen att avgdra hur stor del av paketpriset som utgors
av transporten respektive av varan. Skattekostnaden per kilometer
ir dock densamma och frigan dr vem som far betala.

Som nimnts har dkerierna med hég sannolikhet en mycket hog
grad av éverviltring. Som ocksd nimnts ovan visar studier att trans-
portkdpare kan antas ha en éverviltring pd omkring 50 procent. P4
grund av marknadsmakten mellan leverantér och inképare dr det
dirfor rimligt att anta att inképare och leverantér fir ta ungefir
hilften vardera av den direkta transportkostnaden. For leverantdren,
som ofta ir ett mindre féretag in kdparen, har kostnaden dock en
storre relativ effekt. Leverantoren har ocksd sannolikt mindre mojlig-
het att verviltra sin del av kostnaden vidare. Transportképare som
siljer till slutkonsumenter har stérre mojligheter att dverviltra sin
del av kostnaden.

12.10.6 Oversiktligt om sektorernas ekonomi

For att bedoma effekterna av produktionskostnadsékningen inom
olika sektorer behéver vi veta lite om deras ekonomi, 1énsamhet
och konkurrenssituation. I detta avsnitt beskriver vi dirfér dver-
siktligt de mest piverkade sektorernas marknadsstruktur och deras

M Seromsunds kommun (2016), Ge oss chansen att 6verleva pa landsbygden — Vad betyder en
beskattning pa avstind i Norrlands inland?, inlaga till kommittén 2016-12-06.
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regionala lokalisering. Utifrén detta kan vi senare bedéma effekterna
pd foretagens overviltringsmojligheter och effekterna for olika
regioner.

Tabell 12.33 visar en 6versikt av de sektorer kommittén bedémer
ir det mest kinsliga f6r de kostnader som uppstdr vid en vigskatt.
Sektorerna ir valda utifrdn en samlad bedémning av olika faktorer,
sdsom transportkostnadsandel, forvintad transportkostnadshojning,
andel tomtransporter, m.m.

Tabell 12.33 Nagra nyckeltal inom vissa néringar, ar 2014

SNI 2007 Naringsgren Antal Antal Foradlingsvarde Foradlingsvérde
foretag anstéllda per anstilld per nettooms

46 Partihandel 46300 199463 982 15%
47 Detaljhandel 60207 214782 561 19%
10-12  Livsmedel 4022 50216 812 23%
16 Tré- och trévaror 5342 27 371 702 22 %
17 Massa o papper 419 27259 1263 271 %
41 Husbyggande 21745 75531 659 23%
42 Anlaggningsarbete 2095 20350 803 271 %
43 Rivning, installationer,

mark (spec entreprendr) 72854 187472 637 40 %
29-30  Fordonsindustri

(Transportmedel) 1989 78 490 807 23%
24-25  Stél o metall 11151 93795 752 30 %
26-27  Datorer, elektronik,

instrument, el 2591 55333 1088 30%
28 Ovr maskintillverk 3119 64 668 866 30 %
49.410  Akerier 14 632 57 186 643 39%

Rkerier (r 2015)* 13533 63 947 635 30 %

Kélla: SCB, *Trafikanalys (2016), Transportbranschens ekonomi 1997-2015, Végtransport av gods.

12.10.7 Langsiktiga effekter pa produktion och sysselsattning

I avsnitt 12.10.4 analyserade vi effekterna av transportkostnads-
héjningen pd den dvergripande produktionskostnaden genom att ta
hinsyn till transportkostnadsandelen. Resultatet p& produktions-
kostnaden kan ses som en relativt kortsiktig effekt.

P4 lingre sikt forséker industrin minska den 6kade produktions-
kostnaden genom att géra anpassningar 1 sin anvindning av arbete
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och kapital. De nya relativpriserna som vigskatten medfér kan inne-
bira att alternativ som tidigare varit olénsamma blir mer intressanta.
Konjunkturinstitutet (2006) respektive SIKA (2007) har med
hjilp av en faktorefterfrigemodell studerat vilka anpassningar
industrin har gjort tidigare under en lingre period och dirigenom
kunnat analysera kinsligheten hos industrisektorerna gentemot
olika pris- och kostnadsférindringar.'” Niringslivets villkor har
forindrats sedan dessa studier gjordes, men for att 3 en bild av
vilka férindringar som kan férvintas av vigskatten kan vi gora ett
grovt antagande om att industrins priskinslighet i stort sett ir
densamma som tidigare. Tabell 12.34 visar priskinsligheten for en
transportkostnadsdkning inom de sektorer som SIKA analyserade.

Tabell 12.34 Harledda transportpriselasticiteter fran SIKA:s studie

Arbete Kapital Utbud / Produktion
Travaruindustrin -0,02 -0,03 -0,01
Massa- och papper -0,31 -0,01 0,01
Livsmedelsindustrin 0,42 -0,14 0,002
Jarn o stal 0,08 -0,32 0,005
Fordonsindustrin 0,06 0,004 -0,004
Maskinindustrin 0,02 -0,04 0,004
Elektroindustrin 0,10 -0,14 -0,03
Tillverkningsindustrin 0,09 i.u. -0,02
Genomsnitt 0,06 -0,10 -0,01

Kalla: Egen bearbetning, SIKA (2007), figur 9.15, tabell 9.5, tabell 9.7.

Resultaten 1 tabell 12.34 visar de implicita eller hirledda elasticite-
terna frin analysen 1 SIKA (2007). Priskinsligheten gentemot
transportkostnadsdkningar ir generellt sett relativt 18g. Resultaten
pekar mot att teknikféretagen och livsmedelsindustrin kan komma
att minska mingden kapital och 6ka mingden arbete, medan tri-
varu- och massa/pappersindustrin kan komma att minska mingden
arbete sivil som kapital.

Jarn- och stdlindustrin liksom elektroindustrin ir relativt kapital-
och energiintensiva industrier, vilket kan forklara den relativt hoga

"2 Konjunkturinstitutet (2006) Konsekvenser fir skogsindustrin av ett eventuellt inférande av
en svensk kilometerskatt; SIKA (2007) Kilometerskatt pd lastbilar — Effekter pd néringar och
regioner.
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negativa priskinsligheten f6r den kapitalkostnadshéjning som en
vigskatt innebir. Aven massa- och pappersindustrin ir relativt
kapitalberoende, vilket kan forklara att sektorn i forsta hand tycks
minska mingden arbete.

Livsmedelssektorn ir generellt sett relativt arbetsintensiv och
samtidigt mycket transportberoende, vilket kan forklara benigen-
heten att 6ka arbetskraften. Den sammanlagda effekten pd produk-
tionen tycks vara relativt liten, men det kan vara stora skillnader
mellan olika regioner och mellan olika delar inom respektive sektor.

Vilka effekter som blir inom respektive sektor beror pd transport-
kostnadsékningens storlek. Utifrin den beriknade transportkostnads-
okningen for olika sektorer visar tabell 12.35 vilka lingsiktiga
effekter vi kan forvinta oss pd sysselsittning, kapital och produktion,
baserat pd de tidigare hirledda elasticiteterna.

Tabell 12.35 Effekter pa sysselsittning, kapital och produktion

Transportkostnads-  Effekt pa Effekt pa Effekt pa

okning (tab 12.25) arbete % kapital % produktion %
Travaruindustrin 8% -0,16 -0,24 -0,08
Massa- och papper 3% -0,93 -0,03 0,03
Livsmedelsindustrin 8% 3,36 -1,12 0,016
Metallindustrin 3% 0,24 -0,96 0,015
Fordonsindustrin 6 % 0,36 0,024 -0,024
Maskinindustrin 10 % 0,2 -0,4 0,04

Kélla: Egen bearbetning (tabell 12.34).

Teoretiskt sett bor en transportkostnadsdkning ses som en for-
dyring av anvindningen av kapital (lastbilar), vilket pd sikt gor att
industrin anvinder mindre kapital och istillet mer arbete. En
overtlyttning till andra trafikslag bor likasd ses som en anpassning
for att mildra kostnadsékningen, men som dnd3 innebir en 6kad
kostnad. I avsnitt 12.4 sdg vi att dverflyttningen till jirnvig och
sjofart kunde bli omkring 3,7 respektive 2,5 procent. Overflytt-
ningen till andra trafikslag sker parallellt med andra anpassningar
inom de olika sektorerna.

Kommittén bedémer resultaten ovan som att effekten av vig-
skatten pd arbetskraften pa sikt blir blandad, med en minskning pd
0-1 procent, och att skogsindustrin tillsammans med bygg- och
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anliggningsbranschen fir se stérre minskningar idn livsmedels- och
teknikforetagen.

Nir det giller effekterna pd kapital ser effekterna mer likartade
ut, med en minskning pd upp till drygt en procent. Hur en minsk-
ning av kapitalet skulle kunna komma att se ut ir svért att siga, det
ir osannolikt att féretag kommer att silja delar av sin anliggning.

Effekterna pd produktionen verkar ocksd bli blandad. Trivaru-
industrin och fordonsindustrin verkar {3 en minskad produktion,
medan 6vriga sektorer 1 tabellen fir en 6kning av produktionen.

Nir det giller fordonsindustrin kan man férestilla sig att en
vigskatt kan leda till att svensk fordonsindustri inledningsvis fir en
okad efterfrigan pd nya, bittre och renare lastbilar. Traditionellt
svenska lastbilstillverkare (Volvo, Scania) dr vanliga bland svenska
dkare och skulle siledes kunna gynnas av regleringen dtminstone
inledningsvis.

Bygg- och anliggningsbranschen har vi sett ligger relativt nira
trivaruindustrin nir det giller flera aspekter sisom mingden
transportarbete pd vig, vigtransportintensitet och féridlingsgrad
(foridlingsvirde per anstilld och foéridlingsvirde per omsittning).
Kommittén bedémer dirfér att effekterna for bygg- och anligg-
ningsbranschen (frimst anliggningsbranschen) kan férvintas likna
de f6r trivaruindustrin.

Ser vi enbart till de kvalitativa effekterna, utan hinsyn till storleken
pd effekterna, ir trivaruindustrin (och mojligen ocksd anliggnings-
branschen) den sektor som drabbas helt och hillet negativt nir det
giller sdvil arbetskraft och kapital som produktion.

12.10.8 Effekter for akerinaringen
Akeriniringens éverviltringsmajligheter

I sin analys av effekterna av en kilometerskatt uteslot SIKA 3keri-
niringen med motiveringen att priskinsligheten f6r transporter ir
mycket 1dg och att méjligheten for dkerierna att ta ut kostnads-
okningen pd sina kunder i form av ett hégre pris ir relativt goda.'"’
I avsnitt 12.10.5 diskuterade vi éverviltring inom dkeriniringen.
Dir nimnde vi branschféreningen Sveriges Akeriforetag remiss-

'3 STKA (2007), Kilometerskatt pa lastbilar — Effekter pd niringar och regioner, s. 61.
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yttrande pd SIKA:s rapporter att det dr kunderna (transportkdparna)
som far betala skatten. Branschféreningen tilligger dven att de
dkeriféretag som inte kan ta ut skatten frin sin kund kommer
heller inte att 6verleva pd marknaden, d& marginalerna ir sma.

Akeriniringen ir en heterogen och blandad niring, och kom-
mittén menar att 6verviltringsmojligheterna skiljer sig it mellan
olika delar av &keriniringen, beroende pd konkurrenssituationen inom
olika delar av niringen och p8 vilka alternativ transportkdparna har.

Priskinsligheten for transporttjinster ir generellt sett 13g, men
di transportkdparen har flera olika transportalternativ att vilja
mellan kan transportkdparen ha en hog priskinslighet gentemot de
olika alternativen (3keritjinsterna). Det ir dirfoér rimligare att for-
vinta sig att 3keriforetagen dd har mindre mojligheter att dverviltra
sina kostnader pd transportkdparen. Det betyder att en transport-
kopare med {3 eller inga alternativ sannolikt far betala en storre del
av skattebordan, och att en transportkdpare med fler alternativ
sannolikt fir betala en mindre del av skattebordan.

Ur 8keriernas synvinkel betyder det att specialiserade 8kerier
som anvinder specialfordon och inte har si minga konkurrenter
inom sin nisch har relativt goda méjligheter att viltra 6ver sina kost-
nader. Aven 3keriféretag som dominerar pi den lokala orten har
storre mojligheter att dverviltra sina kostnader pd sina kunder.

De delar inom 3keriniringen dir det finns ménga 3keriforetag
och dir konkurrensen dirfér ir relativt hird och marginalerna
pressade, riskerar att drabbas ytterligare av vigskatten, pd grund av
de relativt sett simre 6verviltringsmojligheterna.

Kommittén bedémer att det frimst handlar om vanliga trans-
porttjinster inom distribution, fjirrtrafik, transporter av bygg-
material m.m. som inte kriver specialfordon. Nir det giller trans-
porter av material f6r anliggningsarbeten kan egen tllging till
anliggningsmaterial i form av grustag eller liknande piverka for-
handlingspositionen mellan anliggningsféretag och dkeriforetag.
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En geografiskt vitt spridd niring

Akeriniringen finns i stort sett dver hela landet, frin Skane till
nordligaste Norrland. Férutom 1 de mer befolkade delarna i séder
och utmed Norrlandskusten visar en adressokning att det ocksd
finns 8keriféretag utmed vigarna i de glesaste delarna av landet.
Den svenska 3keribranschen bestdr av omkring 18 000 foretag,
varav ménga har f§ eller inga anstillda. Enligt Sveriges Akeriers
egen branschanalys frin &r 2012 var 4 947 foretag medlemmar ar
2010, se tabell 12.36. Akeriforetagen ir ofta verksamma p3 flera olika
delmarknader, beroende pd specialiseringsgrad och konjunkturlige.
De storsta delmarknaderna ir bygg och anliggning och fjirrtransport
pd vilka omkring 75 procent av keriforetagen ir verksamma. P4
delmarknaderna nirdistribution', skogstransport, maskintransport,
jordbrukstransport och miljétransport (renhéllning) ir 10-20 pro-
cent av foretagen verksamma. Inom tanktransport ir cirka 5 procent
verksamma och 12 procent av féretagen ir verksamma inom 6vriga
transporter, som omfattar biltransporter, bilbirgning, maskin- och
tungtransporter samt bohags- och kontorsflyttningar.'”

Tabell 12.36 Medlemmar av Sveriges Akeriféretag ar 2010

Delsektor inom akerinringen Antal medlemmar
Blandad verksamhet 1782
Byggtransport 1083
Fiarrtrafik 720
Skogstransport 497
Distribution 261
Jordbrukstransport 178
Miljo/renhallning 157
Tanktransport 117
Budtransport 58
Maskintransport 54
Bohagstransport 40
Totalt 4947

Kélla: Sveriges lf\keriffjretag (2012), Branschanalys.

""* Nirdistribution omfattar styckegodstransporter, budférsindelser, post- och smépaket.
5 Transportstyrelsen (2015), Godstrafikmarknaden pa vig — producenter; Sveriges Akeri-
féretag (2016), Fakta om dkerindringen 2016.
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De olika delmarknaderna ir i olika grad kinsliga fér ekonomins
svingningar och konjunkturer i stort. Akerier inom bygg-, anligg-
nings- och skogstransporter ir mer konjunkturkinsliga medan
dkerier inom renhillning (miljétransporter) eller nirdistribution har
en mer stabil konjunktur.

Akerimarknaden

Detta avsnitt baseras frimst pa en rapport av Transportstyrelsen.''
Sammanfattningsvis har dkerimarknadens storlek 1 termer av trans-
porterad godsmingd och transportarbete de senaste &ren uppvisat
en minskande trend, samtidigt som ekonomin 1 6vrigt har vuxit.
Mingden gods minskar, men pd grund av den svenska ekonomins
strukturomvandling mot en stérre andel foéridlade varor okar det
genomsnittliga virdet pd godset. Det svirt att dra nigon slutsats
om hur detta paverkar 3keriernas intikter och ekonomi. Akeriernas
utveckling pdverkas mer av omstrukturering, éverflyttning mellan
trafikslag och effektivisering inom trafikslag.

Transportstyrelsen noterar ocksd en allt hirdare konkurrens och
dirmed okat kostnadsfokus bland féretagen inom branschen. Mark-
naden karaktiriseras av minga smd féretag dir 80 procent av fore-
tagen har inga eller hogst fyra anstillda. Antalet foretag har
minskat genom utslagning samt genom uppkdp och fusioner. Firre
foretag innebir att marknadskoncentrationen ékar och att kon-
kurrensen minskar.

En majoritet av féretagen uppvisar en positiv vinst och relativt
god stabilitet. En annan effektiviseringstrend som kan skénjas ir
minskningen av tomkérningar och en 6kad fyllnadsgrad per kor-
ning (se avsnitt 12.9.3).

Andelen inhyrda fordon okar, vilket dr en trend som avspeglas
dven 1 andra delar av ekonomin. Inhyrning av personal eller fordon
ir ett sitt att oka flexibiliteten hos féretagen, men innebir sam-
tidigt en 6kad osikerhet f6r personalen.

"¢ Transportstyrelsen (2015), Godstrafikmarknaden pa vig — producenter.
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Akeribranschens 16nsamhet, effektivitet, stabilitet
Akeriféretagens lonsambet dr relatiot god

Akeribranschens ekonomisk-finansiella status och vilmiende har
betydelse for dess motstdndskraft mot den sortens ekonomiska pi-
frestningar som en vigskatt kan innebira. Aven féretagens forut-
sittningar att kunna &verviltra 6kade kostnader pd sina kunder eller
leverantorer piverkas av foretagets finansiella situation.

Enligt 8keriféretagens egen branschanalys frén 2012 har de mest
lénsamma delbranscherna &ren 2006-2010 varit jordbruks-, tank-,
bygg- och anliggningstransporter samt (nir-)distribution. Minst
lonsamma har delbranscherna skogs- och fjirrtransporter varit.'"”

Liksom inom andra branscher har dkeriféretagen ofta savil egna
anstillda som inhyrda forare och chaufférer, f6r att parera sving-
ningar 1 efterfrigan. Det finns en trend mot en storre andel inhyrd
personal for att 6ka flexibiliteten och detta innebir en omflyttning
av foretagets kostnader frdn posten personalkostnader till dvriga
externa kostnader 1 féretagets drsredovisning.

Enligt Transportstyrelsens analys hade &r 2013 cirka tvd tredje-
delar av aktiebolagen 1 dkeribranschen en positiv l6nsamhet, sett till
avkastning pd eget kapital. Fordelningen av aktiebolagens avkast-
ning kan liknas vid en klockformad normalférdelningskurva dir
den storsta gruppen aktiebolag (knappt 1000 stycken) ligger i
intervallet 0-5 procents avkastning pd det egna kapitalet. Den nist
storsta gruppen ligger i1 intervallet 5-10 procents avkastning och
den tredje storsta gruppen har mellan 0 och -5 procents avkastning.

Medianvirdet for avkastningen pé eget kapital dr hogre for fore-
tag med fler anstillda, vilket betyder att det verkar finnas skal-
fordelar 1 keriverksamheten. Lénsamheten ir storst for de storsta
och de minsta féretagen, medan lénsamheten ir ligre for de mellan-
stora foretagen. S3vil nir det giller avkastningen pd eget kapital
som pd totalt kapital dr situationen markant simre for féretag utan
ndgra anstillda, jimfért med de foretag som har dtminstone en
anstilld.

117 Sveriges Akerier (2012), Branschanalys.
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Nettomarginalen dr relativt god

Ett annat métt pd lonsamheten ir foretagens nettomarginal, som
framgdr av resultatrikningen. Nettomarginalen anger hur stor andel
av varje omsatt krona som blir kvar efter att foéretagets alla kost-
nader har dragits av, férutom bolagsskatten. Det kallas ocksi
resultat efter finansiella poster. Enligt Transportstyrelsen har éver
70 procent av aktiebolagen i &keribranschen en positiv netto-
marginal och 47 procent har 0-10 procents nettomarginal. Knappt
en fjirdedel (23 procent) har en nettomarginal pd 10 procent eller
mer, vilket enligt Transportstyrelsen fir anses relativt god. Liksom
for avkastning pd kapital dr nettomarginalen for 8keriféretag utan
anstillda markant ligre i genomsnitt (under en procent) jimfort
med de 8keriforetag som har en eller flera anstillda (2-3 procent).

Akeriforetagens ekonomiska stabilitet

Ett finansiellt nyckeltal som brukar anvindas for att beskriva den
finansiella “hilsan” hos bolag ir soliditeten, som utgors av andelen
eget kapital 1 férhéllande till totalt kapital. Soliditeten minskar med
skuldsittningen och smd foéretag med liten omsittning har ofta
mindre mdojligheter att 1ina, vilket goér att soliditeten blir hég.
Storre foretag med hogre 1onsamhet och stérre mojligheter att 1ana
far 1 stillet en ligre soliditet. Det innebir att de mindre och svagt
lénsamma féretagen ser mer stabila och solida ut in de stérre och
mer l6nsamma féretagen. Enligt Transportstyrelsen hade 95 pro-
cent av aktiebolagen 1 3keribranschen dr 2013 en positiv soliditet
och 34 procent hade minst 50 procents soliditet.

Av de enskilda niringsidkarna hade 81 procent en positiv soliditet
och hilften av alla enskilda niringsidkare ar 2013 hade en soliditet
pd minst 50 procent. Jimfért med aktiebolagen har de enskilda
niringsidkarna siledes en stdrre andel eget kapital, men ir sam-
tidigt generellt sett mindre 1 storlek.

Trenden bland 3keriféretagen att 1 allt hégre utstrickning hyra
eller leasa sina fordon kan minska behovet av att Iina, men minskar
ocksd mojligheterna att stilla fordon som sikerhet f6r nya lin.

Transportstyrelsens rapport visar mer detaljerade uppgifter om
ovanstdende finansiella nyckeltal f6r 8keribranschen dren 2010-2013.
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Trafikanalys har uppgifter om utvecklingen inom &keriniringen
for &ren fram tll nyligen. Den genomsnittliga vinstmarginalen 1
3keribranschen har legat mellan 3-5 procent under perioden 1997-
2015. Ar 2015 var vinstmarginalen 3,4 procent. Avkastningen p4
totalt kapital har legat pd 6-9 procent under samma period, med ett
genomsnitt pi 7 procent. Ar 2015 var avkastningen p4 totalt kapital
6,2 procent. Man kan se att avkastningen varit pa en ligre nivé efter

finanskrisen in ren dessférinnan.!'®

Kostnader, priser och konkurrens

Tidigare beskrivna nyckeltal tar hinsyn till kostnaderna i féretag-
ens verksamhet, men det ir ind3 intressant att studera kostnads-
sidan nirmare. En bild av kostnadsvillkoren bidrar till en okad
forstdelse for dkeribranschens ekonomiska styrka och sirbarhet.

Personalkostnader ir den storsta kostnadsposten och utgor cirka
hilften av kostnaderna. Drivmedel (diesel) dr den nist stérsta kost-
naden med en andel pd 12-25 procent, beroende pd delmarknad. Vid
l&ngviga transporter 6kar drivmedelskostnadens andel i férhillande
till personalkostnaden och vid kortviga transporter 6kar personal-
kostnadens betydelse jimfort med drivmedelskostnaden. Fordons-
kostnader 1 form av avskrivning, reparation och dickskostnader ir
mer lika mellan delmarknaderna och ligger pd omkring 20-25 pro-
cent. Administrationskostnaderna ligger p& omkring 10-15 procent.'”
De senaste dren har frimst drivmedelskostnaderna och rintekostna-
derna haft en sjunkande trend.

P4 grund av overheadkostnaderna som det innebir att ha minga
fordon, ir de minsta och de storsta 8kerierna generellt sett mer
l6nsamma dn de mellanstora foretagen.

Foér de minsta 3keriféretagen med 0-1 anstillda har de samman-
lagda l6nekostnaderna minskat med 30-70 procent under &ren
2010-2013. For de storre foretagen har diremot de sammanlagda
loneutbetalningarna och andra ersittningar 6kat.

Den genomsnittliga arbetskraftskostnaden per anstilld (brutto-
16n inklusive sociala avgifter, pensioner och loneskatt) har &ren
2009-2013 minskat ndgra procent fér foretag med 1-4 anstillda,

"8 Trafikanalys (2016), Transportbranschens ekonomi 1997-2015, tabell 2.5c¢.
" Transportstyrelsen (2015), Godstrafikmarknaden pa vig — producenter, s. 47; uppgifter om
kostnadsandelar fran Sveriges Akeriféretags webbplats www.akeri.se
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medan kostnaden har ¢kat omkring 10 procent {or féretag med 5-999
anstillda. For de storsta foretagen med 1 000-5 000 anstillda har
arbetskraftskostnaden per anstilld 6kat med i1 genomsnitt 25 pro-
cent.'”

Effekter pd 3keriernas konkurrenssituation
Svenska dkeriforetag forlorar marknadsandelar

Ar 2007 gjordes en studie om smilindska Skeriers konkurrenskraft
och hur &kerierna anpassar sig till utvecklingen nir marknaden
avregleras. Studien fokuserade pid godstransportérer 1 Jonkdpings
och Kronobergs lin. Antalet lastbilscentraler hade 2007 halverats
jimfort med 1990, och enbilsdkerierna hade blivit firre i takt med
att de storre skerierna hade vuxit. Akerierna i undersékningen sig
inte andra trafikslag som ett konkurrenshot, utan som komplement.
I stillet var den stoérsta konkurrensen med andra dkerier, frimst
inom Sverige. Akerierna kinde inte av nigon stdrre konkurrens
frdn utlandet, pd grund av sprikbarriirer och simre lokalkinnedom
hos utlindska 3kare."!

Enligt Transportstyrelsens marknadsrapport frdn 2015 har de
svenska 3keriforetagen forlorat marknadsandelar till utlindska
konkurrenter och konkurrensen dr hirdast pd delmarknaden for
fjirrtransporter. P4 andra mer specialiserade eller lokala marknader
ir konkurrensen pd grund av etableringshinder inte lika hird.
Transportstyrelsen menar att trosklarna fo6r in- och uttride pi
marknaden ir relativt 18ga for 8keriforetagen, di tidsitging och
kostnad for processen ir relativt kort och flexibla 16sningar finns
for fordonsanskaffning (i form av leasing av fordon).'*

Mojligheten f6r utlindska dkerier att konkurrera pd lokala eller
geografiskt mindre marknader ir reglerad genom regelverket for
cabotage.'” Trenden de senaste iren har varit ett okat inslag av

120 Transportstyrelsen (2015), Godstrafikmarknaden pa vig — producenter, s. 51.

2 Andersson, J. och Stahl, J. (2007), Smdlindska dkeriers konkurrenskraft nir marknaden
avregleras?, Ekonomihdgskolan, Vixjé universitet.

2 Transportstyrelsen (2015), Godstrafikmarknaden pa vig — producenter.

12 For en 6versikt av regelverket, se t.ex. Transportstyrelsens skrift Vigledning vid tolkning
av bestimmelserna om cabotagetransporter och kombinerade transporter, 2016-10-12,
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/vag/yrkestrafik/buss--och-godstrafik/
cabotagetransporter-och-kombinerade-transporter.pdf
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cabotagetransporter i Sverige. Det finns ocksi méjligheter for
utlindska 3kerier att konkurrera via det s kallade kombidirektivet'**
om gemensamma regler {6r vissa former av kombinerad transport av
gods mellan medlemsstaterna, som nu ses 6ver av EU-kommissionen.

Akerindringens internationella kostnadsbild

Trafikanalys gjort en kartliggning av 8keriniringens kostnadsbild i
Sverige, Polen, Estland och Tjeckien.'” Kartliggningen ger en nu-
ligesbild av hur konkurrenssituationen ser ut fér svenska dkerier
jamfért med utlindska 3kerier som ir ofta férekommande i Sverige.
De linder som har valts ut ir vanligen férekommande som regi-
streringsland bland utlindska lastbilar i Sverige.

Kostnaderna har delats upp 1 fasta rliga fordonskostnader (fast
avskrivning, rinta, fordonsskatt, vigavgift, férsikring) och rorliga,
avstindsbaserade kostnader (rérlig avskrivning, dick, reparationer,
drivmedel samt forarloner och arbetsgivaravgifter).

Jimforelseobjekt 1 analysen dr dragbil med slip (trailer), som ir
ett vanligt férekommande fordon i internationella transporter.
Slipet kan dock se lite olika ut beroende pa regler och krav 1 olika
linder, vilket pdverkar kostnaderna. Nir det giller fordonskostnaden
omfattas dirfér enbart dragbilen och inte slipet (trailern). For
fordonsskatt, drivmedelsférbrukning och andra kostnader omfattas
hela fordonsekipaget. Den &rliga kérstrickan antas vara 13 000 mil.

Sammanfattningsvis dr dkerikostnaderna hégst i Sverige, dir-
efter Polen, Tjeckien och ligst kostnader har Estland. De svenska
kostnaderna ligger p& omkring 1,4 miljoner kronor per ir fér en
dragbil med trailer. Kostnaderna i Polen ligger p& en nivd som ir
drygt 70 procent av den svenska nivdn. Tjeckien och Estland ligger
pa cirka 64 procent av den svenska kostnadsnivén.

Den storsta skillnaden ligger 1 forarkostnaderna, dir Polens
forarkostnader ligger pa knappt 60 procent av den svenska kostnads-
nivan, Estland ligger pd knappt 40 procent av den svenska nivin, och
Tjeckien ligger pd knappt 35 procent av den svenska nivin.

124 Rédets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa
former av kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna.
12 Trafikanalys (kommande), En vdgslitageskatt — Resultat frin nigra genomforda analyser.
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De fasta fordonskostnaderna ir lite hogre i Sverige in i de dvriga
linderna pd grund av att svenska 3kerier ofta anvinder svensk-
tillverkade dragfordon med tre axlar och starkare motor, medan
man pd kontinenten ofta anvinder tviaxlade fordon med lite svagare
motor. Dessutom ir de svenska férsikringskostnaderna lite hogre.

De rérliga fordonskostnaderna dr ocksd hogre 1 Sverige, bero-
ende pd hégre reparations- och servicekostnader samt hégre driv-
medelskostnader. Dieselpriset dr hogre 1 Sverige dn i de flesta andra
linder inom EU.

Eftersom kostnadsnivin dr hogre i Sverige dn 1 de ¢vriga lind-
erna, kommer en vigskatt som tas ut med samma belopp fér samma
ekipage oavsett land att innebira en relativt sett mindre kostnads-
Skning for svenska dkerier jimfért med de utlindska dkerierna.

Med en irlig korstricka pd 13 000 mil fér jimforelsefordonet
innebir en skatt pd 1 krona per fordonskilometer en 6kad drskostnad
pd 9 procent for svenska dkerier, och en 6kad 3rskostnad pd 13-14
procent for 3kerier frin 6vriga undersékta linder. Om vi riknar
med enbart halva korstrickan, 6 500 mil, 6kar irskostnaden med
11 procent for svenska kerier och med 16-20 procent for de
utlindska. Aven om den relativa kostnadsokningen blir ligre for
svenska &kerier, innebir det att konkurrensnackdelen gentemot
utlindska &kerier blir storre.

Dieselpriser inom EU

Figur 12.1 visar utvecklingen for dieselpriset mellan dren 2006 och
2016 1 ett urval av nirliggande linder. Sverige har haft det nist
hogsta priset efter Storbritannien (UK) under hela perioden.
I Storbritannien har dieselpriset minskat med 3 procent sedan 2006.
I Tyskland och Tjeckien har priset minskat med 6 procent och 1
Polen har dieselpriset minskat med 13 procent sedan 2006. I Sverige
ir dieselpriset fortfarande 14 procent hégre in 2006 och i Finland
ir priset fortfarande 13 procent hégre dn 2006.
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Figur 12.1  Dieselpris for motorfordon, inklusive skatter, euro per liter
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Kélla: EU Pocketbook Energy 2016, Prices of transport fuels, figur 2.13.1, s. 123,

http://ec.europa.eu/energy/en/statistics/energy-statistical-pocketbook

Figur 12.2 visar dieselpriset i februari 2016 i de olika linderna inom
EU. Sverige har nist hogst pris, medan grannlinderna Polen,
Estland, Lettland och Litauen tillsammans med Tjeckien har bland

de ligsta dieselpriserna i hela EU.

Figur 12.2  Euro per 1 000 liter diesel
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12.10.9 Effekter for jordbruks- och livsmedelssektorn
Okade kostnader for jordbruks- och livsmedelssektorn

Jordbruks- och livsmedelssektorn ir nirliggande sektorer som bida
har omfattande transporter. Bortsett frin samlastat styckegods,
som ir en blandad kategori, ir livsmedelsindustrin den sektor som
har det storsta enskilda transportarbetet med lastbil. Nir det giller
trafikarbetet uppskattas livsmedelsindustrins transporter utgora
403 miljoner fordonskilometer, vilket motsvarar cirka 14 procent
av det samlade inrikes trafikarbetet. Transporterna inom jordbruk
(inklusive fiske) uppgick &r 2015 till 111 miljoner fordonskilometer
(tabell 12.18)."*

For livsmedelsindustrin skulle vigskatten innebira en samman-
lagd kostnad p& 400-500 miljoner kronor och kommittén beriknar
att kostnaderna fér livsmedelsindustrin kan innebira en transport-
kostnadshojning pd omkring 8 procent. For jordbruket kan vig-
skatten innebira en sammanlagd kostnad pi 100-150 miljoner
kronor, vilket kan innebira en transportkostnadshéjning pa 5-6 pro-
cent, d& jordbrukssektorn allmint sett ir lite mindre beroende av
vigtransporter dn livsmedelsindustrin (tabell 12.20).

Det ir svirt att bedéma mojligheterna for livsmedelsindustrin
att 6verviltra sina kostnader pd kunder, konsumenter och leveran-
térer. Mejeriniringen har l8nga och tunga transporter av mj6lk och
kan komma att ha svirt att 6verviltra sina kostnader pd sina kunder.
Norrmejerier menar att man har transporter pi 900 000 mil per ir,
vilket skulle innebira skattekostnader pid omkring 9-12 miljoner
kronor per ir beroende pi hur transportménstret ser ut. Ar 2007
riknade LRF med att en vigskatt pd 2 kronor per kilometer skulle
ge en kostnadseffekt pd i genomsnitt 4,5 6re per kilogram invigd
mjolk. P4 grund av genomsnittligt lingre transportavstdnd mellan
gdrd och mejeri skulle det bli lite mer i norra Sverige och lite mindre
i sédra Sverige.'” Utan att rikna pi pris- och kostnadseffekter
sedan 4r 2007 bedémer kommittén att LRF:s siffror kan gilla som ett
riktmirke f6r effekterna inom mejeriniringen.

126 Varugrupp 1, bortriknat rundvirke.
1% Inlaga frin Lars-Erik Lundkvist (LRF) den 15 juni 2016.
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Vilka effekter dessa kostnadshdjningar fir beror pd hur kon-
kurrenssituationen och lénsamheten ser ut inom jordbruks- respek-
tive livsmedelssektorn.

En vigskatt drabbar svenska livsmedelsproducenter, men inte
konkurrerande producenter pd en virldsmarknad. Jordbruksverket
(2008) menar dirfor att en vigskatt skulle minska den svenska
livsmedelsindustrins konkurrenskraft p& den internationella mark-
% Jordbruksverket bedémer ocks3 att svenska livsmedels-
exportorer kan & svirt att kompensera sig for skatten genom en
héjning av exportpriserna. Konkurrensférhillandena inom den
svenska livsmedelsmarknaden kommer dock enligt Jordbruksverket
inte att piverkas pd samma sitt, eftersom bide svenskproducerade
och importerade varor kommer att bli féremal {or skatteuttag.

naden.

Jordbrukets konkurrenskraft

Detta avsnitt baseras till stor del p& en rapport av Jordbruks-
verket.'”” Svenskt jordbruk har i minga delar halkat efter i listan av
de mest konkurrenskraftiga linderna. Flertalet av de indikatorer pd
konkurrenskraft pekar pd att det svenska jordbruket har ett ogynn-
samt lige jimfort med andra linder 1 EU och utvecklingen ser ut
att fortsitta 1 den riktningen. Férvisso har Sverige fortfarande en
hég avkastningsniva i flera produktionsgrenar, som delvis kan for-
klaras av att det 6ver tid har gjorts satsningar pa forskning och ut-
veckling (FoU) samt utbildning. Dessa satsningar har dock minskat
pd senare tid vilket gjort att risken okat for att vi fir en framtid
med avtagande- eller negativ produktivitetsutveckling. En minskad
investeringstakt 1 realkapital, humankapital och FoU ir dirmed
antagligen den starkaste bakomliggande faktorn till den simre
utvecklingen av det svenska jordbrukets konkurrenskraft.

Svenskt jordbruk verkar pd en gemensam EU-marknad. Fér att
uppnd de politiska milen fér inkomster, miljo, landskapets utseende,
regionalpolitik m.m. finns inom EU dels ett grinsskydd mot linder
utanfér EU {or att uppritthdlla prisnivdn, dels exportbidrag som
stdd for export av 6verskott och dirutdver direkta stéd. Resurs-

128 Jordbruksverket (2008), Remiss avseende rapporter om konsekvenser vid inforandet av
kilometerskatt, 2008-09-08, dnr Fi2008/2023, Regeringskansliet.
12 Jordbruksverket (2016), Vad pdverkar svensk konkurrenskraft?, Rapport 2016:7.
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utnyttjandet av mark ir en av de viktigaste faktorerna fér jord-
brukets konkurrenskraft. EU:s jordbrukspolitik férsvérar en inter-
nationell jimforelse, men studier visar att andelen obrukad jordbruks-
mark 1 Sverige dr bland de hogsta inom EU. Medelarealen for
svenskt jordbruk har 6kat betydligt lingsammare in i de flesta 6vriga
EU-linder. Fér mjolkproduktionen har strukturrationaliseringen
gtt snabbare 1 Sverige in 1 minga andra nirliggande linder, frimst
beroende pd stark teknikutveckling och relativt stora investeringar
for ekologisk produktion.

Marknadsregleringen med importtullar eller produktionsbegrins-
ningar inom jordbruket har successivt minskat, vilket har gjort att
marknadskrafterna i storre utstrickning driver konkurrenskraften
inom EU. Handelsnettot kan ses som en indikator pd konkurrens-
kraften och under perioden 20012011 har Sverige mer dn férdubblat
sitt handelsunderskott, det vill siga minskat sin internationella
marknadsandel och konkurrenskraft inom jordbruket.

Lonsamheten inom jordbruket

Studier visar att 16nsamheten generellt sett dr lig inom svenskt
jordbruk och att enbart tre av fem foretag ir I16nsamma utan jord-
bruksstod. Avkastningsnivin varierar kraftigt inom olika delar av
jordbruket. Mjélksektorn ligger 1 den absoluta toppen vid en jim-
forelse med andra EU-linder, medan spannmélsodlingen har en l3g
avkastning. Bide mjolksektorn och spannmélsodlingen har en l3g
tillvixttake pd avkastningen, vilket delvis skulle kunna bero pd
overgangen till ekologisk produktion (dir produktiviteten ir ligre
och dirfor hiller tillbaka tillvixten foér sektorn som helhet).

Lonsamheten varierar mycket mellan girdar och éver tid, men
generellt sett behdlls 16nsamhetsnivdn for respektive gird 6ver tid.
Den storsta variationen ser man frimst mellan och inom girdar,
men ocksd mellan lokalisering och typ av specialisering. Generellt
sett tycks storre gdrdar med relativt hog kapitalisering och intensivt
jordbruk vara mer lénsamma och produktiva samt mindre beroende
av stdd. Dessa foretag dr ofta mer beldnade och mer beroende av
anstilld personal och arrenderad mark. Okningen i produktivitet ir
frimst relaterad till hogre teknisk effektivitet och bittre férdelning
av insatsvaror, vilka bda ir nira relaterade tll foretagets ledarskap
och strategi.

829

Konsekvenser



Konsekvenser SOU 2017:11

Parlamentariska landsbygdskommittén skriver 1 sitt delbetin-
kande Pd vig mot en ny politik for Sveriges landsbygder — lands-
bygdernas utveckling, mojligheter och utmaningar (SOU 2016:26) att
okningen 1 jordbrukets omsittning har varit stark 1 alla kommun-
typer utom 1 storstiderna trots att sysselsittningen har minskat
kraftigt. Detta pekar pd att det har skett en teknikutveckling 1 jord-
bruksféretagen dir arbetskraft ersatts med maskinkraft. En 6kad
produktivitet har ocksd stimulerat tillvixten i féridlingsvirde.

Strukturrationaliseringen leder till lingre transporter

Strukturrationaliseringen och teknikutvecklingen har gitt hand 1
hand mot ett minskat behov av arbetskraft, samtidigt som ny teknik
har forindrat kompetenskraven pd den arbetskraft som efterfrigas.
Sverige har ett av de hogsta kostnadsligena for arbete inom EU,
medan linderna i Centraleuropa och Osteuropa har de ligsta kostna-
derna. Den svenska arbetskraftens héga kostnadslige innebir sam-
tidigt ett stort humankapital med hogt kunskapsinnehill och kost-
nadsliget behover dirfor inte vara ett problem. Studier visar att
jordbruksrelaterad utbildning bland jordbruksféretagens personal
har betydelse for jordbrukets produktivitet. Strukturrationaliser-
ingen leder ocks3 till 6kade avstdnd och lingre transporter.

Jordbruk med internationell handel ir mer produktiva

Foridlingsvirdet inom jordbruket har de senaste ren haft en lik-
artad utveckling 1 alla de nordiska linderna. Sverige har dock
tenderat att sjunka relativt djupt vid nedgingar och har inte tenderat
att oka lika mycket som andra EU-linder vid uppgingar. Studier
visar att jordbruksféretag som handlar internationellt har en hogre
produktivitet in foéretag som enbart ir engagerade pd den svenska
marknaden. Det giller dven inom andra sektorer och kan delvis
bero pd att internationell handel leder till en 6kad kunskaps- och
teknikspridning med positiv effekt pd produktiviteten. Likasd tycks
intresse for den egna ekonomin och en 6verblick och kunskap om
kostnader och intikter ge dkad effektivitet och férutsittningar att
mota motgingar.
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Livsmedelsindustrin i Sverige

Detta avsnitt baseras i hég grad pd en rapport av Jordbruksverket."
Livsmedelsindustrin ir Sveriges fjirde storsta tillverkningsindustri
och inkluderar livsmedelsframstillning, dryckesframstillning samt
tobaksvaruframstillning. Inom livsmedelsindustrin ir slakt- och
kéttvaruindustrin storst sett till omsittning och produktionsvirde,
medan sektorn bageri- och mjélprodukter har stérst antal foretag
och anstillda. Liksom 1 minga andra branscher ir de flesta fore-
tagen inom livsmedelsindustrin sm4, men den stérre delen av till-
verkningen sker i de stora féretagen.

Den kraftiga strukturomvandlingen har skett senare inom livs-
medelsindustrin in inom andra branscher och den pigir for fullt.
Antalet foretag okar totalt sett, medan antalet sysselsatta fortsitter
att minska, frimst 1 de storre foretagen.

Livsmedelsindustrin skapar sysselsittning 1 alla lin, men den har
sin tyngdpunkt 1 sddra Sverige. Lonsamheten for livsmedels-
industrin som helhet ligger pa en relativt stabil nivd jimfért med
andra stora sektorer inom tillverkning, men de stora jordbruksnira
sektorerna har den ligsta ldnsamheten. Marknadskoncentrationen
inom dagligvaruhandeln ir hogre 1 Sverige 4n 1 minga andra linder.

Sverige ir nettoimportdr av livsmedel och jordbruksvaror.
Handelsunderskottet har dock stabiliserats ndgot under senare &r.
Sverige exporterar frimst till grannlinderna, dir Norge ir den
storsta handelspartnern. P4 senare &r har dock exporten till Kina,
Indien och andra fjirran linder 6kat.

Inom s& kallade bearbetade jordbruksvaror utgér spritdrycker,
bréd- och bakverk, beredningar och choklad- och sockerkonfektyr
70 procent av exporten. Av dessa har exporten av spritdrycker
minskat 1 virde, medan &vriga har 6kat 1 virde. Bearbetade jord-
bruksvaror finns inte med i EU:s Amsterdamfoérdrag och omfattas
dirfor inte av den gemensamma jordbrukspolitiken. Dessa produkter
ir foremdl for rdvarukostnadsutjimning, vilket betyder att de fir
exportbidrag och tullsatser som motsvarar skillnaden mellan virlds-
marknadspriserna och EU:s priser. Effekten av detta blir frihandels-
liknande f6r de linder som ir med 1 systemet, t.ex. Norge och
Schweiz.

130 Jordbruksverket (2012), Marknadsoversikt — Livsmedelsindustrin, Rapport 2012:42.
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Konkurrenssituationen i livsmedelsindustrin
Konkurrenssituationen inom Sverige

Livsmedelsindustrin i Sverige har linge varit skyddad frin inter-
nationell konkurrens och priserna har dirmed inte varit beroende
av priserna 1 andra linder. Sveriges medlemskap 1 EU har 6kat kon-
kurrensen och utjimnat priserna mellan Sverige och andra linder.

En stor del av transporterna sker inom dagligvaruhandeln.
Jimfért med andra linder dr marknadskoncentrationen hég i den
svenska dagligvaruhandeln. De tre storsta kedjorna stod &r 2011 for
90 procent av omsittningen och 85 procent av forsiljningen. Mark-
nadsledaren ICA hade samma 4r nirmare 50 procent av marknaden."”!

Detaljhandelsmarknaden dr 1 stor utstrickning lokal och
marknadsmakten ligger huvudsakligen hos de stora detaljhandels-
foretagen, snarare dn hos livsmedelsproducenterna. Vid prissitt-
ningen av livsmedel har dirfér de stora detaljhandlarna en starkare
forhandlingsposition in livsmedelsproducenterna. Priskonkurrensen
uppstdr dd mellan de olika livsmedelsproducenterna i kampen om
att {3 silja sina produkter, vilket pressar ned inképspriset p jord-
bruksvaror och livsmedel."”* Livsmedelsproducenterna kommer
dirfor att ha svart att 6verviltra sina kostnadsékningar av en vig-
skatt, utan de kommer sannolikt att biras av livsmedelsproducenterna
sjilva. Detaljhandlarna (ICA, Coop, Axfood, Bergendahls) kan
didremot sannolikt 6éverviltra en del av sina 6kade kostnader pd si-
vil leverantorer (producenterna) som slutkonsumenterna av livs-
medel. Kommittén uppskattar en héjning av konsumentpriserna
inom livsmedelssektorn till storleksordningen 0,15-0,20 procent
(tabell 12.31).

Livsmedelsproducenterna fir dirmed 6kade kostnader, dels pd
grund av de egna transporterna, dels pd grund av viss éverviltring
frin detaljhandelsledet. Om vi utgdr frin en genomsnittlig relativ
kostnadshéjning inom varugruppen livsmedel kan vi dirfér anta att
producenterna fir en kostnadshéjning som ligger dver gruppens

31 Tordbruksverket (2012), Marknadséversikt — livsmedelsindustrin, Rapport 2012:42.

2 Detta leder i sin tur till utslagning och &vertagande av mindre l6nsamma livsmedels-
producenter, t.ex. mjélkproducenter och grisuppfédare, som i sin tur 6kar koncentrationen i
producentledet.
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genomsnitt, medan detaljhandeln fir en kostnadsékning som ligger
under genomsnittet.

Livsmedel transporteras 1 hég grad av transportigarna sjilva, det
vill siga av de stora livsmedelsgrossisterna (t.ex. COOP, ICA,
Axfood och Bergendahls). Trafikanalys har studerat transport-
monstren inom denna bransch nirmare, se nedan. De stdrsta varu-
flodena (godsmingderna) till butiker (vilket sker med lastbil) gir
inom Stockholms lin (15 procent), inom Vistra Gétalands lin
(13 procent) och inom Skéne lin (10 procent). Dessa inomregionala
floden utgor dirmed 38 procent av den sammanlagda varumingden
av livsmedel som gir frin terminaler till butiker med lastbil.

Den internationella konkurrensen

Livsmedelsforetagen producerar dels fér den svenska marknaden,
dels for den utlindska marknaden. Inom Sverige ir livsmedels-
industrin frimst leverantor till de stora detaljhandelskedjorna, som
har den stora marknadsmakten (se ovan).

Till skillnad frn flera andra industrier var livsmedelsindustrin
linge skyddad frin internationell konkurrens och livsmedelspriserna
var hogre 1 Sverige 4n 1 minga andra linder. Sveriges intride 1 EU
gjorde att den europeiska marknaden Sppnades och konkurrensen
dkade kraftigt. Det ledde bland annat till kraftigt sinkta livsmedels-
priser 1 Sverige.

I motsats till vad ménga trodde har den svenska livsmedels-
exporten okat mycket positivt efter intridet 1 EU. Sverige har
under minga &r haft en kontinuerlig 6kning av sivil import som
export av jordbruksprodukter och livsmedel. Nistan all import av
livsmedel till Sverige kommer frin andra EU-linder, framfér allt
fr&n Danmark, Tyskland och Nederlinderna. I den importen ingir
dock en del import frén linder utanfér EU, eftersom produkter
som kommer till EU via Rotterdam och dirifrén till Sverige riknas
som import frén Nederlinderna. Svensk export gir 1 forsta hand till
Norge, Danmark och Finland, men ocksd 1 hég grad till Tyskland
och USA.
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Lokaliseringsmonster och 1onsambhet i livsmedelsindustrin
Livsmedelssektorn bar sin tyngdpunkt i sédra Sverige

Livsmedelsindustrin ir den geografiskt mest spridda industrin i
Sverige, men har som nimnts viss tyngdpunkt i sédra Sverige.
Ar 2004 fanns tre fjirdedelar av antalet sysselsatta i de fyra sydliga
riksomrddena'” (Sydsverige, Smédland med ®arna, Vistsverige och
Stockholm).”* Andelen sysselsatta i de fyra sydliga riksomridena
var densamma &r 2010, efter att antalet sysselsatta hade minskat
med 1 genomsnitt knappt 10 procent. Den stérsta minskningen av
antalet sysselsatta under perioden 2004-2010 skedde 1 riksomrédet
Mellersta Norrland (Visternorrlands och Jimtlands lin) med drygt
30 procent. Efter 2010 har sysselsittningen totalt sett fortsatt att
minska inom livsmedelsindustrin. Aren 2010-2014 har antalet an-
stillda minskat med 5 procent i genomsnitt. Storst har minskningen
varit 1 riksomrddena Norra Mellansverige med 26 procent och
Mellersta Norrland med 13 procent, men ocksd 1 Sydsverige har
antalet anstillda minskat med 8 procent. Dessa relativt kraftiga
minskningar har uppvigts ndgot av en 6kning med knappt 6 procent
1 Stockholm. Den sammanlagda minskningen har dock varit 5 pro-
cent.

Sysselsittningen har minskat 1 alla areella niringar mellan &ren
1990 och 2010, mest inom jordbruket och minst inom skogsbruket.'*

Livsmedelsindustrin pd landsbygden

Svensk livsmedelsindustri ir i dag mindre koncentrerad till stiderna
in vad som var fallet under 2000-talets borjan. I dagsliget dr arbets-
tillfillena 1 industrin timligen jimt férdelade mellan stad och lands-
bygd."® Denna utveckling kan till viss del férklaras av att den mer
storskaliga livsmedelsindustrin har blivit mer exportorienterad

13 Riksomride avser nivin NUTS 2 i den regionala indelningen som anvinds inom EU fér
statistikredovisning. Se Kommissionens férordning (EG) nr 105/2007 av den 1 februari 2007
om indring av bilagorna till Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1059/2003
om inrittande av en gemensam nomenklatur for statistiska territoriella enheter (NUTS).

3 Jordbruksverket (2012), Marknadsoversikt — livsmedelsindustrin, Rapport 2012:42.

135 Parlamentariska landsbygdskommitténs delbetinkande PZ wvig mot en ny politik for
Sveriges landsbygder — landsbygdernas utveckling, méjligheter och utmaningar (SOU 2016:26).
13¢ Parlamentariska landsbygdskommitténs delbetinkande PZ wvig mot en ny politik for
Sveriges landsbygder — landsbygdernas utveckling, méjligheter och utmaningar (SOU 2016:26).
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under det senaste drtiondet. Den storskaliga produktionen ir dir-
med inte enbart inriktad pd den inhemska marknaden, vilket har
minskat behovet av att vara lokaliserad 1 nirheten av storstiderna.
Produktionen kan dirfor i stérre utstrickning placeras 1 mindre
orter dir markpriserna ir ligre, tillgingen till arbetskraft ir god och
dir tllgingligheten till inhemska och utlindska marknader via
vigtransporter fungerar vil.

Skattningar som Jordbruksverket har gjort pekar pd att det finns
ett samband mellan andelen sysselsatta 1 primirproduktion och
livsmedelsindustrins storlek pd regional nivd. Detta tyder pd att det
finns férdelar for foretag inom livsmedelsforidling att lokalisera sig
nira primirproduktionen. En region som ir specialiserad mot
jordbruk tenderar dirfér att ha en stor livsmedelsindustri. Den smé-
skaliga livsmedelsféridlingen sker ofta i direkt anslutning till primir-
produktionen och kan dirmed sigas vara direkt linkad till jord-
brukssektorn.

Samtidigt ir den smdskaliga livsmedelsproduktionen beroende
av nirhet till en lokal marknad med stark képkraft. Detta férklarar
varfér de smiskaliga livsmedelsforetagen 1 Sverige 1 hég grad ir
koncentrerade till storstadsregionerna och till omriden som attraherar
ménga besokare.

Forvintade effekter

Som kommittén har varit inne pd ovan fir livsmedelsindustrin en
forvintad genomsnittlig transportkostnadsékning 1 storleksord-
ningen 7-8 procent beroende pi grad av éverviltring frin 3kerierna
(tabellerna 12.27 och 12.31). Beroende pd overviltringsméjlig-
heterna inom livsmedelsindustrin leder denna transportkostnads-
okning till en 6kning av produktionskostnaderna med omkring
0,17-0,4 procent 1 genomsnitt och 1 samma storleksordning i f6r-
hillande till omsittningen (tabellerna 12.27 och 12.31).

Tidigare studier har kommit fram till att transportpriselasticiteten
inom livsmedelsindustrin ir svagt positiv, men kommittén tvivlar
pa att de okade kostnaderna kommer att paverka sysselsittningen
inom livsmedelsindustrin positivt. Kommitténs bedémning ir
snarare att vigskattens kostnader férstirker den ovan beskrivna
strukturrationaliseringen.
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Figur 12.3  Sysselsattning inom livsmedelsindustrin. Antal anstédllda
per riksomrade'*” aren 2010 och 2014
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Kalla: SCB, Féretagens ekonomi, egen bearbetning.

Med tanke p8 jordbrukets rationalisering som har lett till 1inga trans-
portavstdnd kan det finnas skil att tro att sméskaliga livsmedels-
foretag 1 anslutning till jordbrukssektorn likasa har ldnga avstind for
sin avsittning och kommer att pdverkas mycket. Nischade livs-
medelféretag med relativt f8 konkurrenter har stérre mojligheter
till 6verviltring pd konsumenterna, medan jordbruksnira foretag
med mer konventionella produkter kan férvintas ha fler konkurren-
ter och pressade marginaler.

Kostnadseffekterna skiljer sig it mellan delsektorer inom livs-
medelsindustrin. Jordbruksnira delsektorer som t.ex. mejeriniringen
kan pdverkas av kostnadsoverviltring frin sivil leverantérer som
kopare, vilket kan gora att kommitténs kostnadsbedémningar ir
underskattade.

Kostnadseffekterna kan férvintas vara stora 1 lin 1 norra Sverige
med l8nga avstind. Mejeriniringen i norra Sverige har ldnga avstind
och konventionella produkter med hird konkurrens och léper stor

37 Riksomride avser nivin NUTS 2 i den regionala indelningen som anvinds inom EU fér
statistikredovisning. Se Kommissionens férordning (EG) nr 105/2007 av den 1 februari 2007
om indring av bilagorna till Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1059/2003
om inrittande av en gemensam nomenklatur {8r statistiska territoriella enheter (NUTS).
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risk f6r overviltring frin bide leverantdrer och kdpare. Vigskatten
kan férvintas forstirka rationaliseringen inom frimst mejeriniringen
och annan jordbruksnira produktion och dirmed leda till minskad
sysselsittning frimst i norra Sverige.

Figur 12.4  Foradlingsvarde per anstdlld inom livsmedelsindustrin.
Foretag i olika storleksklasser. Tusental kronor
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Kélla: SCB, Fdretagens ekonomi, egen bearbetning.

12.10.10 Effekter pa skogsindustrin
Statistiken verkar underskatta skogstransporterna

Skogsniringen kan grovt sett delas upp 1 skogsbruk respektive skogs-
industri, dir skogsindustrin 1 sin tur bestdr av trivaruindustrin
respektive massa- och pappersindustrin.

Enligt skogsbrukets forskningsinstitut Skogforsk (2007) korde
skogsniringen cirka 491 miljoner kilometer &r 2005, varav skogs-
bruket (rundvirke, massaved, timmer, tridrester) stod f6r 296 miljo-
ner kilometer."* Av Skogforsk (2012) framgar att skogsbruket 2010
hade ett trafikarbete pd 306 miljoner kilometer, varav 294 miljoner
kilometer (96 procent) gick p4 allminna vigar."”

Av Trafikanalys statistik framgar att skogsrelaterade varugrupper
(trivaror och rundvirke) hade 3r 2010 ett trafikarbete pd samman-

138 Skogforsk (2007), Effekter pd skogsbruket av en kilometerskatt, s. 11 f.
139 Skogforsk (2012), Skogsbrukets transporter 2010, Skogforsk rapport 791-2013.
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lagt cirka 374 miljoner fordonskilometer, varav 246 miljoner nirmast
kunde hirledas till skogsbruket (tabell 12.18)."*° Ar 2015 var mot-
svarande sammanlagda siffra 274 miljoner kilometer enligt samma
tabell.'*!

Trafikanalys statistik verkar dirmed ha underskattat skogsbrukets
transporter &r 2010 med ungefir 20 procent (294/246=1,195). For
r 2015 ser underskattningen ut att vara mindre, nirmare 10 pro-
cent (294/274=1,07).

Skogsniringens trafikarbete anvinds 1 kommitténs alternativa
berikningar av effekterna pd produktionskostnaden (tabell 12.29).
Utifrin forsiktighetsprincipen har kommittén valt att ta hinsyn till
dessa skillnader i statistik genom att 1 sina berikningar rikna upp
skogsniringens och 6vriga sektorers trafikarbete med 20 procent.
Beroende pd hur vil statistiken representerar det verkliga trafik-
arbetet 1 6vriga sektorer kan produktionskostnadsékningarna i
tabell 12.29 vara éverskattade.

En jimférelse kan ocksi goras mellan 4 ena sidan kommitténs
uppskattade transportkostnad per kilometer inom skogsniringen
och & andra sidan transportkostnaden utifrin Skogforsks uppskatt-
ningar. Enligt Skogforsk (2007, sid 11) var skogsbrukets transport-
kostnad 3 749 miljoner kronor. Det betyder att transportkostnaden
per kilometer var 12,7 kronor (=3 749/296). Om vi riknar upp
denna kostnad med KPI mellan dr 2005 och 2014 (cirka 11,8 pro-
cent) skulle det motsvara 14,2 kronor (=12,7x1,118) i 2014 irs
prisnivd. Denna kostnad kan jimféras med kommitténs uppskattade
transportkostnad foér timmerbil 1 tabell 12.24 som ir 13,1 kronor, en
skillnad pa 8 procent.

Med en transportkostnad pd 14,2 kronor per kilometer skulle en
vigskatt pd 1,11 kronor per kilometer innebira en kostnadsékning
pd 7,8 procent i stillet fér de 8,5 procent som tabell 12.24 visar och
som ir den transportkostnadsékning som kommittén har utgdtt
frdn i sina uppskattningar av dvriga kostnader. Enligt Skogforsk
(2007) skulle en vigskatt (kilometerskatt) pd 1,20 kronor innebira
en transportkostnadsdkning fér skogsbruket pd 9 procent.'*

40 Rundvirke (188 miljoner fordonskm)+ Flis och sdgavfall (58 miljoner fordonskm).

1 Skogsstyrelsens statistik éver virkestransporter i Skogsstatistisk drsbok baseras p4, och hin-
visar till, Trafikanalys lastbilsundersékning.

2 Skogforsk (2007), Effekter pa skogsbruket av en kilometerskatt, tabell 4, s. 11.
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Kommittén uppskattar att trivaruindustrin till f6ljd av vig-
skatten fir 6kade transportkostnader med 7-8 procent, medan
skogsbruket (sdgverk) fir en 6kning med omkring 5-6 procent och
massa- och pappersindustrin fir en transportkostnadsékning pd
omkring 2-3 procent (tabellerna 12.27 och 12.31).

Dessa relativa kostnadshéjningar beriknas motsvara omkring
347 miljoner kronor fér skogsbruket, 144 miljoner kronor for tri-
varuindustrin och 58 miljoner kronor f{ér massa- och pappers-
industrin, baserat pd deras respektive trafikarbete (tabell 12.31).
Kommittén har i sina berikningar utgdtt frin att transportkdparna
generellt sett kan éverviltra hilften av sina kostnader pd konsumenter
och leverantorer. Kostnaderna skulle d& motsvara 0,02 procent av
produktionskostnaderna fér massaindustrin, 0,08 procent fér tri-
varuindustrin och 0,25 procent av produktionskostnaderna fér
skogsbruket (tabell 12.31).

Kommittén bedémer dock, med tanke pd att skogsbruket kan
férvintas ha relativt svdrt att dverviltra sina kostnadsékningar till
50 procent, att den uppskattade produktionskostnadsokningen pd
0,25 procent for skogsbruket kan vara underskattad. Trivaru-
respektive massaindustrin kan § andra sidan férvintas att 1 vissa fall
overviltra mer dn 50 procent av sina kostnadsékningar. Deras upp-
skattade produktionskostnadsékningar pd 0,02 procent respektive
0,08 procent kan 1 sd fall vara 6verskattade.

Overviltringseffekter
Overviltring bakdt i foridlingskedjan

En mojlig utveckling idr att sdvil skogsbruk som trivaru- och
massaindustrin pd ling sikt éverviltrar en stor del av sina kostnader
bakat 1 foridlingskedjan, vilket 1 s fall pd sikt kommer att pdverka
skogsigare och 16nsamheten 1 att dga skog.

Enligt Skogforsk (2007) sker prissittningen av skogsindustri-
produkter pd en global marknad, vilket férsimrar méjligheterna till
overviltring framdt 1 féridlingskedjan. I stillet kommer kostnader
inom skogsniringen att dverviltras bakit 1 féridlingskedjan, sanno-
likt till skogsbruk och skogsigare.

Okade kostnader for skogsbrukets rivaror kan resultera i ett
minskat utbud av skogsrivara for skogsindustrin och energisektorn,
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frimst 1 omrdden med l&nga transportavstind som Norrlands inland
och de sd kallade skogslinen. Som ett sitt att uppritthilla lonsam-
heten i skogsbruket ser Skogforsk en risk att skogsvirdsdtgirderna
minskar, vilket kan fi wll f6ljd att skogsproduktionen och av-
verkningsnivdn sjunker pd sikt, vilket 1 sin tur skulle kunna leda till
okade priser pd massaved och skogsbrinsle.'*

Kommittén bedémer 1 forhillande till andra faktorer att vig-
skattens ldngsiktiga effekter pd priserna pa skogsbrinsle och biodriv-
medel ir svirbedémda, men sannolikt blir de relativt marginella.
Dock bedémer kommittén att vigskatten kan 6ka den redan rela-
tivt hoga efterfrigan pd ligbeskattade biodrivmedel. Enligt Energi-
myndighetens lingsiktiga scenarier &ver energisystemet vintas
anvindningen av biodiesel (redan innan inférandet av en vigskatt)
oka fram till &r 2030."** En lingsiktigt 6kad efterfrigan pa biodriv-
medel har positiva effekter pd lonsamheten av skogsvird och skogs-
bruk, vilket kan &verviga de negativa effekterna av kostnadsover-
viltringen.

Kommittén har svirt att bedéoma hur effekterna fér fasta bio-
brinslen (massaved och skogsbrinsle) skiljer sig frin effekterna for
flytande biobrinslen. Kommittén bedémer dock att kostnads- och
overviltringseffekter dr likartade nir det giller fasta respektive
flytande biobrinslen.

Utveckling mot bioekonomi motverkar éverviltringen bakdt

Skogforsk (2007) skriver ocksd att med en 6kad fokusering pd
klimatfrdgan och energifrdgan i samhillet tillsammans med en 6kad
efterfrigan pd fornybara brinslen kan grunderna fér kostnads-
fordelningen bli annorlunda. I det fallet skulle en betydande del av
kostnadsékningen kunna tas ut via produktpriset och/eller fordelas
med hinsyn till omsittning eller vinst hos aktérerna i rivaruledet.'®
Skogtorsk (2007) sig tecken pd effekter av en sddan utveckling
och kommittén bedémer att en sddan utveckling 1 samhillet med
fokus pd klimat, energi och férnybara brinslen har fortsatt de
senaste dren. Det pekar mot att férdelningen av vigskattens kost-

% Skogforsk (2007), Effekter pa skogsbruket av en kilometerskatt, s. 24 {.
4 Energimyndigheten (2014), Scenarier Gver Sveriges energisystem, ER 2014:19.
¥ Skogforsk (2007), Effekter pa skogsbruket av en kilometerskatt, s. 26.
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nader inom skogsniringen kan komma att jimnas ut mellan de
olika leden i féridlingskedjan.

Enligt Skogsbarometern 2016 finns det just nu en hdg investerings-
vilja bland skogsigarna och investeringar 1 skogsmark ses som l6n-
samma. Manga skogsigare skulle vilja kopa mer skogsmark om de
fick mojlighet och tror pé stigande priser pd sdvil skogsravara som
pd fastigheter. Massa- och pappersindustrin ir inne 1 en kraftig
investeringsperiod dir produktionen anpassas till ett férindrat efter-
frigemonster med mindre export av grafiskt papper och mer export
av férpacknings- och sanitetspapper. Aven exporten av sigade tri-
varor minskar. Exporten av massa ir diremot stabil.'*

Lokaliseringsmonster och 16nsamhet inom skogsniringen
Sysselsittning och anliggningsstorlek

Sysselsittningen inom skogsniringen ir jimnt férdelad mellan de
bida sektorerna tri- och trivaruindustrin respektive massa- och
pappersindustrin, med vardera omkring 27 000 anstillda, det vill
siga sammanlagt 54 000 anstillda.

En tydlig skillnad mellan de bida sektorerna ir att massa- och
pappersindustrin har relativt f8 men stora anliggningar (arbets-
stillen), medan trivaruindustrin har minga men sm3 anliggningar
(arbetsstillen). Trivaruindustrin hade ir 2014 1 genomsnitt 5 an-
stillda per anliggning (arbetsstille). Jonkopings och Kalmar lin
hade de storsta anliggningarna med i snitt 10-11 anstillda per anligg-
ning. Massa- och pappersindustrin hade samma 4r i genom-
snitt 67 anstillda per anliggning (arbetsstille). Norrbottens och
Visternorrlands lin hade de storsta bruken (arbetsstillen) med
uppdt 180 respektive 150 anstillda i genomsnitt. Ett stort foretag
kan ha flera arbetsstillen och dirfor skiljer sig antalet foretag och
arbetsstillen &t.

14 Skogsbarometern 2016, Swedbank och Sparbankerna i samarbete med LRF Konsult,
www.swedbank.se/foretag/skog-och-lantbruk/kunskapsbanken-skog-och-lantbruk/
barometrar/index.htm
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Figur 12.5  Sysselsattning inom travaruindustrin per lan
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Kalla: SCB Foretagens ekonomi, egen bearbetning.

Parlamentariska landsbygdskommittén skriver 1 sitt delbetinkande
Pd vig mot en ny politik for Sveriges landsbygder — landsbygdernas
utveckling, majligheter och utmaningar (SOU 2016:26) att mellan
dren 1990 och 2010 har sysselsittningen i skogssektorn vuxit i stor-
stadskommuner och 1 titortsnira landsbygdskommuner. Omsitt-
ning och foridlingsvirde har dock utvecklats starkast 1 de mer glesa
landsbygdskommunerna. T jimforelse med jordbruket har skogs-
bruket haft en starkare 6kning 1 omsittning och foridlingsvirde,
vilket forklarar varfor sysselsittningen inte har minskat pd samma
vis 1 skogsniringen som 1 jordbruket.

Lonsambeten ligre inom trivaruindustrin

Massa- och pappersindustrin ir mer kapitalintensiv in trivaru-
industrin och ocksid mer lonsam. Inom trivaruindustrin ir dock
sdgverk och hyvlerier mindre 16nsamma in féretagen inom trivaru-
tillverkning.

Sdgverken miste finnas inom rimliga avstdnd frin skogen, vilket
leder till ett storre antal mindre sigverk. Sigverken ir smiskaliga,
men relativt kapitalintensiva och de har i allminhet en lika lig 16ne-
kostnadsandel som de mer storskaliga massa- och pappersbruken.
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Medan tillverkningsindustrin i sin helhet har en 16nekostnadsandel
pa cirka 12 procent, har sdvil massaindustrin som sdgverken en andel
pi omkring 8 procent.'"

Sdgverken dr minst lonsamma

Statistik frin SCB visar att sigverk och hyvlerier (SNI 16.1)
r 2012 i genomsnitt hade mindre in hilften si hog lonsamhet som
trivaruindustrin (SNI 16.2) mitt som féridlingsvirde 1 férhillande
till nettoomsittning. Ar 2014 hade dock sigverkens lénsamhet
okat till att vara drygt 60 procent av trivaruindustrins lénsamhet.

Figur 12.6  Antal sysselsatta (arsverken) inom smaskaligt skogsbruk,
3-arsmedeltal 2012-2014 respektive 2013-2015. Lansvis
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Kélla: Egen bearbetning, Skogsstyrelsen.

Branschtidningen ATL har gitt igenom drygt 30 smi, medelstora
och stérre sigverksforetag i Sverige.'* Rorelsemarginalen for dessa
var 1 genomsnitt 2,2 procent och l6nsamheten var enligt ATL hogre
1 norra Sverige n 1 sddra Sverige. Kommittén kan inte verifiera denna

47 Skogsstyrelsen, Skogsstatistisk drsbok 2014, tabell 14.6.
"8 ATL — Lantbrukets affirstidning, den 10 maj 2016.
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regionala skillnad i lénsamhet med samma detaljeringsgrad.'”
Kommittén kan dock konstatera att arbetsstillena 1 allmidnhet ir
ndgot storre 1 norra Sverige jimfért med i sédra Sverige, vilket talar
for storre skalférdelar och dirigenom hogre 16nsamhet.

Forddlingsvéirde per anstilld

Figur 12.7 visar foridlingsvirde per anstilld inom trivaruindustrin
som helhet. Mellan 4r 2010 och 2014 har foéridlingsvirdet per
anstilld i genomsnitt ékat med 10 procent. Okningarna ir relativt
jimnt fordelade 6ver landet. Jonkoping, Blekinge och Dalarna har
haft de stérsta 6kningarna med 27, 26 respektive 25 procent. Oster-
gotland, Jimtland och Gotland har diremot minskat sitt foradlings-
virde per anstilld med 2-3 procent mellan 2010 och 2014.

Figur 12.7  Travaruindustrin: Foradlingsvarde per anstalld, lan.
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Kélla: SCB, Fdretagens ekonomi, egen bearbetning.

1% SCB:s regionala basfakta tilldter inte 3-siffrig SNI.
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Figur 12.8  Fdradlingsvarde per anstélld for foretag i olika storleksklasser.
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Kélla: SCB, Fdretagens ekonomi, egen bearbetning.

Figur 12.9  Foradlingsvarde per anstalld for foretag i olika storleksklasser,

Massa- och pappersindustrin. Tusental kronor
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Kélla: SCB, Firetagens ekonomi, egen bearbetning.
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Figur 12.8 visar foridlingsvirdet per anstilld for foretag 1 olika
storleksklasser inom tri- och trivaruindustrin. Den storleksklass
som har det storsta foridlingsvirdet per anstilld dr inte den storsta
klassen, utan den nist storsta klassen.

Figur 12.9 visar pd samma sitt foridlingsvirdet per anstilld
inom olika storleksklasser bland foretagen inom massa- och pappers-
industrin. Det ir en tydlig skillnad (nistan en férdubbling) mellan
den storsta klassen foretag och de 6vriga, mindre féretagen. Skillna-
den 1 foridlingsvirde mellan stora och smi féretag reflekterar de
stordriftsfordelar som finns inom massa- och pappersindustrin. De
mindre féretagen inom massaindustrin har ungefir lika hogt for-
idlingsvirde per anstilld som féretagen inom trivaruindustrin.

Skogsnéringens kinslighet for transportkostnadshojningar

For att bedéma den lingsiktiga effekten av transportkostnadshoj-
ningar inom skogsniringen kan vi anvinda oss av tidigare berik-
nade mitt pd priskinsligheten (elasticiteten).

Tabell 12.37 visar en sammanstillning av Konjunkturinstitutets
(2006) och SIKA:s (2007) elasticiteter for skogsindustrins del-
sektorer. Massa- och pappersindustrin ir en kapitalintensiv industri
som dr mer beroende av kapital dn av arbete, vilket kan forklara att
elasticiteten ir storre avseende arbete och mindre avseende kapital,
jimfort med den mindre kapitalintensiva trivaruindustrin.

Tabell 12.37 Sammanstallning av tidigare framtagna
transportkostnadselasticiteter for skogsindustrin

Arbete Kapital Utbud/Produktion
Travaruindustrin -0,02¢--0,14 -0,03% - 0,24* -0,01* —-0,06
Massa- & pappersindustri ~ -0,17* - -0,31* -0,01* -0,04*-0,01*

* statistiskt signifikant; p-varde<0,05.
# elasticitet harledd fran SIKA (2007), tabell 11.31.
Kallor: SIKA (2007), Konjunkturinstitutet (2006), delstudie 3.

Tabell 12.38 visar de effektintervall som blir resultatet av att multi-
plicera elasticiteterna i tabell 12.37 med den uppskattade hojningen
i transportkostnad f6r respektive delsektor. Trivarusektorn fir den
storsta hdjningen pd grund av sitt stora beroende av lastbilstrans-
porter och den stérre hdjningen omvandlas till stérre negativa
effekter for trivaruindustrin jimfért med massa- och pappers-
industrin.
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Tabell 12.38 Effekter av transportpris6kning inom skogssektorn

Sektor (prisokning) Effekt pa arbete  Effekt pa kapital  Effekt pa produktion
Travaruindustrin

(pris +8%) -0,2% —-1,1% -0,2% —-1,9% -0,08%--0,5%
Massa-/pappersindustrin

(pris +2%) -0,3% —-0,6% -0,02 -0,08% — 0,02%

Kalla: Egen bearbetning (tabell 12.37).

Tabell 12.39 visar att de transportkostnadsokningar som kommittén
har uppskattat kan forvintas leda till en l8ngsiktig minskning av
sysselsittningen inom trivaruindustrin (0,2-1,1 procent) och massa-
och pappersindustrin (0,3-0,6 procent). Utifrin SCB:s uppgifter
om sysselsittning 1 skogsniringen som nimndes 1 avsnittets inled-
ning skulle det motsvara minskningar med 50-600 anstillda
respektive 80-160 anstillda.

Nir det giller effekterna pd kapital respektive produktion
(utbud) 4r de ocks3 relativt smi och det ir svirt att siga nigot om
hur de effekterna kommer att yttra sig. Kommittén konstaterar att
effekten pd produktion (utbud) tycks vara i samma storleksordning
som tidigare beriknade kostnadsokningar pd produktionen i
respektive sektor.

Kommittén bedémer att den genomsnittliga effekten for skogs-
niringen som helhet blir relative marginell. Dock skiljer sig 6ver-
viltringsmojligheter och kostnadsandelar &t mycket mellan olika
delsektorer och mellan olika foretag. Foretag 1 norra Sverige, dir
avstdnden 1 regel ir lingre, kan forvintas ha hoégre transport-
kostnadsandelar in genomsnittet. Likasd skiljer sig konkurrens-
situationen och vinstmarginalerna it mellan olika delar av Sverige.

Ar 2012 igdes hilften av all skog i Sverige av enskilda skogs-
idgare. En fjirdedel dgdes av privata aktiebolag och 17 procent dgdes
av statliga aktiebolag, fonder eller stiftelser."

150 Skogsindustrierna, Branschstatistik 2014.
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Trafikanalys studie av skogsndringen

Nya berikningar av Trafikanalys pd data frin 2002-2012 visar att
det 1 dag dr svirt att ta fram resultat som ir jimférbara med tidigare
studier.”! Det breda intervall som framgir i tabell 12.38 kan vara
rimligt, men Trafikanalys studier visar att det finns en osikerhet till
f6ljd av en mingd férindringar 1 omvirlden som péverkar de bida
sektorerna. En tinkbar férklaring kan enligt Trafikanalys vara att
politiska satsningar f6r en 6kad andel férnybar energiproduktion, via
bland annat elcertifikatsystemet samt utvecklingen av styrmedel
som kvot- och reduktionsplikt, har férbittrat marknaden for skogs-
industrins restprodukter. Sigverk fir exempelvis bittre avkastning
pa flis och bark om elpriserna stiger, massaindustrin har rért sig
mot att 1 allt stérre utstrickning utvinna el ur de kemiska processer
som anvinds vid produktion av pappersmassa, och férsiljning av
spillvirme ger icke férsumbara intikter till massa- och pappers-
industrin.

De faktorefterfrigemodeller som Trafikanalys har anvint bygger
pd antagandet att undersdkta arbetsstillen inom en viss industri
kan sigas producera en relativt homogen typ av varor, exempelvis
sdgat virke, och att studerade produktionsenheter anvinder sig av
liknande produktionsteknik. Om skogsindustrin i allt storre ut-
strickning har blivit en del av energimarknaden behéver modell-
erna utvecklas till att inkludera produktion av flera varor. Jimfért
med tidigare studier av Konjunkturinstitutet beriknar Trafikanalys
att kostnadsandelen fér el och brinslen till produktion ir hogre
i dag, i synnerhet inom massa- och pappersindustrin.” For sigverk
beriknas kostnadsandelen for transporter av insatsvara vara betyd-
ligt hégre in 1 tidigare studier, 1 genomsnitt 24 procent under iren
2002-2012 jimfort med i genomsnitt 13 procent under 3ren
1990-2001 som Konjunkturinstitutets studie visar. Inom b3de sig-
verksindustrin och massa- och pappersindustrin ir det framfor allt
kostnadsandelen foér kapital som gitt ned, men dven kostnads-
andelen f6r personal har sjunkit.

15! Trafikanalys (2017 kommande), En Vigslitageskatt — resultat frén nigra genomforda analyser.
152 Konjunkturinstitutet (2006), The significance of transport costs in the Swedish forest
industry, Working Paper No 97, dec 2006.
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Liingre avstind men hégre marginaler i norr

P4 grund av att avstdinden mellan skog och sdgverk i allminhet ir
lingre 1 norra Sverige dn 1 sédra Sverige, har sdgverken i norr en
hégre transportkostnadsandel dn sigverk 1 séder. Det far ull foljd
att sigverk och skogsigare i norra Sverige fir bira hégre transport-
kostnader in sina branschkollegor i sédra Sverige, dir avstinden 1
allminhet ir kortare.

Att arbetsstillena 1 genomsnitt dr ndgot stdrre 1 norra Sverige dn
1 sédra Sverige talar {6r storre skalférdelar och dirigenom stérre
lonsamhet. Dock kan det hogre genomsnittet 1 norr bero pd att de
allra storsta arbetsstillena ligger dir, vilket héjer genomsnittet.
I norra Sverige har Jimtland det ligsta antalet anstillda per arbets-
stille 1 genomsnitt med 3,9 anstillda per arbetsstille. De storsta
arbetsstillena 1 norra Sverige ligger 1 Visterbottens lin (8,2 anstillda
per arbetsstille) och Givleborgs lin (7,3 anstillda per arbetsstille).
I sédra Sverige har Jénkopings lin och Kalmar lin de stérsta arbets-
stillena med 11 respektive 10,1 anstillda per arbetsstille 1 genom-
snitt.

Figurerna 12.8 och 12.9 ovan visar ocksi att Iénsamheten i
genomsnitt kar med antalet anstillda och att de minsta foretagen 1
allminhet ir minst [6nsamma (I6nsamhet mitt som foridlingsvirde
per anstilld). T de lin med de storsta arbetsstillena har ocksd lon-
samheten 6kat mellan 2010 och 2014, mitt som féridlingsvirde per
anstilld.

Enligt branschorganisationen Skogsindustrierna ir det frimst i
sodra Sverige som produktionen av trivaror har dkat. Sdgverken i
norra Sverige har en ligre efterfrigan, vilket gor att konkurrensen
inte blir lika kraftig och dirmed kan marginalerna hillas hogre in i
sodra Sverige.'”

De langa avstinden i1 norra Sverige kan genom dren ha tvingat
fram en 6kad koncentration av arbetsstillen och foretag, for att klara
av de kostnader som avstinden innebir. Det har gjort att arbets-
stillena dr storre 1 norra Sverige, och dirmed blir ocksd skalférdelar
och lénsamhetsmarginaler storre.

Stérre avstdnd och mer trafikarbete kan leda till en ligre kostnad
per kilometer, fore skatt. Vigskatten kan d innebira en stérre relativ

153 ATL — Lantbrukets affirstidning, den 10 maj 2016.
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kostnadsokning per kilometer f6r foretagen i norr. Detta skulle d&
kunna kompenseras av att féretagen har stérre marginaler tack vare
sina nigot stdrre skalfordelar och ligre konkurrenstryck jimfért
med 1 de mer befolkningstita delarna 1 séder. Det ir svirt att dra
nigon klar slutsats om var de mest sdrbara skogsféretagen finns.
Sméforetag tycks dock vara mer utsatta dn storre foretag.

12.10.11 Effekter for bygg- och anldggningssektorn

Bygg- och anliggningssektorn brukar i statistiken delas in 1 bygg-
entreprendrer, anliggningsentreprendrer respektive specialiserade
bygg- och anliggningsentreprenérer. Byggentreprenérer forvintas
verka inom husbyggnad, medan anliggningsentreprendrer for-
vintas utféra anliggningsarbeten inom olika infrastrukturomrdden
sdsom transportinfrastruktur eller energiférsoérjning. Ofta arbetar
dock foretag med bdde och, vilket gor avgrinsningen svir.

Antalet anstillda har 6kat inom sektorn som helhet och mest
inom gruppen specialiserade entreprenérer. Sektorn som helhet
bestar till 88 procent av foretag med noll till 4 anstillda. Knappt
10 procent har 5-19 anstillda och ett par procent ir stora eller
medelstora féretag.'™

Kommittén uppskattar att byggsektorn i och med vigskatten far
en transportkostnad pd ungefir 387 miljoner kronor fér hela
sektorn, vilket enligt kommitténs berikningar innebir en kostnads-
okning p& 3—4 procent och en produktionskostnadsékning pd om-
kring 0,07-0,15 procent (tabell 12.27 och tabell 12.31).

Husbyggnadssektorn kan komma att pdverkas mer in anligg-
ningssektorn, eftersom husbyggnad 1 hégre utstrickning ir bero-
ende av trivaror och virke, som 1 sin tur fir 6kade kostnader.

Byggsektorn ser nu en stor efterfrigan pd sina tjinster, fram-
for allt 1 sodra Sverige. I norra Sverige ir efterfrigan inte lika hog,
vilket kan avspeglas 1 ligre vinstmarginaler hos foéretag baserade i
norra Sverige. Samtidigt dr avstinden lingre 1 norra Sverige, vilket
kan f3 tll foljd att byggforetag dir paverkas hirdare in i1 sodra
Sverige. Inom byggsektorn, liksom inom skogsniringen och livs-
medelsindustrin, ir det de intermediira foretagen (som tillverkar

154 Killa: SCB, Foretagens ekonomi.
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insatsvaror till byggsektorn) som kan komma att paverkas hirdast.
Detta ir till exempel tillverkare av betongelement och andra insats-
varor vid husbygge. Dessa foretag kan, liksom skogsbruket och
mejeriniringen, pdverkas av Overviltring frin svil leverantdrer
som kunder. Liksom inom skogsniringen och livsmedelsindustrin
overviltras kostnaderna bakat 1 féridlingskedjan.

Byggsektorn bestdr till mycket stor del av sméféretag, som kan
forvintas pdverkas mer in stora foretag. Liksom inom skogs-
niringen och livsmedelsindustrin kan en strukturomvandling fér-
vintas pd sikt, dir mindre foretag tvingas stinga eller tas 6ver av
storre foretag, varvid mingden foéretag inom sektorn minskar.

Med tanke pd den stora efterfrdgan inom byggsektorn inom den
nirmaste framtiden, ser sektorn ut att kunna klara sig bittre in
skogsniringen och livsmedelsniringen.

Figur 12.10 Anstéllda inom bygg- och anlaggningsbranschen per riksomrade
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Kélla: SCB Foretagens Ekonomi, egen bearbetning.

12.10.12 Effekter av att tillata tyngre fordon

Regeringen har beslutat att fordon med totalvikt pd 74 ton ska
tilldtas pd vissa delar av vignitet i Sverige. Trafikanalys har analy-
serat kostnadseffekterna i en situation med bdde vigskatt och
tillitande av tyngre fordon. Resultaten visar att tillitande av tyngre
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fordon kompenserar for vigskatten, i de fall tyngre fordon fir
anvindas.

Skogsindustrins forskningsinstitut Skogforsk har analyserat
konsekvenserna av att inféra tyngre fordon och menar att antalet
skogstransporter kan minska med 25 procent om si kallade HCT-
fordon (High Capacity Transport) ersitter traditionella 60-tons
fordon. I ett scenario dir 30 procent av rundvirkesvolymen trans-
porteras med ETT-fordon (En Trave Till) och 70 procent trans-
porteras med si kallade ST-fordon' (Stdérre Travar) minskar
antalet transporter frin skog till mottagningsplatser med cirka
25 procent. Samtidigt sjunker mingden emissioner med 10-15 pro-
cent. Scenariot innebir ocksd cirka 400 000 firre vindor frin skog
till industri och cirka 74 miljoner kilometer kortare korstricka.'

Det ir rimligt att motsvarande effekter kan férvintas dven inom
andra sektorer med mycket tunga transporter. Ett exempel kan vara
bygg- och anliggningssektorn med transporter av stenkross eller
liknande p4 allmin vig.

12.11 Effekter for olika regioner
12.11.1 Inledning

Kommittén ska enligt 15§ kommittéforordningen (1998:1474)
beskriva forslagets betydelse for sysselsittning och offentlig service
1 olika regioner.

12.11.2 Paverkan inom skog och livsmedel styr
de regionala effekterna

Kommittén beddémer att effekten for sysselsittningen i olika
regioner till stor del ir beroende av effekterna for frimst skogs-
niringen och livsmedelsindustrin, som ir de sektorer som tycks
komma att piverkas mest vid ett inférande av vigskatt. Svil skogs-
niringen som livsmedelsniringen har en stor del av sina anstillda 1
sodra Sverige. Inom skogsindustrin har Jénkopings lin, Kalmar lin,

155 Lantbruk, 2013-12-18, www.lantbruk.com/skog/ny-virkesbil-klarar-12-ton-extra
156 Skogforsk (2012), Skogsbrukets transporter 2010, Arbetsrapport 791-2013.
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Vistra Gotalands lin och Skine lin den stdrsta mingden syssel-
satta. Trots en hogre sysselsittning inom skogsniringen 1 sédra
Sverige, dr arbetsstillena dir 1 genomsnitt mindre. Jénkopings lin,
Kronobergs lin och Kalmar lin har dock stora arbetsstillen, lik-
nande dem 1 norra Sverige. Som framgar 1 avsnittet om effekter for
smiforetag (avsnitt 12.12), har skogsbruket ocksd en mycket hog
andel sméforetag.

Inom livsmedelsindustrin dr sdvil sysselsittningen som arbets-
stillena mindre 1 norra Sverige.

12.11.3 Konkurrensen i soder pressar marginalerna

Skalférdelarna inom skogs- och livsmedelsniringen gor att stdrre
foretag tenderar att vara mer lénsamma in mindre féretag. Sam-
tidigt kan firre foretag innebira mindre konkurrens och dirmed
paverka vinstmarginalerna positivt. I norra Sverige ir transport-
avstidnden lingre, vilket ger stora kostnader som kan ha lett till fler
sammanslagningar inom skogsniringen in 1 sédra Sverige. Samman-
slagningar innebir firre konkurrenter, vilket kan héja marginalerna.
Detta tycks kunna bekriftas i en undersékning av ett antal skogs-
bruk nyligen, som visade att skogsbruken 1 s6dra Sverige tycks ha
mer pressade vinstmarginaler 4n i norra Sverige.'”

Enligt branschorganisationen Skogsindustrierna ir det frimst 1
sddra Sverige som produktionen av trivaror har dkat. Sigverken i
norra Sverige har en ligre efterfrigan, vilket gér att konkurrensen
inte blir lika kraftig och dirmed kan marginalerna héllas hogre 4n 1
sodra Sverige."*

12.11.4 Langa avstand har storst paverkan

Kommittén bedémer dock att den kostnadsokning som linga
avstdnd innebir har stérre betydelse dn vilken vinstmarginal man
har. Kommittén bedémer dirfor att skogstoretagen i norra Sverige
kommer att piverkas mer in skogsfoéretagen i sédra Sverige. Vig-
skatten kommer dirfér att forstirka den strukturomvandling som

57 ATL — Lantbrukets affirstidning, den 10 maj 2016.
58 ATL — Lantbrukets affirstidning, den 10 maj 2016.
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pigir i norra Sverige, mot firre men storre foretag. Aven i sodra
Sverige kommer antagligen vigskatten att forstirka en liknande
strukturomvandling, frimst i lin med sm3 foretag och sm3 arbets-
stillen.

12.11.5 Sma arbetsstillen med langa avstand paverkas mest

I norra Sverige har Jimtland det ligsta antalet anstillda per arbets-
stille, 1 genomsnitt 3,9 anstillda per arbetsstille inom trivaru-
industrin. Ar 2014 hade Jimtland endast 714 anstillda inom tri-
varuindustrin, vilket dr hilften av linsmedeltalet for norra Sverige.
Stromsunds kommun 1 Jimtland stdr dock f6r 30 procent av hela
Sveriges trihustillverkning.”” Norrskog ir leverantér till trihus-
tillverkningen, men har nyligen lagt ner ett sdgverk i Stromsunds
kommun.'*

Inom skogsbruket hade Jimtland knappt 300 anstillda, vilket
var 1 nivd med Dalarnas lin och Norrbottens lin. Inom massa- och
pappersindustrin var enbart 20 anstillda, jimfoért med ett par tusen

1 linsmedeltal f6r norra Sverige.

Tabell 12.39 Antal anstéllda och anstéllda per arbetsstalle inom olika lan
i norra Sverige ar 2014

Travaruindustrin Livsmedelsindustrin
Lan Antal Anstdllda per [Lan Antal Anstdllda per
anstdllda  arbetsstille anstéllda arbetsstélle
Vésterbotten 1906 8,2 Varmland 1144 11,1
Gévleborg 1849 7,3 Dalarna 1099 8,1
Vésternorrland 1169 6,2 Vasterbotten 1031 7,5
Norrbotten 1248 59 Norrbotten 1005 7.3
Véarmland 1200 58 Gavleborg 584 43
Dalarna 1908 51 Vasternorrland 499 43
Jamtland 764 3,9 lamtland 427 2,7

Kélla: SCB, Firetagens ekonomi.

1% Strémsunds kommun (2016), Ge oss en chans att dverleva pd landsbygden, inkommen till
kommittén den 6 december 2016.
10 Stréomsunds kommun (2016).
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Kommittén bedémer att det ir smd foéretag och smi arbetsstillen
inom de niringar som har svirt att éverviltra kostnaden som kom-
mer att piverkas hirdast. Inom skogsniringen ir det skogsbruk
och trivaruindustrin. Inom livsmedelsniringen dr det sannolikt
mejeriniringen. Bida sektorerna ir mellanled i1 féridlingskedjan,
vilket innebir att de riskerar att {3 6verviltring frdn tva hall.

P4 grund av genomsnittligt lingre avstdnd kommer norra Sverige
att paverkas mer in sodra Sverige. I norra Sverige ligger de minsta
foretagen/arbetsstillena inom dessa niringar i Jimtland och Dalarna,
respektive Jimtland, Visternorrland och Givleborg. Jimtlands lin
kan forvintas pdverkas extra mycket, eftersom det linet har de
minsta arbetsstillena inom bdda niringarna av linen i norra Sverige
(tabell 12.39).

Jimtland och Dalarna ligger dessutom ldngt frin jirnvigen ut-
med kusten. Det betyder att skogsniringen inom dessa lin ir mer
beroende av lastbilstrafik och har lingre avstind till nirmaste
jirnvigsterminal eller hamn foér sina fjirrtransporter. Det finns
dirfor skl att tro att dessa lin 16per storst risk att forlora arbets-
tillfillen till f6ljd av vigskatten.

De effekter pd produktionskostnaden som kommittén har be-
riknat ligger pd omkring 0,3-0,6 procent. Dessa beriknade effekter
ir riksgenomsnitt och f6r Jimtlands del kan effekten bli storre.
Om vi riknar med en produktionskostnadseffekt pd det dubbla for
Jimtlands del, sig 1-1,5 procent, si skulle det motsvara ungefir
11 anstillda for Jimtlands del (0,015 x 764 = 11,5), vilket kan
sigas motsvara 3 genomsnittliga arbetsstillen med vardera 3,9 an-
stillda. Mycket forenklat skulle alltsd en effekt fo6r Jimtlands del
kunna bli att 3 arbetsstillen inom trivaruindustrin kan komma att
liggas ner till f6ljd av vigskatten.

I sddra Sverige dr avstinden kortare och tillgingligheten bittre
till andra trafikslag. I stillet ir konkurrensen hirdare, vilket pressar
ner vinstmarginalerna. De lin som har de minsta arbetsstillena och
en minskat féridlingsvirde pd senare ar ir Skdne lin, Blekinge lin,
Gotlands lin och Ostergotlands lin. Aven Hallands och Krono-
bergs lin har haft minskande foridlingsvirde dren fram till 2014,
men har ndgot storre arbetsstillen 1 genomsnitt.

Nir det giller dkeriniringen respektive bygg- och anliggnings-
sektorn dr det svdrare att skilja ut effekterna mellan olika regioner.
Byggsektorn har sin tyngdpunkt i storstadsomridena, men utanfér
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dessa omrdden kan foretagen forvintas vara mindre och ha storre
transportkostnader som andel av totala produktionskostnader.

Byggsektorn hade &r 2014 i genomsnitt hilften sd stora arbets-
stillen (3 anstillda per arbetsstille) som anliggningssektorn hade
(6 anstillda per arbetsstille). Inom bide byggsektorn och anligg-
ningssektorn tycks norra Sverige ha 1 genomsnitt storre arbets-
stillen dn 1 sddra Sverige. Dock utmirker sig Jimtland dven hir
med att ha ovanligt smi arbetsstillen, bide 1 byggsektorn och 1
anliggningssektorn.

Arbetsstillena ir ungefir lika stora som inom trivaruindustrin,
vilket gor att rikneexemplet frin Jimtland kan 6verféras till bygg-
sektorn, dir alltsd 1 genomsnitt nigra arbetsstillen kan komma att
flytta eller liggas ner till f6ljd av vigskatten.

12.12 Effekter for sma och medelstora féretag

12.12.1 Inledning

Om forslagen i ett betinkande har betydelse for smi foretags
arbetsforutsittningar, konkurrensférmiga eller villkor 1 6vrigt i
forhllande till storre foretags, ska konsekvenserna i det avseendet
anges 1 betinkandet. Detta framgér av 15 § kommittéférordningen
(1998:1474). Att kommittén sirskilt ska belysa forslagens effekter
for sma- och medelstora foretag foljer ocksd av kommittédirektiven.

Gruppen smi och medelstora foretag (SME) ir sedan 2003
definierad av EU.'" Enligt definitionen ir mikroforetag foretag
med 0-9 anstillda och en omsittning eller balansomslutning pai
mindre dn 2 miljoner euro. Sméiféretag kallas foretag med 10-49
anstillda och en omsittning eller balansomslutning under 10 miljo-
ner euro. Medelstora foretag har 50-249 anstillda och en omsitt-
ning under 50 miljoner euro eller balansomslutning under 43 miljoner
euro. Den resterande gruppen ir stora foretag.

161 Kommissionens rekommendation om definitionen av mikroféretag samt smi och medel-
stora foretag, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=
CELEX:32003H03618&from=EN
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12.12.2 Sma foéretag har ofta svarare att dvervaltra kostnaden

Kommittén ser inte att ndgra sirskilda hinsyn till sméiforetag
behover tas vid utformningen av de bestimmelser som foreslds.

Det som kan skilja sig &t mellan smd och stora foretag nir det
giller kommitténs forslag ir dock méjligheterna att overviltra
kostnaden av skatten pd leverantorer och kunder. Mojligheterna till
overviltring beror pd hur priskinslig efterfrigan ir pd den egna
produkten, vilket i sin tur beror pd konkurrenssituationen och fére-
tagets marknadsmakt. Smi féretag med manga likvirdiga konkurren-
ter och dirmed liten marknadsmakt och priskinslig efterfrigan kan
dirfor ha svdrare att 6verviltra sina kostnader jimfért med storre
foretag. Utan mojligheter att dverviltra kostnaderna far foretagen ta
skattekostnaderna sjilva och minska sina vinstmarginaler, eller
overviltra kostnaderna pd den egna personalen genom att hilla
tillbaka reallénerna.

Foretag som foriddlar rdvaror och tillverkar insatsvaror till annan
industri i&r manga gdnger sm och mellanstora foretag, t.ex. skogs-
bruksféretag och mejeriféretag. Dessa foretag kan riskera att 3
kostnader 6verviltrade frin sdvil 3kerierna som sina kunder och
dirmed paverkas extra hirt. Akerierna har i genomsnitt relativt goda
mojligheter att 6verviltra kostnaden pd sina kunder (transport-
koparna), eftersom dessa dr beroende av transporter och dirmed
relativt okinsliga for prishojningar.

12.12.3 Fordelningen av smaféretag mellan olika sektorer

I den statistik som kommittén har haft tillgdng till saknas uppgifter
om de enskilda foretagens omsittning eller balansomslutning.
Kommittén har dirfér valt att folja SCB:s indelning som endast
utgdr frdn mingden anstillda. Tabell 12.40 visar fordelningen av
anstillda inom olika storlekskategorier av féretagen inom de sektorer
som kan foérvintas piverkas mest av en vigskatt.

Nir det giller skogsbruksféretag saknas detaljerade uppgifter
over fordelningen av anstillda. Kommittén har i stillet utgdtt frin
den férdelning som giller for den stoérre gruppen av jordbruks-,
skogsbruks-, och fiskeforetag. Likasd nir det giller 8keriféretag har
kommittén i stillet utgdtt frin den storre gruppen kallad Land-
transportforetag.
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Skogsbruk ir en av de sektorer som kan férvintas paverkas allra
mest av ett inférande av vigskatt. Skogsbruksforetagen (jordbruk,
skogsbruk, fiske) tycks ha en mycket hég andel (77 procent)
mikro- och sméféretag med upp till 19 anstillda och en mycket lig
andel (9 procent) anstillda i1 stora féretag. Kommittén har ovan
konstaterat att skogsbruk (sigverk) vintas vara en sektor som ir
utsatt fér stor kostnadsoverviltring.

Akeriniringen ir ocksi en sektor med relative hég andel
anstillda inom sméféretag. Kommittén har ovan beskrivit foretags-
strukturen och att en mycket hog andel dkerier ir smiforetag. Den
svenska keribranschen bestir av omkring 18 000 féretag, varav
ménga har {3 eller inga anstillda. Cirka 60 procent av féretagen ir
aktiebolag och knappt 40 procent dr enskilda niringsidkare. Av
3keriaktiebolagen har omkring tvd tredjedelar en nettoomsittning
pa 5 miljoner kronor eller mindre.

Tabell 12.40 Fordelning av anstédllda inom olika storlekskategorier av foretag
inom de sektorer som paverkas mest av vagskatten, ar 2014

Néringsgren Antal Andel anstéllda per foretagskategori
anstallda Smafiretag Medelstora Stora
0-19 anst 20-49 anst 90-249 anst 250+ anst
Skogsbruk* 15100 77 % 1% 7% 9%
Rkerier=* 57 200 39% 14 % 19 % 28 %
Byggentreprendrer 75500 40 % 14 % 18 % 28%
Trévaruindustrin 27 400 26 % 16 % 28 % 30 %
Livsmedelsindustrin 50200 18% 11% 23% 18 %
Stal-, metallindustrin 93 800 26 % 18 % 23 % 32 %
Anlaggningsentreprendrer 20 300 17% 11% 16 % 56 %
Maskinindustrin 64 700 11% 11% 25 % 53 %
Fordonsindustrin 78 500 1% 4% 11% 81 %
Massa/pappersindustrin 27 300 3% 5% 14 % 17 %
Total / viktat genomsnitt 510 000 23% 12 % 19% 45 %

* Fordelningen baseras pa foretag inom SNI 01-03. Jord-, skog, fiske (40 300 anstallda).
** NI 49.410. Férdelningen baseras pé féretag inom SNI 49. Landtransport (116 500 anstallda).
Kalla: SCB, Firetagens ekonomi.

Generellt sett férvintas 3kerinidringen kunna dverviltra en stor del
av sina kostnader pd sina kunder. Liksom inom andra sektorer har
dock smd och medelstora dkeriforetag svdrare att dverviltra kost-
naden jimfort med storre foretag. Med tanke pd att tvd femtedelar
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av de anstillda arbetar 1 sméforetag kan dirmed en stor mingd an-
stillda pdverkas av stora kostnadsékningar inom &keriniringen.

Byggentreprendrerna har en nirmast identisk fordelning av
anstillda som 3keriniringen. Byggsektorn ir dock en stérre bransch
med drygt 30 procent fler anstillda in 8keriniringen totalt sett.
Som framgar 1 avsnitt 12.10.8 ir byggtransporter den stérsta gruppen
medlemmar inom 3keriniringen. Det betyder att byggdkerierna ir
relativt minga som konkurrerar om transportképarna, och dirfér
kan vintas ha svrare dn andra dkerier att éverviltra sina kostnader.
Det betyder att byggikerierna kan vintas vara bland de mest
paverkade 8kerierna. Samtidigt betyder det att byggentreprenérerna
som koper transporttjinsterna kan férvinta sig en relativt sett ligre
kostnadsoverviltring frin &kerierna in andra transportkdpare.
I'scenario 2 ovan har kommittén antagit att 3kerierna verviltar
omkring 95 procent. Mot bakgrund av ovanstdende kan byggentre-
prendrerna mojligen forvinta sig en overflyttning frin 3kerierna
med som hdgst 95 procent.

Trivaru- och livsmedelsindustrin ingdr ocksd bland de sektorer
som forvintas pdverkas allra mest av en vigskatt (tabell 12.27).
Som vi ser 1 tabell 12.40 har dessa sektorer dock en ligre andel
anstillda (26 respektive 18 procent) inom de minsta féretagen, jim-
fort med skogsbruken, 8kerierna och byggsektorn.

12.12.4 Viagskatten kan komma att paverka sma foretag mer

Som framgdr av tabell 12.40 och beskrivningen ovan har de sektorer
som piverkas mest av vigskatten ocksd relativt héga andelar smi-
foretag. Som nimnts kan sméféretag forvintas ha svdrare att 6ver-
viltra kostnaden av skatten. Det betyder att smiféretag 1 allminhet
kan férvintas ta en relativt sett storre del av skattebdrdan dn storre
foretag. Det betyder ocks3 att smiforetag inom ovanstiende sektorer
kan komma att pdverkas mer in andra smiféretag och forvintas ta
en relativt stor del av skattebérdan.

D3 dessa sektorer har héga andelar av sméforetag betyder det
ocks3 att dessa sektorer, som pdverkas hirt redan av andra orsaker,
dven kommer att pdverkas hirt pd grund av sin hoga andel smai-
foretag.
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Det ir svirt att bedéma i vilken utstrickning sméféretag
kommer att tvingas till nedliggning till f6]jd av skatten. Ett sitt for
smi foretag att bli mer effektiva ir att g&8 samman med andra
foretag och dirigenom skapa kostnads- och samordningsfordelar.
Vigskatten kan allts3 komma att piverka sméforetag till att gi
samman med andra féretag for att 6ka lonsamheten och dirigenom
minska kostnaderna av vigskatten. Dirmed skulle vigskatten inte
behéva leda till minskad sysselsittning, men diremot en mindre
andel mikro- och sméféretag inom ovanstdende sektorer. Denna
omvandling av féretagsstrukturen ir en vanlig utveckling, som pd
sikt 6kar koncentrationen av foretag.

12.13 Ovriga konsekvenser
enligt kommittéférordningen

12.13.1 Inledning

Om forslagen 1 ett betinkande har betydelse for den kommunala
sjilvstyrelsen ska konsekvenserna i det avseendet anges i betinkandet.
Detsamma giller nir ett forslag har betydelse for brottsligheten och
det brottstorebyggande arbetet, for jimstilldheten mellan kvinnor
och min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska mélen.
Detta framgir av 15 § kommittéférordningen (1998:1474).

12.13.2 Fordelningseffekter

Kostnadsékningen pid transporter inom bygg- och anliggnings-
industrin kan komma att pdverka den framtida prisnivin pd ny-
byggda ligenheter och villor. En studie i Osterrike menar att efter-
som liginkomsttagare jimfort med hoginkomsttagare 1 allminhet
spenderar en storre del av hushdllsbudgeten pd sitt boende, innebir
detta att ldginkomsttagare piverkas hirdare in hoginkomsttagare.'®
Enligt kommittén skulle detsamma kunna sigas om férvintade
kostnads- och prisékningar inom livsmedel och detaljhandel. Aven

192 Steininger, Schmid, Tobin (2012), Regional and environmental impacts of expanding the heavy
duty vebicle charge to the secondary road network in Austria, Empirica 2012 (39), s. 261-278.
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for dessa varugrupper kan lginkomsttagare foérvintas spendera en
storre del av hushillsbudgeten in vad hoginkomsttagare gor.

Den 6sterrikiska studien lyfter dock fram att en viktigare aspekt
nir det giller férdelningsetfekterna ir hur skatteintikterna anvinds.
Om skatteintikterna anvinds 1 syfte att sinka andra skatter, kan
det oka efterfrigan pd arbetskraft. Den okade efterfrigan pa arbets-
kraft kan i s3 fall komma att gynna arbetslésa och l3ginkomsttagare
mer in andra grupper.

Om skatteintikter anvinds till att 6ka tillgingligheten foér gods-
transporter pd jirnvig och sjofart, skulle det underlitta en 6ver-
flyttning av gods frin vigtransporter till andra trafikslag. En 6kad
tillginglighet f6r gods pd jirnvig skulle sannolikt dven gynna till-
gingligheten for persontransporter pd jirnvig, vilket 1 s3 fall sanno-
likt skulle gynna liginkomsttagare mer in andra grupper.

12.13.3 Effekter pa jamstalldhet

Akeriniringen har en mycket hég andel min bland sina anstillda.
Aven inom trivaruindustrin och skogsbruk, som férvintas pa-
verkas mycket av vigskatten, ir andelen min hog. Tabell 12.41 visar
ndgra av de yrken som har hogst andel min. Bland lastbilsforare ir
94 procent min och bland triarbetare och snickare ir andelen
99 procent.

Tabell 12.41 Yrken med hog andel man bland forvarvsarbetande anstallda
16-64 ar, ar 2014

Yrkeskod* Yrke Antal anstéllda  Andel mén
8332 Lastbilsférare m.fl. 55216 94 %
/111 Trdarbetare, snickare m.fl. 42 519 99 %
7223 Maskinstallare, maskinoperatorer, metallarbete 46 286 86 %
3113 Ingenjorer och tekniker inom elektroteknik 23429 87 %
7231 Motorfordonsmekaniker och fordonsreparatérer 31392 96 %

* Standard for svensk yrkesklassificering, SSYK 2012.
Kélla: SCB, Yrkesregistret med yrkesstatistik.

Tabell 12.42 visar andelen min inom en bredare indelning av
niringsgrenar. Dir ser vi att dven byggsektorn har en mycket hog
andel min, liksom jord- och skogsbruk.
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Tabell 12.42 Andel man bland forvarvsarbetande anstéllda i foretag
inom olika naringsgrenar, per storleksklass, ar 2014

Néringsgren enligt SNI 2007 1-19anst  20-49anst 50-99anst  100+anst
A. Jordbruk, skogsbruk och fiske 76 % 68 % 53 % 12 %
B+C. Tillverkning och utvinning 78 % 18 % 17 % 75 %
F. Byggverksamhet 92 % 93 % 92 % 89 %
H. Transport och magasinering 86 % 83 % 82 % 1%

Kalla: SCB, Yrkesregistret med yrkesstatistik.

Kommittén saknar motsvarande statistik dver situationen inom
livsmedelssektorn, men bedémer att andelen min dir ir betydligt
ligre.

Tabell 12.42 visar ocksd att andelen min ir hogre bland smi-
foretagen inom respektive sektor, jimfort med storre foéretag. Ut-
ifrin denna statistik bedémer kommittén att min sannolikt kommer
att paverkas i hogre eller mycket hégre grad dn kvinnor av att vig-
skatten infors.

12.13.4 Effekter pa de integrationspolitiska malen

Kommittén bedémer att de integrationspolitiska mélen inte pai-
verkas 1 hégre utstrickning in andra mal. Transporter till och frin
flyktinganliggningar eller motsvarande kommer att bli dyrare,
vilket kan komma att medféra ckade kostnader vid inkép av
servicetransporter.

12.13.5 Effekter pa offentlig service

Kommittén bedémer att kommunerna kommer att f8 6kade kost-
nader till f6ljd av 6kade kostnader vid inkép av miljétransporter
inom kommunen (avfall, 8tervinning m.m.). Det kan komma att
innebira att kommunen hojer avgiften for avfallshimtning och lik-
nande tjinster (se avsnitt 12.5.4).

Offentlig service 1 form av bibliotek, vird, skola och omsorg pa-
verkas inte mer dn andra sektorer. Vigskatten kan leda till margi-
nellt hégre kostnader vid inkép av tjinster som ir beroende av
transporter, t.ex. byggande av skolor, sjukhus eller andra offentliga
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inrittningar. I f6rlingningen kan det innebira att kommuner och
landsting behover héja avgifterna for offentlig service, men sanno-
likt behover inte kommunalskatten eller landstingsskatten héjas.
Kommittén bedémer det som férhillandevis ringa effekter. Andra
utbuds- och efterfrigeeffekter ir sannolikt av stérre betydelse for
kostnaderna och avgiftssittningen av offentliga tjinster.

12.13.6 Effekter pa brottslighet och brottsférebyggande

Kommitténs forslag bedoms {3 en viss positiv pdverkan pa brotts-
ligheten och det brottstérebyggande arbetet. Kommittén bedémer
att vigskatten kommer att {3 positiva effekter pé regelefterlevnaden
i stort bland de som utfér tunga vigtransporter. Det forslagna
kontrollsystemet (avsnitt 10.15) kommer att minska incitamenten
och motiven till att bedriva otilldten transportverksamhet som t.ex.
olaga cabotage. Som diskuteras bland annat i avsnitt 12.7.2 ger
ocksd vigskatten mer jimlika konkurrensvillkor mellan svenska
och utlindska 3kerier. Detta bedéms oka acceptansen for vig-
skatten bland svenska 8kerier, vilket i sin tur bedéms minska viljan
bland svenska 3kerier att konkurrera med utlindska 8kerier med
otillitna medel. Sedan den 1 januari 2015 tas sanktionsavgifter,
i stillet for boter, ut av den som overtrider reglerna om cabotage-
transporter. Det finns dock vissa andra straffbestimmelser 1 f6r-
ordningen (1998:786) om internationella vigtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES). Sanktionsavgifter
pa yrkestrafikomradet tas dven ut t.ex. enligt férordningen (2004:865)
om kor- och vilotider samt firdskrivare, m.m. Vissa girningar ir
dock 1 stillet belagda med straff enligt nimnda férordning. Vig-
skatten bedoms ha en positiv effekt nir det giller att uppticka och
forebygga sddana brott och detsamma giller dven andra brott pd
yrkestrafikomridet.
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13 lkrafttrédande
och dvergangsbestammelser

Kommitténs forslag: Den foreslagna lagen om tjinsteleverantorer
for vigskatt ska trida 1kraft den 1juli 2020. Den foreslagna
vigskattelagen ska trida i kraft den 1 maj 2021. Nir vigskatte-
lagen trider 1 kraft ska lagen (1997:1137) om vigavgift {6r vissa
tunga fordon upphivas. Lagen upphor att gilla vid utgingen av
april 2021. Den ska dock fortfarande tillimpas i friga om for-
hillanden som hinfér sig till tiden fore den 1 maj 2021. Nigra
overgdngsbestimmelser 1 6vrigt behovs inte.

Skilen for kommitténs forslag: En utgdngspunkt bér vara att den
nu foreslagna regleringen ska trida i kraft s3 snart som méjligt. For
att forslagen ska kunna genomforas krivs dock att sdvil 3keri-
niringen och andra skattskyldiga som berérda myndigheter fir tid
att forbereda vissa dtgirder och anpassa sina rutiner. Det behovs
vidare tid f6r den fortsatta beredningen av forslagen 1 Regerings-
kansliet och riksdagen.

Dessutom mdste Sverige, innan vigskattesystemet inférs, med-
dela EU-kommissionen (notifiering), som ska yttra sig om systemets
forenlighet med EU-reglerna. En sidan notifiering ska goras senast
sex mdnader innan systemet sitts 1 bruk, se artikel 7h i Eurovinjett-
direktivet. Kommittén anser dock att notifieringen bér géras minst
ett &r innan inférandet (se mer om detta i avsnitt 11.3.2).

Kommittén limnar till regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestimmer att avgdra om t.ex. certifiering av teknisk utrustning
ska ske. Férutom sedvanligt utredningsarbete f6r att avgora vilka krav
som bor stillas i foreskrifter med tillhérande samverkan med andra
myndigheter och aktorer tillkommer tid for notifiering av féreskrifter
om tekniska krav. Notifieringen ska ske genom ett anmilnings-
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forfarande till EU-kommissionen enligt direktiv (EU) 2015/1535 1
anledning av foreskrifter om teknik samt till Kommerskollegium
enligt forordning (1994:2029) om tekniska regler och Kommers-
kollegiums verkstillighetstéreskrifter KFS 2008:1.

Till viss del kan troligen de ovannimnda dtgirderna och férbere-
delserna ske parallellt, men det ir indd oundvikligt att det behovs
ett par ir f6r genomférandet. Dirtill beddmer kommittén att vig-
skatten bor inféras under sommarhalviret, dock inte under den
typiska semesterperioden (se avsnitt 11.3.2). Mot bakgrund av det
anférda bor vigskattelagen trida i kraft den 1 maj 2021.

Nir vigskattelagen trider 1 kraft uppkommer en skyldighet for
de skattskyldiga, utom f6r de som anvinder ruttbiljetter, att féra en
elektronisk logg med hjilp av en tjinsteleverantér som de har in-
gdtt avtal med. En tjinsteleverantdr mdste dock ha tillstdnd for sin
verksamhet. For att tjinsteleverantdrerna ska hinna anséka om och
f3 ullstind innan skyldigheten att féra en elektronisk logg uppkom-
mer, mdste lagen om tjinsteleverantorer for vigskatt borja gilla en
tid innan vigskattelagen trider 1 kraft. Med hinsyn till detta bor
lagen om tjinsteleverantorer for vigskatt trida i kraft den 1 juli 2020.

Eftersom det ir friga om att inféra en helt ny lagstiftning, som
inte ersitter ndgon tidigare reglering pd samma omrdde samt att
det, liksom vid andra beslut om att inféra ny lagstiftning, kommer
att finnas viss tid f6r de skattskyldiga att férbereda sig infér den nya
skatten, anser kommittén att det inte finns ngot behov av 6vergidngs-
bestimmelser, utdver vad som sigs nedan.

Den tidsbaserade vigavgiften fér vissa tunga godsfordon ska inte
kvarstd nir vigskatten inférs. Lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon ska dirfér upphora att gilla vid utgdngen av
april 2021. Lagen ska direfter fortfarande tillimpas i friga om for-
hillanden som hinfér sig till tiden fére den 1 maj 2021.
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14 Forfattningskommentar

14.1 Forslaget till vagskattelag
1 kap. Inledande bestimmelser

Lagens tillimpningsomrdde

1§

I den inledande bestimmelsen anges att vigskatt enligt denna lag
ska betalas till staten. Vigskatten ir alltsd en statlig skatt.
Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.4.

Beskattningsmyndighet och beslutande myndigheter
29

I bestimmelsen anges att Skatteverket dr beskattningsmyndighet 1
frdga om denna skatt. Att Skatteverket dr beskattningsmyndighet
framgdr redan av 1 § forordningen (2007:780) med instruktion fér
Skatteverket, men en bestimmelse som klargor detta tas 4ndd in 1
lagen.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.9.1

39

I paragrafens forsta stycke anges att Transportstyrelsen, for Skatte-
verkets rikning, fattar vissa beslut om skatt och avgifter enligt
denna lag. Vidare anges att 6vriga beslut, med vissa undantag, fattas
av Skatteverket. Undantagen giller Polismyndighetens beslut om
forskott for sanktionsavgift och beslut om att fordon inte far fort-
sitta firden samt Transportstyrelsens éverprévning av sddana beslut.
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Andra stycket anger att Transportstyrelsen dven verkstiller debi-
tering och 3terbetalning av skatt och avgifter enligt lagen.
Kommitténs éverviganden i dessa delar finns 1 avsnitt 10.9.2.

Definitioner

49

Bestimmelsens forsta stycke anger att fordons- och viktbegreppen
som anvinds i lagen har samma betydelse som 1 lagen (2001:559)
om vigtrafikdefinitioner och férordningen (2001:651) om vigtrafik-
definitioner, om inte annat féljer av lagen.

Andra stycket anger att fordonsdr i 2 kap. 2 § har samma bety-
delse som i 1kap. 5§ vigtrafikskattelagen (2006:227). Med for-
donsdr avses dir uppgift i vigtrafikregistret som anger ett fordons
drsmodell eller, om sidan uppgift saknas, tillverkningsdr. Om bida
uppgifterna saknas 1 registret, avses med fordonsir det dr som for-
donet forsta gingen togs 1 bruk.

Skatt enligt lagen ska betalas f6r motorfordon uteslutande av-
sett for godstransporter pd vig och med en totalvikt pd minst
12 ton. I tredje stycket definieras vad som menas med vigskattevikt 1
3 kap. 18§. Vigskattevikt ir den vikt efter vilken vigskatten berik-
nas. Vigskattevikten f6r motorfordon utan draganordning ska vara
samma skattevikt som anvinds for berikning av fordonsskatt for
tunga lastbilar enligt 1 kap. 6 § vigtrafikskattelagen. Det innebir att
vigskattevikten for sddana fordon ir totalvikten, dock hogst den
bruttovikt som fordonet far foras med pd vigar som tillhér birig-
hetsklass 1. Vigskattevikten f6r motorfordon med draganordning
ska vara den hégsta sammanlagda bruttovikten fér fordonskombi-
nationen. Det innebir att fér ett motorfordon som har en drag-
anordning antas att slip anvinds. Om ett motorfordon kan férses
med tvd eller flera karosserier, beriknas vigskattevikten efter det
karosseri som ger den hogsta totalvikten foér fordonet. I friga om
motorfordon som kan férses med en anordning fér pdhingsvagn
beriknas dock vigskattevikten efter fordonets totalvikt med en
sddan anordning. Av 2 § lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner
framgir att totalvikten ir summan av fordonets tjinstevikt och den
beriknade vikten av det storsta antalet passagerare och den storsta
mingden gods som fordonet ir inrittat for. Tjanstevikten ir fordo-
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nets vikt i normalt, fullt driftfirdigt skick inklusive férare. Brutto-
vikten ir den sammanlagda statiska vikt som samtliga hjul, band
eller medar p3 ett fordon vid ett visst tillfille for éver till vigbanan.
Den hogsta bruttovikten pd vig med birighetsklass 1 framgir av
bilaga 1 till trafikférordningen (1998:1276).

Skatten enligt denna lag differentieras bland annat utifrdn for-
dons EURO-utslippsklass. I fiirde stycket anges att detta begrepp
har samma betydelse som 1 Europaparlamentets och rddets direktiv
1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd tunga godsfordon for
anvindningen av vissa infrastrukturer, senast indrat genom Europa-
parlamentets och rddets direktiv 2011/76/EU, och 31§ avgas-
reningslagen (2011:318). Dirmed avses med EURO-utslippsklass
en utslippsklass for ett fordon baserat pd de emissionskrav som
fordonets motor uppfyller; ju renare fordon, desto hégre utslipps-
klass. Utslippsklasserna EURO 0-V och EEV (Enhanced Environ-
mentally Friendly Vehicle) samt de emissionskrav som giller for
dessa utslippsklasser framgir av bilaga 0 till nimnda direktiv (Euro-
vinjettdirektivet). Utslippsklass EURO V regleras dven 1 31 § avgas-
reningslagen (2011:318), liksom utslippsklass EURO VI, som inte
omfattas av bilaga O till Eurovinjettdirektivet.

Enligt femte stycket har begreppet allmin vig samma betydelse
som 1 1§ viglagen (1971:948). Begreppet allmin vig anvinds i be-
stimmelsen 1 2 kap. 5§ om skattskyldighetens intride. Enligt 1§
viglagen avses med allmin vig sddan vig som anliggs enligt vig-
lagen eller enligt lagen férindras till allmin och sddan for allmin
samfirdsel uppliten vig som av &lder ansetts som allmin eller enligt
ildre bestimmelser anlagts som eller férindrats till allmin och som
vid viglagens ikrafttridande hills av staten eller en kommun. En
vig upphor att vara allmin nir vigen dras in. Om en kommun ir
vighallare, upphéor vigen att vara allmin, nir den enligt plan- och
bygglagen (2010:900) uppléts eller ska vara uppliten till allmint
begagnande som gata. Om en vig har upplitits till allmint begag-
nande som gata medan staten ir vighéllare, upphér vigen att vara
allmin, nir kommunen 6vertar vighillningen.

I sjdtte stycket forklaras vad en tjinsteleverantdr ir genom att det
gors en hinvisning till lagen (0000:000) om tjinsteleverantorer for
vigskatt.

I sjunde stycket hinvisas till definitionerna 1 4 § forsta stycket
lagen (2013:1164) om elektroniska vigtullssystem nir det giller be-
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greppen fordonsutrustning, betalningsférmedlare och viganvindare.
Fordonsutrustning definieras dir som en komplett uppsittning
maskinvaru- och programvarukomponenter som behévs {6r att kunna
anvinda ett elektroniskt vigtullssystem och som ir installerade 1 ett
fordon fér insamling, lagring, bearbetning, fjirrmottagning och
overforing av data. Betalningsformedlare definieras som en juridisk
person som formedlar betalning av vigtull frn en viganvindare till
en avgiftsupptagare. Viganvindare definieras som en fysisk eller
juridisk person som har triffat avtal med en betalningsférmedlare
om férmedling av vigtull till avgiftsupptagare. Bestimmelserna om
betalningstérmedlare och viganvindare 1 lagen om elektroniska vig-
tullssystem giller, enligt 2 § andra och tredje styckena, endast betal-
ningsférmedlare som ir EETS-betalningsférmedlare och viganvin-
dare som dr EETS-viganvindare.

Paragrafen behandlas bland annat i avsnitten 10.5.1, 10.5.4, 10.6.1
och 10.7.

Hiinvisningar till skatteforfarandelagen

5§

Paragrafens hinvisning innebir att vissa bestimmelser 1 skatteforfa-
randelagen (2011:1244) gors tillimpliga betriffande vigskatt.
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitten 10.10.4, 10.15.4 och 10.18.5.

2 kap. Skatteplikt och skattskyldighet
Vilka fordon dr skattepliktiga?

1§

I bestimmelsen anges vilka fordon som ir skattepliktiga. S&vil
svenska som utlindska fordon ir skattepliktiga. Skatt ska betalas
f6r motorfordon eller ledad motorfordonskombination med en total-
vikt pd minst 12 ton om fordonet ir avsett uteslutande f6r gods-
transport pd vidg. Fordon som uteslutande ir avsedda for gods-
transporter dr skattepliktiga oavsett om en transport verkligen
genomfors, transporten sker yrkesmissigt eller f6r egen rikning
eller om det 4r en privat resa. Genom den valda skrivningen ute-
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sluts bussar och det giller dven sddana bussar som delvis ir avsedda
for godstransporter. Fordon med en totalvikt som understiger
12 ton ir inte skattepliktiga, sdvida de inte har draganordning. Vikt-
grinsen for fordon med draganordning kommer 1 praktiken att g&
vid 7 ton, eftersom ett sddant fordon i regel kan dra en slipvagn pi
5 ton. Fordon med en totalvikt pd minst 12 ton, som inte uteslu-
tande ir avsedda fér godstransporter, ir inte skattepliktiga. Dir-
utdver ir vissa fordon undantagna frin skatteplikt enligt 2 §.

For fordon med draganordning grundas skatteplikten pd den
hégsta tillitna totalvikt som fordonskombinationen kan ha.

En forutsittning f6r skatteplikt dr naturligtvis att skattskyldig-
het har intritt. Skattskyldighetens intride behandlas 15 §.

Vigskatt betalas for ett visst skattepliktigt fordon. Det innebir
att sdvil betald som obetald skatt féljer med det vid ett dgarbyte.

Kommitténs dverviganden i dessa delar finns 1 avsnitten 10.5.2

och 10.5.3.

Vilka fordon dr undantagna frin skatteplikt?

29

Paragrafen reglerar vilka fordon som ir undantagna frin skatte-
plikt. Av forsta stycket framgdr att militir-, polis-, utrycknings- och
vighallningsfordon inte ir skattepliktiga.

En forutsittning for skattebefrielse f6r ett sddant fordon ir att
det dr forsett med yttre kinnetecken som visar dess dndamadl, vilket
framgdr av paragrafens andra stycke.

I tredje stycket undantas veteranfordon frén skatteplikt. I bestim-
melsen anvinds begreppet fordonsdr, vilket definieras 1 1 kap. 4 §.

I fidrde stycket sigs att f6r fordonskombinationer ir det motor-
fordonet som ir avgorande for om kombinationen ir undantagen
fran skatteplikt.

Eftersom det ir friga om en statlig skatt ska den som enligt
lagen (1976:661) om immunitet och privilegier 1 vissa fall ir undan-
tagen frin skatteplikt i Sverige inte betala vigskatt. Detta f6ljer dock
direkt av den lagen och behéver dirfor inte ocksd anges 1 denna lag.

Bestimmelsen behandlas nirmare i avsnitt 10.5.4.
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Vilka dr skattskyldigas
3§

I denna paragraf anges att fordonets dgare ir skattskyldig, om inte
annat anges 1 4 §. Fordonsigaren har alltsi ett strikt ansvar for att
betala skatten, vilket dr en f6rutsittning f6r att systemet ska fungera.
I andra stycket forklaras vem som anses vara igare. Enligt den
forsta punkten ir igaren den som nir skattskyldigheten intrider ir
eller bor vara upptagen som igare 1 vigtrafikregistret. Genom hinvis-
ningen till vigtrafikregistret blir dgarbegreppet 1 4 § lagen (2001:558)
om vigtrafikregister tillimpligt. Bestimmelserna om igarens ansvar
giller dirmed dven f6r innehavaren av fordonet d& detta innehas pd
grund av kreditkép med férbehdll om &tertaganderitt eller med
nyttjanderitt fér en bestimd tid om minst ett dr. Vidare aktuali-
seras bestimmelsen 1 4 a § lagen om vigtrafikregister nir nigon
under 18 &r idger ett fordon. Enligt den andra punkten anses med
igare, 1 friga om ett fordon som anvinds med stéd av saluvagns-
licens, den som nir skattskyldigheten intrider innehar licensen.
Enligt den tredje punkten, som giller utlindska fordon, anses som
dgare den som nir skattskyldigheten intrider ir upptagen som
dgare 1 ett utlindskt register motsvarande vigtrafikregistret eller, om
innehavare finns registrerad i det utlindska registret, innehavaren.
Med utlindskt register motsvarande vigtrafikregistret avses ett regis-
ter som fyller samma funktion som det svenska vigtrafikregistret.
Kommitténs éverviganden 1 dessa delar finns 1 avsnitt 10.6.1.

49

I denna bestimmelse finns ett undantag till féregdende bestimmelse
om skattskyldiga personer. Hir sigs att om ett fordon har forsetts
med fordonsutrustning som ir kopplad till ett avtal med en betal-
ningsférmedlare, ir viganvindaren som ingdtt avtal med betalnings-
formedlaren skattskyldig. Definitioner av fordonsutrustning, betal-
ningsférmedlare och viganvindare finns i 1 kap. 4 §. Innebérden av
bestimmelsen ir att en EETS-viganvindare, nir det finns en sidan,
ir skattskyldig i stillet for fordonsigaren.
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.6.1.
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Nar intrider skattskyldigheten?
5§

Bestimmelsen anger att skattskyldighet intrider nir ett skatteplik-
tigt fordon anvinds pd allmin vig eller sddan vig som enligt plan-
och bygglagen (2010:900) uppléts eller ska vara uppliten till allmint
begagnande som gata och som har en kommun som vighillare.
Enligt 1 kap. 4 § har vigbegreppen 1 lagen samma betydelse som 1
viglagen (1971:948).

Med att fordonet anvinds menas varje form av rorelse i ndgon
riktning, med eller utan motorn péslagen. Det innebir att dven t.ex.
bogsering och puttning innefattas i begreppet ”anvinds”. T be-
greppet fir dock anses ligga att ndgon styr fordonet i friga. Ett for-
don som birgas omfattas alltsd inte av skattskyldighet. Med birg-
ning menas hir att fordonet dras av ett annat fordon pa si sitt att
det dragna fordonets ena inde ir upplyft genom en anordning pd
dragfordonet, samtidigt som ndgot av det dragna fordonets hjulpar
rullar pd vigen. Omfattas av skattskyldighet gor inte heller fordon
som t.ex. fraktas pd en slipvagn eller transporteras pa ett biltrans-
portfordon.

Bestimmelsen behandlas nirmare i avsnitt 10.6.2.

Skatteperiod
69

Av bestimmelsen foljer att skatt, nir deklaration ska limnas méina-
den efter det att fordonet har anvints pd vig dir vigskatt tas ut, ska
betalas for varje skatteperiod. En skatteperiod bestdr av en kalender-
mdnad.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.6.3.
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Skattepliktig hindelse
7§

Av denna bestimmelse foljer att skatt, nir deklaration ska limnas
fore det att fordonet anvinds pd vig dir vigskatt tas ut, ska betalas
for den skattepliktiga hindelse som deklarationen avser.

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.6.3.

3 kap. Berikning av skatt
Skattebelopp

1§

I bestimmelsens forsta stycke anges att vigskatt tas ut for varje hel
kilometer som ett skattepliktigt fordon anvinds pd vig som avses i
2 kap. 5 §. Av bestimmelsen framgdr alltsd att skatten dr avstdnds-
baserad. Vad som innefattas i begreppet “anvinds” framgér av kom-
mentaren till 2 kap. 5 §.

I andra stycket anges att skatten tas ut med olika belopp bero-
ende pd vigskattevikt, antal hjulaxlar och EURO-utslippsklass.
Skattebeloppen framgar av tabellerna. Det dr antalet monterade axlar
pd motorfordonet som avses. Det ir alltsd oberoende av om axlarna
kan hojas upp eller inte.

Overvigandena finns i1 avsnitt 10.7.

Vad hinder om uppgifter inte finns tillgingliga?
29

I paragrafen anges att om de uppgifter om fordonets egenskaper
som anges 1 1§ inte finns tillgingliga nir ett beslut om vigskatt
fattas, ska skatt tas ut enligt den hogsta nivin. Det innebir att om
de egenskaper som skatten varieras utifrin inte ir kinda nir skatte-
beslutet fattas, ska den hogsta skattesatsen tillimpas. Det ir alltsd
skattesatsen fér den fordonskategori som betalar allra mest som
ska anvindas. Som kan utlisas av tabellen dr det motorfordon med
tre eller fler hjulaxlar och draganordning som betalar allra mest.
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Uppgift om ett fordons egenskaper kan t.ex. finnas i fordonsdoku-
ment, vigtrafikregistret eller motsvarande register 1 andra linder.
Paragrafen behandlas nirmare i avsnitt 10.7.

Vad hinder nér fordonets beskaffenbet dndras¢
39

I bestimmelsen anges att om ett fordons beskaffenhet dndras s3 att
vigskatt ska utgd efter en hogre skattesats dn tidigare, utgdr den
hégre skatten frdn och med den dag di registreringsbesiktning i
anledning av indringen skedde eller senast skulle ha skett. Medfor
indringen att skatt ska utgd efter en ligre skattesats in tidigare,
utgdr den ligre skatten frdn och med den dag d3 besiktning i anled-
ning av dndringen skedde.
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.7.

4 kap. Foranmilan

Skyldighet att limna foranmdlan

1§

Av paragrafen foéljer att den som ir skattskyldig, det vill siga for-
donsigaren eller i forekommande fall viganvindaren, ska anmila
till Transportstyrelsen att fordonet kommer att anvindas pd ett
sddant sitt att skattskyldighet uppkommer. S8 ir fallet om fordonet
kommer att anvindas pd en sidan vig dir vigskatt tas ut. Att
anmilningsskyldigheten ligger pd dgaren ir naturligt, eftersom det
ir denna som ir betalningsskyldig for skatten och som riskerar att
drabbas av sanktioner. Det hindrar i och {6r sig inte att dgaren rent
faktiskt liter nigon annan géra anmilan. En viganvindare ir dock
inte betalningsskyldig gentemot staten, utan istillet gentemot
betalningsformedlaren. Anmilningsskyldigheten bor trots allt ligga
pd viganvindaren, som ir den som anvinder fordonet och har an-
svar for det.

Foranmilan ska ha kommit in till Transportstyrelsen innan skatt-
skyldigheten intrider. Det innebir att anmilan ska ha kommit in
till myndigheten innan det skattepliktiga fordonet anvinds pd vig
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dir skatten tas ut. Agaren, eller i férekommande fall viganvinda-
ren, f&r ingen uppmaning om att limna féranmilan utan méste sjilv
vara aktiv och underritta Transportstyrelsen om att fordonet kom-
mer att anvindas pd ett sddant sitt att skateskyldighet uppkommer.
Kommitténs 6verviganden i dessa delar finns i avsnitt 10.10.1.

Vad ska foranmdlan innebdlla?

29

I bestimmelsen anges vad féranmilan ska inneh&lla.

I forsta stycket anges att féranmilan ska innehilla de uppgifter
som behovs for att identifiera fordonet och den som ir skattskyldig
samt nddvindiga uppgifter om fordonets egenskaper. De nirmare
bestimmelserna om vad féranmilan ska innehdlla kan framg3 av for-
ordning eller foreskrifter.

I andra stycket anges att det 1 foranmilan ska anges vilka slags
deklarationer avseende viganvindandet den skattskyldige avser att
limna. Den skattskyldige ska alltsi ange om deklaration kommer
att limnas for skatteperiod enligt 5 kap. 1 och 2 §§ eller for skatte-
pliktig hindelse enligt 5 kap. 1 och 3 §§. Deklaration for skatte-
period ir en deklaration som ska limnas ménaden efter det att
fordonet har anvints pd vig dir skatten tas ut. En deklaration fér
skattepliktig hindelse ir en deklaration som ska limnas fore det att
fordonet anvinds pd vig dir skatten tas ut. Om deklaration kommer
att limnas for skatteperiod ska uppgift om anlitad tjinsteleverantor
anges. For att {4 limna en sidan deklaration stills det nimligen krav
pd att anlita en tjinsteleverantdr for att fora en elektronisk logg (se
6 kap. 2 §).

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.10.1.

Forindringar ska anmdilas

3§

Av bestimmelsens forsta stycke foljer att den som ir skattskyldig
omgiende ska anmiila till Transportstyrelsen om det sker indringar
av de uppgifter som limnats i féranmilan eller av sddana uppgifter
som senare limnats till styrelsen (indringsanmilan). Den som ir
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skattskyldig méste alltsd se till att de uppgifter som en ging limnats
forblir aktuella. Med ”den som ir skattskyldig” menas dven en per-
son som inte lingre kommer att vara skattskyldig for nya skatte-
perioder men som ir skattskyldig for tidigare perioder och som
dirfor allyjimt dr skyldig att bevara dokumentation enligt 6 kap.
Det kan exempelvis hinda att en sidan person vill eller tvingas byta
yinsteleverantdr och di bér denne vara skyldig att anmila denna
férindring.

De skattskyldiga har tv3 olika deklarationsférfaranden att vilja
mellan. Ett byte av deklarationsférfarande ska initieras genom en
indringsanmilan. Av andra stycket i denna bestimmelse foljer att en
indringsanmilan som avser byte frin deklarationsskyldighet enligt
5 kap. 1 och 2 §§, det vill siga deklaration for skatteperiod, till dekla-
rationsskyldighet enligt 5 kap. 1 och 3 §§, det vill siga deklaration
for skattepliktig hindelse, borjar gilla forst efter skatteperiodens ut-
ging. Ett sidant byte fir alltsd bara gilla for kommande skatte-
perioder. En indringsanmilan som avser byte frin deklarations-
skyldighet enligt 5 kap. 1 och 3 §§ till deklarationsskyldighet enligt
5 kap. 1 och 2 §§ fir diremot genomslag direkt.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.10.1 och 10.10.2.

Vilka formkrav géller for foranmdlan och dndringsanmdlan?

49

I bestimmelsen regleras formkraven fér att limna féranmilan och
indringsanmilan.

I forsta stycket anges att uppgifterna ska limnas elektroniskt pd
faststillt formulir. Att uppgifterna ska limnas elektroniskt innebir
att de ska limnas genom elektronisk kommunikation. Att de ska
limnas pd faststillt formulir innebir att uppgifterna ska vara upp-
stillda pd ett visst angivet sitt.

I paragrafens andra stycke finns ett krav pd att féranmilan och
indringsanmilan ska undertecknas. Eftersom féranmilan ska limnas
elektroniskt, enligt forsta stycket, kan undertecknandet endast upp-
fyllas med elektroniska medel. Det ir vanligtvis Skatteverket fore-
skriver vad som krivs 1 olika situationer (se t.ex. SKVFS 2009:8).
Skatteverket bor dirfér dven hir fi foreskriva vad som ska krivas 1
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denna situation. Sidana foreskrifter kan meddelas som verkstillig-
hetsforeskrifter till den hir paragrafen.
Paragrafen behandlas i avsnitt 10.10.3.

Foreliggande om att limna foranmdlan och dndringsanmdlan

5§

I paragrafens forsta stycke anges att Transportstyrelsen far foreligga
den som inte uppfyller sina skyldigheter att limna féranmailan eller
indringsanmilan att fullgéra skyldigheten. Befogenheten enligt denna
paragraf fir dven anvindas for att himta in uppgifter som behovs
for att avgora om det finns en skyldighet att limna en sddan anmélan.

Ett foreliggande fir férenas med vite, enligt andra stycket. Vites-
foreligganden ska delges, men vanliga féreligganden behéver inte
delges. Vitesforeligganden fir 6verklagas, till skillnad frén fore-
ligganden utan vite (se 12 kap. 1 §).

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.10.1.

Borttagning eller inaktivering av foranmdlan eller indringsanmilan

6§

I bestimmelsens forsta och andra stycke finns en befogenhet for
Transportstyrelsen att ta bort eller inaktivera en féranmilan eller
indringsanmilan som inte lingre behovs eller som tillfilligt inte
behovs. Det kan hinda att den skattskyldige sjilv begir detta hos
Transportstyrelsen. Det kan dock dven hinda att Transportstyrel-
sen pd andra sitt fir kinnedom om en omstindighet som medfor
att anmilan inte lingre behovs eller tillfilligt inte behdvs. Sddana
omstindigheter kan exempelvis vara att fordonet har skrotats eller
bytt dgare.

Enligt tredje stycket ska en féranmilan eller indringsanmilan in-
aktiveras som en f6ljd av att fordonet stills av, for att sedan ter-
aktiveras om fordonet stills pd igen. Detta ska ske automatiskt.

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.10.1.
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5 kap. Deklaration
Skyldighet att limna deklaration

1§

I paragrafens forsta stycke anges att den skattskyldige ir skyldig att
limna uppgifter till ledning fér berikning av vigskatten och att
uppgifterna ska limnas i en vigskattedeklaration. Bestimmelser om
vad en sddan deklaration ska innehilla och vilka formkrav som giller
for deklarationen finns i1 2—4 §§. Dir sigs bland annat att deklara-
tionen ska limnas elektroniskt.

I andra stycket anges att deklaration ska limnas for varje skatte-
period eller, om skatteredovisningen inte avser skatteperioder, fér
varje skattepliktig hindelse. En deklaration som limnas f6r skatte-
period ir en deklaration som limnas m&naden efter det att kérningen
har dgt rum. En deklaration som limnas for skattepliktig hindelse
ir en deklaration som limnas fér ett avsett viganvindande innan
skattskyldighet intrider.

Av tredje stycker foljer att deklaration som limnas fér skatte-
period ska limnas dven om det inte finns ndgon skatt att redovisa.
Deklaration ska alltsd limnas dven om skattskyldighet inte har in-
tritt under skatteperioden.

Kommitténs 6verviganden finns 1 avsnitt 10.10.2.

Vad ska deklarationen innebdlla?

29

I den hir bestimmelsen anges vad en deklaration som limnas for
skatteperiod (m&nadsvis deklaration) ska innehilla. En sddan dekla-
ration ska enligt forsta stycket innehilla uppgifter om det antal kilo-
meter som fordonet, di det har varit skattepliktigt, har anvints
under skatteperioden. Fordonet blir skattepliktigt nir skattskyldig-
het intrider, vilket sker nir det anvinds pd de vigar dir skatt tas ut
(se 2 kap. 5 §). Med de 6vriga uppgifter som behévs for berikning
av vigskatten menas de uppgifter om fordonets egenskaper som
skatten varieras utifrdn (se 3 kap. 1 §). Dessa uppgifter ska redan ha
limnats, genom féranmilan och eventuella dndringsanmilningar.
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I deklarationen bekriftas siledes de uppgifter som redan finns hos
Transportstyrelsen.

I andra stycket regleras férutsittningarna fér att godkinna respek-
tive limna uppgifter.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.10.2.

3§

I bestimmelsen anges vad en deklaration som limnas for skatte-
pliktig hindelse ska innehilla. En sddan deklaration ska enligt forsta
stycket innehilla uppgifter om ett avsett anvindande av de vigar och
gator som avses 1 2 kap. 5 § och de évriga uppgifter som behovs for
berikning av skatten. Det som ska anges 1 deklarationen ir alltsd
den specifika rutt som fordonet kommer att firdas enligt pd de vigar
dir skatten tas ut. Med de 6vriga uppgifter som behdvs for berik-
ning av vigskatten menas de uppgifter om fordonets egenskaper som
skatten varieras utifrin (se 3 kap. 1 §). Dessa uppgifter ska redan ha
limnats, genom féranmilan och eventuella indringsanmilningar.
I deklarationen bekriftas siledes de uppgifter som redan finns hos
Transportstyrelsen.

L andra stycket regleras forutsittningarna fér att godkinna respek-
tive limna uppgifter.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.10.2.

Vilka formkrav géller for deklarationen?

45

I bestimmelsen anges formkraven f6r vigskattedeklarationer. Det ir
samma formkrav som for féranmilan och dndringsanmilan. I forsta
stycket anges att uppgifterna ska limnas elektroniskt pd faststille
formulir. Att uppgifterna ska limnas elektroniskt innebir att de
ska limnas genom elektronisk kommunikation. Att de ska limnas
pd faststillt formulir innebir att uppgifterna ska vara uppstillda pd
ett visst angivet sitt.

I paragrafens andra stycke finns ett krav pd att uppgifterna ska
undertecknas. Eftersom deklarationer ska limnas elektroniskt, enligt
forsta stycket, kan undertecknandet endast uppfyllas med elektro-
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niska medel. Det dr vanligtvis Skatteverket som foreskriver vad
som krivs 1 olika situationer (se t.ex. SKVFS 2009:8). Skatteverket
boér dirfor dven hir {8 foreskriva vad som ska krivas 1 denna situa-
tion. Sddana féreskrifter kan meddelas som verkstillighetstéreskrif-
ter till den hir paragrafen.

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.10.3.

Deklarationsombud

5§

I paragrafen anges att den som ir deklarationsskyldig enligt lagen
far anvinda deklarationsombud. Vidare anges vem som fir anlitas
som deklarationsombud. Det ir dels sddana deklarationsombud
som avses 1 6 kap. 4-8 §§ skatteférfarandelagen (2011:1244), dels
den som den deklarationsskyldige har anlitat som tjinsteleverantor
for att féra en elektronisk logg.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.10.5.

Nir ska deklarationen limnas?

6§

I bestimmelsen anges nir en deklaration som limnas for skatte-
period senast ska ha kommit in tll Transportstyrelsen. Som féljer
av bestimmelsen ska deklarationen ha kommit in senast den 12 1
kalendermanaden efter skatteperiodens utgdng. Det innebir t.ex.
att en deklaration som avser skatteperioden januari ska ha kommit
in senast den 12 februari.

Overvigandena finns i avsnitt 10.10.2.

7§

I bestimmelsen anges nir en deklaration som limnas for skattepliktig

hindelse senast ska ha kommit in tll Transportstyrelsen. Som

foljer av bestimmelsen ska en sddan deklaration ha kommit in fére

det att skattskyldighet intrider, det vill siga innan firden pabérjas.
Overvigandena finns i avsnitt 10.10.2.
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Anstind med att limna deklaration for skatteperiod

8§

Av bestimmelsens forsta stycke f6ljer att den som ska limna dekla-
ration for skatteperiod under vissa forutsittningar fir medges
anstdnd med att limna deklarationen 1 tid. Sidana sirskilda om-
stindigheter skulle exempelvis kunna vara att den som ska uppritta
deklarationen drabbas av sjukdom eller olyckshindelse eller att det
intriffar ett datorfel 1 nira anslutning till att deklaration ska limnas
(jfr vad som sigs om skattedeklarationer i prop. 1996/97:100 s. 573).

Det idr Transportstyrelsen som medger deklarationsanstind.
Enligt andra stycket ska ansdkan ha kommit in till styrelsen senast
den dag di deklarationen skulle ha limnats, det vill siga den 12 1
kalendermdnaden efter skatteperiodens utging.

Om anstdnd beviljas och férutsittningarna sedan férindras innan
dess att anstindstiden har gitt ut ska anstindet omprévas, vilket
foljer av tredje stycket.

Paragrafen avhandlas 1 avsnitt 10.10.2.

Foreliggande om att limna deklaration for skatteperiod

99

Av denna bestimmelse féljer en befogenhet fér Transportstyrelsen
att foreligga den som inte har fullgjort sin skyldighet att limna
deklaration for skatteperiod att gora detta. Om det finns anledning
att anta att foreliggandet inte kommer att foljas fir det forenas
med vite. Vitesforeligganden ska delges, men vanliga foreligganden
behéver inte delges. Vitesforeligganden far dverklagas, till skillnad
frin foreligganden utan vite (se 12 kap. 1 §).

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.10.2.
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6 kap. Dokumentationsskyldighet
Generell dokumentationsskyldighet

1§

Paragrafen giller den som ir uppgiftsskyldig enligt 5 kap. Den giller
alltsd den som ir skyldig att limna foranmilan, och 1 forekom-
mande fall indringsanmailan, samt deklaration. Bestimmelsen har
sin forebild 1 39 kap. 3 § skatteférfarandelagen (2011:1244) och ut-
gor ett komplement till vriga regleringar om skyldighet att bevara
rikenskaper m.m. Den som ir skyldig att genom rikenskaper,
anteckningar eller annan limplig dokumentation se till att det finns
underlag ska sjilvklart dven bevara underlaget. I 3 § anges hur linge
dokumentationen ska bevaras. Med uttrycket “kontroll av upp-
giftsskyldigheten” avses sivil kontroll av om uppgiftsskyldigheten
over huvud taget férelegat som kontroll av att skyldigheten har full-
gjorts riktigt och fullstindigt (jfr prop. 1996/97:100 s. 597).

Andra stycket hinvisar till att det 1 2 § finns regler om hur de
deklarationsskyldiga i sirskilda fall ska féra och bevara sin doku-
mentation.

Overvigandena finns i avsnitt 10.11.

Skyldighet att fora en elektronisk logg
29

I bestimmelsen regleras en sirskild dokumentationsskyldighet som
bestdr i att féra en elektronisk logg i vilken viganvindningen doku-
menteras.

Av bestimmelsens forsta stycke toljer att det ir de skattskyldiga
som har valt att deklarera f6r skatteperiod som ska omfattas av den
sirskilda dokumentationsskyldigheten. De skattskyldiga som har
valt att deklarera for skattepliktig hindelse (ruttbiljett) behover alltsd
inte fora en elektronisk logg. Av samma stycke foljer att den
deklarationsskyldige ska anlita en tjinsteleverantdr for att fora loggen.
Vad som menas med tjinsteleverantér framgdr av definitionen 1
1 kap. 4 § sjitte stycket.

Av andra stycket f6ljer att loggen ska innehdlla nédvindiga identi-
fikationsuppgifter om den skattskyldige och fordonet. Loggen ska
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alltsd vara kopplad till bide en viss skattskyldig och ett visst for-
don. Den kan inte vara kopplad till flera fordon som samma person
ir skattskyldig for. Den kan inte heller vara kopplad till flera skatt-
skyldiga som har dgt samma fordon.

Enligt tredje stycket ir det uppgifter om fordonets anvindning
inom Sverige som ska dokumenteras i loggen. Det ir alltsd inte
enbart fordonets anvindning av de vigar dir skatten tas ut som ska
dokumenteras, utan iven fordonets anvindning av andra vigar och
platser inom Sverige ska dokumenteras 1 loggen. Diremot ska inte
fordonets anvindning utanfér Sveriges grinser dokumenteras.

Av fidrde stycket foljer en skyldighet for den som deklarerar f6r
skatteperiod att frdn och med skattskyldighetens intride éverfora
uppgifter till tjinsteleverantdren, som i sin tur ska féra in de Sver-
forda uppgifterna i loggen. Overféringen av uppgifter till tjinste-
leverantoren ska ske digitalt, automatiskt och tradlost. Att dverfor-
ing av uppgifter till loggen ska ske digitalt beror pé kravet att loggen
ska foras pd elektronisk vig. Att dverforingen dirutdver ska ske
automatiskt och trddlost beror pd en vilja att minimera risken att
information gir férlorad eller medvetet férvanskas. De flesta for-
don ir redan i dag uppkopplade och 6verfér information digitalt,
automatiskt och tradlost.

Overvigandena finns i avsnitt 10.11.

Hur linge ska dokumentationen bevaras?

3§

Enligt denna bestimmelse ska dokumentation som avses 1 kapitlet
bevaras under tre &r efter utgingen av det kalenderdr under vilket
skatteperioden har gdtt ut eller den skattepliktiga hindelsen har in-
triffat. Det innebir i praktiken att dokumentationen for ar 1 ska
bevaras till och med den 31 december 4r 4.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.11.
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Foreliggande om att fora en elektronisk logg

4§

Av denna bestimmelse framgar att Transportstyrelsen fir foreligga
den som ir skyldig att fora en elektronisk logg att fullgéra skyldig-
heten. Det ir den som deklarerar f6r skatteperiod som ir skyldig
att fora en elektronisk logg, alltsedan skattskyldigheten har intritt.
Ett sidant foreliggande ska f3 férenas med vite, om det finns an-
ledning att anta att det annars inte foljs. Vitesforeligganden ska
delges, men vanliga foreligganden behover inte delges. Vitesfore-
ligganden far overklagas, till skillnad frin foreligganden utan vite
(se 12 kap. 1§).
Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.11.

7 kap. Beslut

Transportstyrelsens beskattningsbeslut

1§

I bestimmelsens forsta stycke anges att beslut om vigskatt ska fattas
for varje skatteperiod for sig eller, om skatteredovisningen inte
avser skatteperioder, for varje skattepliktig hindelse for sig. Vidare
anges 1 stycket att beslutet ska fattas med ledning av innehéllet 1 en
vigskattedeklaration och andra tillgingliga uppgifter. Sddana andra
tillgingliga uppgifter kan exempelvis utgoras av uppgifter som har
limnats i samband med féranmilan eller som finns 1 vigtrafikregistret.

I andra stycket anges att om deklarationen har limnats 1 ritt tid
och pd ritt sitt, ska Transportstyrelsen anses ha fattat ett beslut om
skatten 1 enlighet med deklarationen, ett s& kallat automatiskt be-
slut. For varje deklaration som limnas till Transportstyrelsen, ska
ett beslut anses ha fattats 1 enlighet med denna, under férutsittning
att deklarationen ir sddan att den kan liggas till grund for ett beslut.
Saknar deklarationen en grundliggande uppgift, kan nigot automa-
tiskt beslut inte fattas av Transportstyrelsen. Dessa fall fir, efter en
eventuell begiran om komplettering som inte {6ljs, hanteras manuellt
av Skatteverket som fir besluta om skatt i den ordning som foljer av
7 kap. 3 8.
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Av tredje stycket framgir vad som giller nir en deklaration for
skatteperiod inte kommer in i tid. Om deklarationen inte har kommit
in 1 ritt tid, anses skatten ha bestimts till noll kronor. Kommer
deklarationen in vid en senare tidpunkt anses beslut istillet ha
fattats 1 enlighet med deklarationen, om inte ett omprévningsbeslut
har meddelats dessforinnan.

Av fiirde stycket framgdr nir ett beslut ska anses ha fattats. Be-
slutet ska anses ha fattats samma dag som deklarationen kom in till
Transportstyrelsen.

I femte stycket hinvisas till att bestimmelserna 1 26 och 27 §§
forvaltningslagen (1986:223) om rittelse och omprévning inte
giller f6r Transportstyrelsens automatiska beslut. Denna lag har nim-
ligen sirskilda bestimmelser om rittelse och omprévning.

Paragrafen behandlas nirmare 1 avsnitt 10.13.

Rattelse

29

Paragrafen anger att om ett beslut som Transportstyrelsen har fattat
har blivit uppenbart oriktigt pd grund av felaktighet vid den auto-
matiserade behandlingen, ska Transportstyrelsen ritta beslutet.

Bestimmelsen, som har sin motsvarighet i 4 kap. 1 § andra stycket
vigtrafikskattelagen (2006:227) och 14 a§ lagen (2004:629) om
tringselskatt, dock med vissa skillnader 1 utformningen, behandlas i
avsnitt 10.17.1.

Skatteverkets beslut

3§

I bestimmelsen anges att om ndgot beslut i en friga enligt lagen
inte har fattats, f8r Skatteverket besluta i frigan pd det sitt och
inom den tid som giller {6r omprévning. Som exempel kan nimnas
att om Transportstyrelsen inte har fattat nigot beslut om skatt, efter-
som en deklaration inte har limnats eller deklarationen inte har
kunnat ligga till grund f6r beslut, fir Skatteverket besluta 1 frigan.
Det forstnimnda fallet tar sikte pd de situationer dir det vid kon-
troll visar sig att deklaration felaktigt inte limnats. Det senare fallet
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avser de situationer dir deklaration har limnats, men den har haft
sddana brister att beslut inte har kunnat fattas 1 enlighet med dekla-
rationen. Normalt bor dock Transportstyrelsen, nir den fir in en
ofullstindig deklaration, forst féreligga den skattskyldige att kom-
plettera deklarationen. Om komplettering inte sker kan alltsd dekla-
rationen limnas 6ver till Skatteverket f6r beslut.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.17.2.

Skinsbeskattning

4§

Av paragrafens forsta stycke foljer att skatten, om deklaration inte
har kommit in, ska bestimmas till vad som framstir som skiligt
med hinsyn tll uppgifterna 1 drendet (skonsbeskattning). En dekla-
ration anses foreligga om den uppfyller formkraven, det vill siga
den deklarationsskyldige har undertecknat faststillt formulir och
formuliret innehéller ndgon beloppsmissig uppgift till ledning for
beskattningen (se prop. 1991/92:43 s. 83 och RA 1951 Fi 1436 samt
RA 1955 ref. 32).

Av andra stycket foljer att skonsbeskattning ska ske om skatten
inte kan beriknas tillférlitligt pd grund av brister i eller bristfilligt
underlag fér en limnad deklaration. Enbart den omstindigheten att
det finns brister 1 eller bristfilligt underlag for deklarationen utgor
inte tillrickliga skil for beslut om skénsbeskattning, utan deklara-
tionen méste ocksi beddmas vara otillférlitlig (se RA 1958 Fi 675,
RA 1972 Fi 1159, RA 1979 Aa 105 och RA 80 1:87). Férekomsten
av formellt korrekta anteckningar utgér dock inget absolut hinder
mot skénsbeskattning (se prop. 1955:160 s. 100 f.). Vidare behover
inte ett bristfilligt underlag innebira att det finns grund fér skons-
beskattning, utan i stillet kan avvikelse frdn deklarationen ibland
gbras genom uppskattning av skiligt belopp.

Enligt tredje stycker fir skonsbeskattning enligt forsta stycket,
det vill siga skénsbeskattning i avsaknad av deklaration, beslutas
bara om ett foreliggande att limna deklaration har sints ut till den
deklarationsskyldige och féreliggandet inte har foljts. Det krivs inte
att den deklarationsskyldige har tagit del av féreliggandet, utan det
ricker att foreliggandet har sints ut till denne (se prop. 1977/78:136
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s. 164, 199 f. och prop. 2010/11:165 s. 993 samt RA 1990 ref. 83,
RA 1991 ref. 95 och RA 2004 not. 85).
Paragrafen behandlas i avsnitt 10.17.4.

8 kap. Omprévning
Beslut som kan omprévas

1§

Av denna bestimmelse framgr vilka beslut som kan omprévas hos
Skatteverket. De beslut som kan omprévas ir, enligt forsta stycket,
alla frigor som har betydelse f6r beskattningen eller ngot annat
forhillande mellan en enskild och det allminna. Omprévning ska
goras om den som beslutet giller begir det eller om det finns andra
skil. Ett beslut kan bestd av olika delfrdgor och varje sddan delfriga
kan bli féremdl f6r omprovning. Frigan ska dock ha betydelse for
beskattningen eller ndgot annat férhillande mellan en enskild och
det allminna. Med att beslut kan ha betydelse f6r nigot annat fér-
hillande avses t.ex. att den skattskyldige skulle kunna 3 bidrag
eller annat stéd frin det allminna med hégre belopp om Skatte-
verket omprovar beslutet (se prop. 1989/90:74 s. 413). En omprov-
ning av en friga avseende samma skatteperiod eller skattepliktiga
hindelse kan ske flera ginger, se dock 2 §.

Ett undantag frin forsta stycket finns i andra stycket. Dir sigs
att en polismans eller bilinspektors beslut enligt 10 kap. 7, 8 eller
13 § inte fir omprovas av Skatteverket och att detsamma giller
Transportstyrelsens beslut enligt 10 kap. 10 eller 14 §.

Av tredje stycket, som hinvisar till 12 kap. 4§, framgdr att det
finns en obligatorisk omprévningsskyldighet om den skattskyldige
overklagar ett beslut.

Overvigandena finns i1 avsnitt 10.17.3.

29

Bestimmelsens forsta stycke innebir att en friga som provats 1 dom-
stol och dirigenom vunnit negativ rittskraft inte direfter kan om-
provas. Detta ger uttryck for principen om res judicata.
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I andra stycket gors undantag for det fallet att Hogsta forvalt-
ningsdomstolen har indrat rittstillimpningen i den aktuella frigan.
Syftet med bestimmelsen ir att mojliggéra omprévning pd begiran av
en skattskyldig av en friga som tidigare provats av domstol genom ett
lagakraftvunnet beslut, om beslutet avviker frin rittstillimpningen
1 ett avgorande av Hogsta forvaltningsdomstolen som meddelats
direfter. Syftet med detta undantag ir att den som 6verklagar inte
ska hamna 1 ett simre lige att {3 sin sak omprévad in den som inte
gor det (jfr prop. 2010/11:165 s. 1075). Som uttryckligen framgar
ir bestimmelsen tillimplig nir det ir Hogsta foérvaltningsdom-
stolen som har indrat rittstillimpningen. Den giller alltsd inte vid
omprévning med hinvisning till ny eller indrad praxis frdn EU-
domstolen eller Europadomstolen.

Bestimmelsen avhandlas i avsnitt 10.17.3.

Omprovning pd begiran av den som beslutet giller

39

I bestimmelsen anges vilken tidsfrist som giller f6r en begiran av
omprdvning av den som beslutet giller. Som férebild har bestim-
melserna om omprovning enligt vigtrafikskattelagen (2006:227)
anvints. Som framgar av andra stycket giller dock en kortare tids-
frist f6r omprévning av vissa beslut, vilket har sin motsvarighet 1
66 kap. 7 § skatteforfarandelagen (2011:1244).

Enligt forsta stycket ska omprévning begiras senast tredje &ret
efter utgdngen av det kalenderdr under vilket skatteperioden har
gatt ut eller den skattepliktiga hindelsen har intriffat.

Enligt andra stycket giller en kortare tidsfrist for att begira om-
provning av vissa beslut. Det ror sig om beslut dir en lingre omprév-
ningsfrist skulle vara meningslos eller mindre limplig.

Aven efter den tid som anges i férsta stycket fir, enligt tredje
stycket, omprdvning begiras av ett beslut som ir till nackdel f6r den
som beslutet giller, om denne gér sannolikt att han eller hon inte
inom 60 dagar fore utgdngen av denna tid har fitt kinnedom om
beslutet eller om ett skattebesked eller en annan handling som inne-
hiller uppgift om vad som ska betalas. Begiran ska ha kommit in
inom 60 dagar frin den dag d& denne fick sddan kinnedom.
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Enligt fidrde stycket ska en begiran om omprévning av ett beslut
om ersittning fér kostnader fér ombud, bitride eller utredning,
som har meddelats 1 samband med avgorandet av det irende som
kostnaderna hinfér sig till, ha kommit in inom den tid som giller
for begiran om omprdvning av avgorandet 1 drendet. I annat fall
ska begiran ha kommit in inom tvd minader frin den dag di den
som beslutet giller fick del av det. Med ”1 annat fall” avses beslut
om ersittning som inte har meddelats 1 samband med avgorandet
av det drende som kostnaderna hinfor sig till.

Paragrafen avhandlas 1 avsnitt 10.17.3.

Omprévning pd initiativ av Skatteverket

49

Enligt bestimmelsen fir Skatteverket pd eget initiativ omprova ett
beslut till f6rdel fér den som beslutet giller. Bestimmelsen innebir
alltsd en befogenhet och inte en skyldighet att ompréva. Skatte-
verkets befogenhet begrinsas inte till vissa slags fel utan ska gilla
generellt, det vill siga oavsett vilken friga omprévningen giller och
oavsett vad som har féranlett den. Befogenheten ir vidare inte tids-
begrinsad. Jimfér 66 kap. 19 § skatteférfarandelagen (2011:1244)
och prop. 2010/11:165 s. 605 f. och 1095 f.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.17.3.

5§

I bestimmelsen finns en tidsfrist f6r Skatteverket att fatta beslut

om omprévning till nackdel f6r den som beslutet giller. Ett sddant

beslut ska inte f& meddelas senare in under tredje 4ret efter ut-

gingen av det kalenderdr under vilket den aktuella skatteperioden

har gdtt ut eller den skattepliktiga hindelsen har intriffat.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.17.3.
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9 kap. Sarskilda avgifter

Vad som avses med sérskild avgift

1§

I denna bestimmelse, som inleder kapitlet, anges vad som menas
med sirskild avgift. Sirskild avgift ir sanktionsavgift, férsenings-
avgift och tilliggsavgift.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.16.1.

Gemensam bestimmelse for sirskilda avgifter

2§

Bestimmelsen ir gemensam f6r de sirskilda avgifter som tas ut
enligt lagen och ger uttryck for principen att den enskilde inte ska
drabbas av dubbla sanktioner (se avsnitt 8.11.2 och 10.16.1). Av
bestimmelsen framgdr dirfor att en sirskild avgift inte fir tas ut for
en dvertridelse som omfattas av ett vitesfoéreliggande.

Kommittén har évervigt att inféra ett andra stycke 1 bestimmel-
sen som hindrar att tvd sirskilda avgifter tas ut fér en och samma
overtridelse. Det kan nimligen inte uteslutas att en och samma
dvertridelse skulle kunna aktualisera flera sidana avgifter. Sanktions-
avgift enligt 3 § forsta stycket 3 1 detta kapitel ska tas ut av den som
inte fullgjort skyldigheten att limna deklaration fér skattepliktig
hindelse och 1 ritt tid betala den skatt som deklarationen avser, men
det skulle dven kunna bli aktuellt med skonsbeskattning och tilliggs-
avgift enligt 7 kap. 4 § och 9 kap. 5 § i samma situation. Att ta ut tvd
sirskilda avgifter for en och samma 6vertridelse skulle dock strida
mot forbudet om dubbla straff. Det ir alltsd inte tillitet. Kom-
mittén anser att det ir sd sjilvklart att en Svertridelse inte fir leda
till tv4 sirskilda avgifter att en bestimmelse med ett sidant innehill
skulle vara dverflodig.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.16.1.
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Sanktionsavgift

39

I bestimmelsen klargors under vilka férutsittningar och pd vilket
sitt sanktionsavgiften tas ut. I forsta stycket anges att om den som
ir skattskyldig inte har fullgjort vissa skyldigheter s ska sanktions-
avgift tas ut. De skyldigheter som vid bristande efterlevnad ska leda
till sanktionsavgift ir skyldigheten att limna féranmilan eller ind-
ringsanmilan, skyldigheten att fora en elektronisk logg och skyl-
digheten att ha en giltig ruttbiljett. Om flera skyldigheter samtidigt
inte efterlevs ska en sanktionsavgift tas ut fér var och en av dessa
overtridelser. Sdledes ska tvd avgifter tas ut om ett skattepliktigt
fordon anvinds pd en vig dir skatt tas ut utan vare sig féranmilan
eller ruttbiljett.

Enligt andra stycket fir en ny sanktionsavgift tas ut for varje
overtridelse for varje sjudagarsperiod. Det innebir att innu en
sanktionsavgift kan tas ut om en overtridelse fortfarande bestar
efter sju dagar. Avgiften kan dirmed tas ut flera ginger om &ver-
tridelsen fortsitter att bestd. Observera dock att den forsta avgif-
ten ska tas ut, medan ytterligare avgifter fdr tas ut. Det innebir en
skyldighet for myndigheten att ta ut den férsta avgiften och en be-
fogenhet f6r myndigheten att ta ut ytterligare avgifter.

Av tredje stycket framgdr att avgiften uppgdr till 25 000 kronor.

Valet av sanktionsavgift och utformningen av densamma be-
handlas 1 avsnitt 10.16.2.

Forseningsavgift

4§

Av bestimmelsen framgar nir och p8 vilket sitt forseningssavgiften
tas ut. Enligt forsta stycket ska en sddan avgift tas ut om den som
ska limna deklaration for skatteperiod (manadsdeklaration) inte
har gjort det 1 ritt tid. Bestimmelsen giller siledes inte f6r den som
inte har limnat en deklaration for skattepliktig hindelse (ruttbiljett)
1 ritt tid.

I andra stycket anges att en deklaration inte ska anses ha limnats
om uppgifterna i den ir s bristfilliga att de uppenbarligen inte kan
liggas till grund for beskattningen.
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Enligt tredje stycket ir forseningsavgiften 625 kronor eller, om
det ir friga om en deklaration som ska limnas efter foreliggande,
1 250 kronor.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.16.3.

Tilliggsavgift
59

Enligt bestimmelsens forsta stycke ska en tilliggsavgift tas ut vid

skonsbeskattning. Enligt andra stycket framgdr att tilliggsavgiften

utgors av dels ett fast belopp om 5 000 kronor, dels 40 procent av den

skatt som skénsbeskattningen medfér utdver det belopp som annars

skulle ha bestimts i enlighet med de limnade uppgifterna.
Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.16.4.

6§

Enligt bestimmelsens forsta stycke ska en tilliggsavgift som har
paforts vid skonsbeskattning pd grund av avsaknad av deklaration
undanrdjas, om deklarationen limnas inom tvd ménader frin ut-
gingen av den ménad beslutet om tilliggsavgift meddelades. Bestim-
melsen ir av ex officio-karaktir, vilket innebir att om villkoren for
undanrdjande ir uppfyllda ska tilliggsavgiften undanréjas dven om
inte den enskilde har begirt det.

Om den deklarationsskyldige gor sannolikt att han eller hon inte
har fitt kinnedom om avgiften fore fristens slut ska fristen, enligt
andra stycket, i stillet riknas frin den dagen di denne fick kinne-
dom om beslutet.

Av tredje stycket foljer att deklarationen ska ha kommit in till
Transportstyrelsen, Skatteverket eller allmin forvaltningsdomstol
inom fristen.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.16.4.
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7§

Av bestimmelsens forsta stycke foljer att tilliggsavgift ska tas ut om
en oriktig uppgift limnas under férfarandet till ledning for beskatt-
ningen eller 1 ett m&l om beskattningen. Uppgiften ska ha limnats
pd ndgot annat sitt in muntligen.

Nir det giller en oriktig uppgift 1 ett mal om beskattningen fram-
gir det av andra stycket att avgiften bara fir tas om uppgiften inte
har godtagits efter provning i sak.

Tredje stycket anger vad som utgor en oriktig uppgift.

I firde stycket finns dock vissa undantag fran tredje stycket.

Av femte stycker framgar att tilliggsavgiften utgdrs av dels ett fast
belopp om 5 000 kronor, dels 40 procent av den skatt som inte skulle
ha bestimts om den oriktiga uppgiften hade godtagits.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.16.4.

8§

Denna bestimmelse anger nir tilliggsavgift inte fir tas ut. S3 ir,
enligt forsta stycket, fallet om den skattskyldige pd eget initiativ har
rittat den oriktiga uppgiften (forsta punkten) eller om den oriktiga
uppgiften framgir av sddana uppgifter som en tjinsteleverantor
enligt 24 § lagen om tjinsteleverantorer for vigskatt har limnat till
Transportstyrelsen (andra punkten). Enligt 24 § lagen om tjinste-
leverantdrer for vigskatt ska en tjinsteleverantér till Transport-
styrelsen limna uppgift om det antal kilometer som fordonet under
varje dygn har anvints pd de vigar och gator dir skatt tas ut och det
antal kilometer som fordonet har anviints p andra platser i Sverige.
Dessa uppgifter fran tjinsteleverantoren ir s tydliga att de normalt
och rutinmissigt kan liggas till grund for beslut. Dirmed minskar
risken for ett skatteundandragande pd ett sidant sitt att det inte
framstdr som proportionerligt att ta ut tilliggsavgift.

Andra stycket hinvisar till bestimmelserna 1 49 kap. 10a och
10 b §§ skatteforfarandelagen (2011:1244). Med skattetilligg ska dd
i stillet avses tilliggsavgift.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.16.4.
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Befrielse fran sirskild avgift
99

Denna bestimmelse, som ir gemensam for de sirskilda avgifterna 1
lagen, anger att Skatteverket ska besluta om hel eller delvis befrielse
frdn en sirskild avgift om det dr oskiligt att ta ut avgiften med fullt
belopp. Detta anges i forsta stycket.

Genom andra stycket gors bestimmelsen 151 kap. 1 § andra stycket
skatteforfarandelagen (2011:1244) ullimplig hir.

Enligt tredje stycket ska frdgan om befrielse beaktas dven om den
enskilde inte har begirt det.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.17.6.

10 kap. Betalning

Niir ska skatt och avgifter betalas?

1§

Av bestimmelsen foljer nir betalning av skatt och avgift som har
beslutats enligt lagen ska ske.

Av forsta stycket foljer att skatt som har beslutats f6r en skatte-
period ska betalas senast den sista dagen i andra kalenderminaden
efter den ménad som beslutet avser. Skatt som piférts genom ett
beskattningsbeslut som avser januari ska siledes betalas senast den
31 mars.

Skatt som har beslutats for en skattepliktig hindelse ska dock
i stillet betalas innan skattskyldighet intrider. Detta foljer av andra
stycket. Det ir den sd kallade ruttbiljetten som avses hir.

Enligt tredje stycket ska skatt eller avgift som har beslutats genom
rittelse eller omprévning betalas senast 30 dagar efter beslutsdagen.

Bestimmelserna i lagen (1930:173) om berikning av lagstadgad
tid giller i friga om den dag d& en betalning enligt f6rsta eller tredje
stycket senast ska vara gjord. Enligt 2 § lagen om berikning av
lagstadgad tid fir skatten betalas nista vardag, om sista dag for
betalning infaller pa t.ex. en séndag, annan allmin helgdag, l6rdag,
midsommarafton, julafton eller nydrsafton.

Betalningstiderna motiveras i avsnitt 10.14.1.
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Hur ska betalningen goras?

29

Paragrafen innehdller uppgift om att inbetalning av skatt och avgift

ska ske till ett sirskilt konto fér inbetalningar enligt denna lag. Detta

giller oavsett pd vilket sitt betalning sker. Transportstyrelsen admi-

nistrerar det sirskilda kontot for Skatteverkets rikning. I paragrafen

anges ocksé nir betalningen till kontot ska anses vara gjord.
Bestimmelsen behandlas 1 10.14.1.

Betalningsformedlare

3§

Av bestimmelsen framgar att den som ir skattskyldig dven ir be-

talningsskyldig, utom di det finns en EETS-betalningstérmedlare

som ir betalningsskyldig 1 stillet f6r den skattskyldige.
Bestimmelsen behandlas 1 10.14.1.

Dréjsmalsavgift
49

Paragrafen innehiller bestimmelser om dréjsmélsavgift och har sin
forebild 1 5 kap. 17 § vigtrafikskattelagen (2006:227) och 18 § lagen
om vigavgift (1997:1137) for vissa tunga fordon.

Drojsmalsavgift tas enligt forsta stycket ut om skatt inte betalas
inom den tid som anges 1 1§ forsta eller tredje stycket. Drojs-
maélsavgift tas alltsd bara ut om skatt som beslutats f6r skatteperiod
inte betalas 1 ritt tid. Om skatt f6r en skattepliktig hindelse inte
betalas 1 ritt tid tas i stillet sanktionsavgift ut enligt 9 kap. 3 § forsta
stycket 3. Drojsmalsavgift ska betalas for varje separat fordon om en
skattskyldig innehar flera fordon.

Andra stycket innehdller ett undantag frin férsta stycket som
innebir att dréjsmélsavgift inte ska tas ut om en EETS-betalnings-
formedlare r betalningsskyldig i stillet f6r den skattskyldige.
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I bestimmelsens tredje stycke regleras pa vilket belopp drojs-
mélsavgiften ska riknas nir anstdnd med betalning av skatt har be-
viljats.

Fjérde stycket anger att Skatteverket ska medge hel eller delvis
befrielse frin dréjsmalsavgift om det finns sirskilda skil. Det inne-
bir att Skatteverket fir besluta om befrielse av dréjsmalsavgift
exempelvis 1 samband med att den omprévar ett beslut, dven om
det ir Transportstyrelsen som har beslutat om avgiften. Med sir-
skilda skil avses i huvudsak omstindigheter som den betalnings-
skyldige inte har kunnat férutse eller rida 6ver, exempelvis sjuk-
dom eller olyckshindelse. Diremot bér det inte anses vara friga
om sirskilda skil om betalningsférsummelsen beror pi betalnings-
oférmiga.

I femte stycket finns en hinvisning till att dréjsmalsavgiften tas
ut enligt bestimmelser 1 lagen (1997:484) om drojsmélsavgift.

Bestimmelsen behandlas nirmare i avsnitt 10.16.5.

Anstind med betalning

5§

Enligt hinvisningen till skatteférfarandelagen (2011:1244) ska vissa
av den lagens bestimmelser om anstind med betalning tillimpas pd
skatt och avgifter som har beslutats med stéd av vigskattelagen.
Vid tillimpning av skatteférfarandelagens bestimmelser ska med
skattetilligg 1 stillet avses tilliggsavgift och med kontrollavgift ska
i stillet avses sanktionsavgift. Beslut om anstind fattas av Skatte-
verket.

En sirskild bestimmelse om pd vilket belopp dréjsmélsavgift
ska tas ut om anstdnd har beviljats enligt denna paragraf finns i
10 kap. 4 § tredje stycket.

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.14.2.
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Befrielse och dterbetalning av skatt

6§

Det kan finnas situationer dir det skulle framstd som uppenbart
oskiligt att ta ut vigskatt. I dessa fall ska Skatteverket besluta att
skatten inte ska tas ut eller att betald skatt ska dterbetalas. Mojlig-
heten att befria bilens dgare frin skatt, alternativt att dterbetala
redan betalat belopp, bér dock anvindas restriktivt och frimst 1
situationer d& fel har begdtts frin myndigheternas sida eller d om-
stindigheter har intriffat som den enskilde inte har kunnat rida
over.

Som exempel pd fall dir det skulle framstd som uppenbart oski-
ligt att ta ut skatten kan nimnas att ett fel 1 nigot hinseende har
begdtts frin Transportstyrelsens eller annan myndighets sida 1 friga
om hanteringen av systemet, t.ex. vid informationen till trafikan-
terna. Om det giller en ruttbiljett vars giltighetstid har intritt bor
befrielse eller terbetalning frimst bli aktuellt 1 situationer dir den
skattskyldige pd grund av omstindigheter som denne inte kunnat
rida 6ver har blivit férhindrad att anvinda biljetten, exempelvis att
fordonet har stulits eller gdtt sénder.

Friga om befrielse frin eller dterbetalning av skatt kan vickas
antingen av Skatteverket eller av den enskilde. I det senare fallet
krivs en ansokan till myndigheten frin den som beslutet giller.

Bestimmelsen behandlas nirmare i avsnitt 10.17.5.

Forskottsbetalning av sanktionsavgift vid en véigkontroll

7§

I bestimmelsen regleras i forsta stycket en polismans och en bil-
inspektors skyldighet att besluta om forskott f6r sanktionsavgift
for den ska paforas sidan avgift och som inte har hemvist 1 Sverige.
Vid bedémningen av fordonsigarens hemvist ir det naturligt att
fordonets registrering fir en stark presumtiv verkan. Motbevisning
méste dock tillitas genom att t.ex. foraren visar att den person som
ir ansvarig for avgiften har hemvist i Sverige trots att fordonet inte
ir registrerat hir. Vid bedémningen bor betydelse tillmitas det regi-
streringsbevis som en forare vid fird i internationell vigtrafik 1 Sverige
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ir skyldig att medféra, jfr 6 kap. 11 § férordningen (2001:650) om
vigtrafikregister.

Det finns inte nigot skonsmaissigt eller annat utrymme {or att
avstd fran att ta ut férskottet. Inte heller ger de bestimmelser som
enligt andra stycket ska tillimpas foér berikningen av férskottet
mojlighet f6r polismannen eller bilinspektéren att besluta om ned-
sittning eller befrielse av en sanktionsavgift. Sidana omstindig-
heter som kan gora det oskiligt att ta ut sanktionsavgiften far
i stillet goras gillande hos Transportstyrelsen. Det forskott som ska
tas ut ska vara det avgiftsbelopp som Transportstyrelsen kan for-
vintas paféra.

Av tredje stycket foljer att forskottet ska betalas till Polismyndig-
heten.

Overvigandena finns i avsnitt 10.19.4.

89

I bestimmelsens forsta stycke regleras att betalningen av ett forskott
for sanktionsavgift ska ske omedelbart och féljderna av utebliven
betalning. Om betalning inte sker ska polismannen eller bil-
inspektoren besluta att fordonet eller fordonskombinationen inte
far fortsitta firden. Om det finns synnerliga skil f&r dock polis-
mannen eller bilinspektdren avstd frin att fatta ett sddant beslut,
men den mojligheten ska tillimpas med stor restriktivitet. Som ett
exempel pd vad som utgor synnerliga skil kan nimnas att lasten
helt eller delvis utgors av levande djur, vilka skulle fara illa av att
den fortsatta firden hindras. Situationen torde vara mycket ovanlig
1 sig och den lir, om den férekommer, minga ginger kunna und-
vikas genom olika arrangemang och dirigenom inte utgéra ett
synnerligt skil. Ett ytterligare exempel pd ett synnerligt skil dr att
lasten av ndgon anledning ér farlig f6r omgivningen och att fordonet
eller fordonskombinationen inte kan uppstillas pd ett sikert vis.
Det forhillandet att lasten kan fara illa eller férstoras vid hinder av
fortsatt fird utgér diremot i normalfallet inte ett synnerligt skil.
Inte heller kan en uppgift om betalningssvirigheter pd grund av
likviditetsproblem eller liknande anses vara ett synnerligt skil.
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Av andra stycket framgdr att polismannens eller bilinspektérens
beslut enligt forsta stycket giller till dess betalning har skett an-
tingen av forskottet eller av en pdférd sanktionsavgift.

Till skillnad frdn minga andra beslut enligt vigskattelagen, som
kan omprovas av Skatteverket och sedan éverklagas, kan polisman-
nens eller bilinspektdrens beslut enligt denna bestimmelse varken
omprovas av Skatteverket eller dverklagas. Sidana beslut ska dock
enligt 10 § skyndsamt understillas Transportstyrelsen som omedel-
bart ska préva om de ska bestd. Inte heller Transportstyrelsens
beslut f&r omproévas av Skatteverket eller 6verklagas, se 12 kap. 1 §.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.19.4.

99

Av bestimmelsen framgdr att ett beslutat forskottsbelopp utgér
ramen for den avgift som Transportstyrelsen kan piféra. Regeln ir
motiverad av sdvil verkstillighetsmissiga som pedagogiska skil.
Det skulle nimligen vara verkningsldst att pdféra en hogre avgift in
torskottet, eftersom forskott endast beslutas 1 de fall dir det finns
verkstillighetsproblem med utlindska trafikanter och utsikterna att
fd betalt for ett tilligg som Transportstyrelsen pafér en utlindsk
fordonsigare som tidigare betalat sitt férskott pd plats kan férvin-
tas vara ytterst smi. Om en trafikant blir avkrivd ett férskott f6r
en sanktionsavgift av en polisman eller bilinspektor 1 samband med
en vigkontroll kan trafikanten alltsd 1 praktiken anse drendet av-
slutat genom att betala forskottet.
Paragrafen behandlas i avsnitt 10.19.4.

10§

En polismans eller bilinspektérs beslut om férskott eller om att
fordonet inte fir fortsitta firden ska skyndsamt understillas
Transportstyrelsen, som di omedelbart ska préva om beslutet ska
bestd. Detta framgir av bestimmelsens forsta stycke. Understill-
ningen ska avse sdvil forskotts- som kvarhdllandefrigan.
Transportstyrelsen ska bara gora verprévningen av forskottet
om beslutet om hinder av fortsatt fird alltjimt giller. Om s8 inte dr
fallet, t.ex. for att forskottet har betalats, ska styrelsen inte sitta
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ned forskottet, dven om sanktionsavgiften sannolikt skulle bli ligre
in forskottet. En terbetalning av mellanskillnaden fir d3 i stillet
ske nir beslutet om sanktionsavgift har fatt laga kraft.

Om en polisman eller bilinspektér har beslutat att fordonet eller
fordonskombinationen inte fir fortsitta firden ska Transportstyrel-
sen, si linge beslutet fortfarande giller, handligga drendet om sank-
tionsavgift utan dréjsmdl. Om styrelsen vid sin handliggning av
irendet helt sitter ned ett forskott eller om ett férskott betalas
under handliggningen s& forlorar drendet direkt sin speciella for-
turskaraktir och ska handliggas i samma ordning som tidigare, efter-
som beslutet om hinder av fortsatt fird inte lingre giller.

Om det finns synnerliga skil fir Transportstyrelsen upphiva
polismannens eller bilinspektdrens beslut om hinder av fortsatt
fird. Detta fir Transportstyrelsen gora bdde under och efter under-
stillningsférfarandet. Det innebir att Transportstyrelsen har den
mojligheten dven efter att den har beslutat 1 drendet om sanktions-
avgift. Bdde 1 understillningsforfarandet och under handliggningen
av irendet om sanktionsavgift bor med synnerliga skil 1 princip
forstds detsamma som vid polismannens eller bilinspektorens be-
slutsfattande, se dirfér kommentaren till 8 §. I det fallet att Trans-
portstyrelsen redan har fattat beslut om sanktionsavgift, kan ett
synnerligt skil fér att upphiva beslutet vara att den tid det gillt,
och dirigenom de men den enskilde utsatts for, framstir som opro-
portionerliga i férhdllande till storleken av den sanktionsavgift som
beslutet avser att framtvinga. Det bor éverlimnas till rittstillimp-
ningen att nirmare avgora vad som kan utgéra synnerliga skil 1 sist-
nimnda avseende.

Denna bestimmelse behandlas 1 avsnitt 10.19.4.

11§

Paragrafen innehiller en bestimmelse om dterbetalning f6r det fall
att ndgon sanktionsavgift inte pafors eller avgiften paférs med ett
reducerat belopp. I s3 fall ska det belopp som betalats som férskott
for sanktionsavgiften dterbetalas helt eller delvis.

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.19.4.
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Betalning av forfallna skatte- och avgiftsbelopp vid en vigkontroll
12§

Bestimmelsens forsta stycke innebir att en utlindsk fordonsigare
far krivas pd betalning av férfallna skatter och avgifter i samband
med att fordonet stoppas i en vigkontroll. Bestimmelsen medfor
en befogenhet, men inte ndgon skyldighet, f6r den polisman eller
bilinspektér som utfér vigkontrollen att ta upp betalningen.

Vid bedémningen av fordonsigarens hemvist ir det naturligt att
fordonets registrering fir en stark presumtiv verkan. Motbevisning
miste dock tilldtas genom att t.ex. féraren visar att den person som
ir ansvarig for avgiften har hemvist i Sverige trots att fordonet inte dr
registrerat hir. Vid bedémningen bor betydelse tillmitas det regi-
streringsbevis som en forare vid fird i internationell vigtrafik 1 Sverige
ir skyldig att medféra, jfr 6 kap. 11 § férordningen (2001:650) om
vigtrafikregister. Betalningen ska goras till Polismyndigheten.

Enligt andra stycket ska bestimmelsen inte tillimpas om en EETS-
betalningsférmedlare, det vill siga en sddan betalningsférmedlare
som avses 1 4 § forsta stycket lagen (2013:1164) om elektroniska
vigtullssystem, ir betalningsskyldig enligt 3 §.

Overvigandena finns i1 avsnitt 10.19.4.

13§

Av forsta stycker 1 denna bestimmelse framgir att om det belopp
som anges 1 12 § inte betalas omedelbart i samband med kontrollen,
fir polismannen eller bilinspektdren besluta att motorfordonet
eller fordonskombinationen inte far fortsitta firden. Polismannen
eller bilinspektdren som utfér vigkontrollen ges genom bestim-
melsen en befogenhet, men inte en skyldighet, att besluta att for-
donet eller fordonskombinationen inte fir fortsitta firden nir be-
talning av det forfallna beloppet inte sker.

Om ett beslut enligt férsta stycket fattas giller det, enligt andra
stycket, tills beloppet betalats.

Overvigandena finns i avsnitt 10.19.4.
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14§

Enligt bestimmelsen ska polismannens eller bilinspektérens beslut

om att fordonet eller fordonskombinationen inte fir fortsitta fir-

den skyndsamt understillas Transportstyrelsens prévning, varpd

Transportstyrelsen omedelbart ska préva om beslutet ska besta.
Overvigandena finns i avsnitt 10.19.4.

11 kap. Anvindningsforbud

Anvindningsforbud
1§

I paragrafen regleras nir anvindningsforbud intrider. Paragrafen
behandlar dven undantag frin anvindningsférbud.

Bestimmelsens forsta stycke innebir att ett fordon inte fir an-
vindas om skatt eller sirskild avgift enligt lagen inte har betalats 1
ritt tid. Anvindningsforbudet giller till dess att hela skulden har
betalats. Anvindningsférbudet giller bide f6r svenska och utlind-
ska fordon, men diremot giller férbudet bara pd svensk mark. Hela
den skuld som har medfért anvindningstérbud méste vara betald
innan anvindningsférbudet upphor.

Av andra stycker foljer att fordonet ind3 fir anvindas under
vissa forutsittningar, nimligen om anstdnd har medgetts, om ett
betalningsuppdrag avseende skatten eller avgiften har limnats till
en bank eller annan férmedlare av betalning dven om beloppet inte
har hunnit bokfoéras pd det sirskilda kontot, om en betalnings-
formedlare ir betalningsskyldig enligt 10 kap. 3 § eller om det ir
fridga om en tidigare skattskyldigs skuld som har beslutats efter att
nigon annan Overtagit skattskyldigheten. Anvindningsférbud
intrider om ett medgivet anstdnd loper ut utan att skatten har
betalats.

Enligt tredje stycket ska Skatteverket medge att fordonet inda fir
anvindas, om det finns sirskilda skil. Med sirskilda skil ska hir av-
ses detsamma som 1 motsvarande bestimmelse 1 6 kap. 1§ tredje
stycket vigtrafikskattelagen (2006:227). Se férarbetena till den lagen
(prop. 2005/06:65 s. 133) dir det bland annat uttalades att den dit-
tillsvarande restriktiva tillimpningen borde best3.

Bestimmelsen motiveras 1 avsnitt 10.16.6.
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Ombindertagande av registreringsskyltar

29

I paragrafen finns bestimmelser om att ett fordons registrerings-
skyltar under vissa férutsittningar ska tas om hand (forsta stycker)
och att det i samband dirmed kan limnas medgivande till att fordo-
net fors till nirmaste limpliga avlastnings- eller uppstillningsplats
(andra stycket). S&vil en polisman som en bilinspektér ges skyldig-
het att ta hand om ett fordons registreringsskyltar 1 den angivna
situationen och ges befogenhet att i samband med det medge att
fordonet fors till nirmaste limpliga avlastnings- eller uppstillnings-
plats. Flyttning av fordonet enligt andra stycket bor bland annat
medges om fordonet annars skulle utgéra en trafikfara. Fordonet
bér ocksd flyttas om det ir lastat med gods som skulle kunna inne-
bira problem om firden avbrots direkt, t.ex. levande djur eller kyl-
varor (jfr prop. 2005/06:65 s. 134).

I friga om ett fordon som ir registrerat 1 utlandet och som fors
in 1 Sverige fir polismannen eller bilinspektéren medge att det omedel-
bart fors ut ur landet. Detta f6ljer av tredje stycket.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.16.6.

12 kap. Overklagande
Overklagbara beslut

1§

I bestimmelsen anges vilka beslut enligt denna lag som fir 6ver-
klagas. Det dr endast Skatteverkets beslut som fir éverklagas och
dirvid gors undantag for beslut om revision och om foreliggande
utan vite. Andra myndigheters beslut enligt lagen fir inte over-
klagas. Det innebir att Transportstyrelsens beslut om skatt och av-
gifter enligt lagen inte fir verklagas. Dessa beslut kan bli féremal
for 6verklagande forst efter att de har omprévats av Skatteverket
enligt 8 kap. Samma ordning giller for Transportstyrelsens beslut
om rittelse och om foreliggande. Om ett sddant inte 6verklagbart
beslut indd 6verklagas ska 6verklagandet inte avvisas, utan det ska
1 stillet anses utgora en begiran om omprévning.
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En polismans eller en bilinspektdrs beslut enligt 10 kap. 7, 8
eller 13 § fir varken omprovas av Skatteverket eller 6verklagas.
I stillet ska ett sidant beslut understillas Transportstyrelsens prov-
ning, se 10 kap. 10 och 14 §§. Det beslutet av Transportstyrelsen
far inte heller varken omprovas av Skatteverket eller dverklagas.

Forbudet mot att verklaga innebir att besluten inte heller fir
overklagas enligt dverklagandebestimmelserna i férvaltningslagen
(1986:223), jfr prop. 2010/11:165 s. 594.

Bestimmelsen anger vidare att dverklagande fir ske av den som
beslutet giller och av det allminna ombudet hos Skatteverket. Over-
klagande sker till allmin férvaltningsdomstol.

Overvigandena finns i avsnitt 10.18.1.

Parter

2§

I forsta stycket klargdrs vem som ska vara den skattskyldiges mot-
part nir denne overklagar ett beslut. Som huvudregel giller att
Skatteverket ir den skattskyldiges motpart nir denne 6verklagar.

Av andra stycket framgdr att {6r det fallet att dven det allminna
ombudet 6verklagar ett beslut ska dock bestimmelserna 1 67 kap.
11§ andra stycket skatteférfarandelagen (2011:1244) tillimpas.
Enligt nimnda bestimmelser ska 1 ett sidant fall det allminnas
talan i allmin férvaltningsdomstol féras av det allminna ombudet.

Av tredje stycket framgdr att det allminna ombudet ocksi fir
fora talan till den skattskyldiges forman. Det allminna ombudet
har d& samma behérighet som den skattskyldige.

Overvigandena finns i avsnitt 10.18.1.
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Overklagande av den som beslutet giller

39

Bestimmelsen anvisar inom vilken tid ett dverklagande ska ske av
den som beslutet giller. Som férebild har bestimmelserna om ver-
klagande enligt vigtrafikskattelagen (2006:227) anvints. Som fram-
gir av andra stycket giller dock en kortare tidsfrist f6r éverklagande
av vissa beslut, vilket har sin motsvarighet i 67 kap. 12 § skattefor-
farandelagen (2011:1244).

I forsta stycket anges sdledes att verklagandet ska ha kommit in
inom samma tid som giller for begiran om omprévning.

Dock giller enligt andra stycket en kortare tidsfrist for att dver-
klaga vissa beslut.

For att ge den skattskyldige mojlighet att hinna éverklaga beslut
som fattats mot slutet av fristens utgdng giller enligt tredje stycker
en sirskild regel f6r dessa beslut, nimligen att den skattskyldige d&
har tre veckor pa sig att 6verklaga frén dagen f6r delgivning.

Enligt fiirde stycket ska 6verklagandet av ett beslut om ersitt-
ning f6r kostnader f6r ombud, bitride eller utredning, som har med-
delats 1 samband med avgérandet av det drende som kostnaderna
hinfér sig till, ha kommit in inom den tid som giller f6r ver-
klagande av avgorandet 1 drendet och i annat fall inom tvd manader
frdn dagen for delgivningen.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.18.2.

Omprovning av det Gverklagade beslutet

49

Av bestimmelsen foljer en skyldighet f6r Skatteverket att gora en
sd kallad obligatorisk omprévning nir den enskilde 6verklagar.
Skyldigheten giller dock inte om 6verklagandet ska avvisas eller av-
skrivas.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.18.1.
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Det allminna ombudets 6verklagande

5§

Bestimmelsen anger det allminna ombudets tidsfrist foér 6ver-

klagande. Tidsfristerna foér 6verklagande motsvarar de som giller

fér omprévning pd initiativ av Skatteverket enligt 8 kap. Fér sent

fattade beslut inom denna frist giller dock en 6verklagandetid om

tre veckor frin den dag d& det 6verklagade beslutet meddelades.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.18.2.

Anslutningsoverklagande

6§

I paragrafen ges regler om tid for 6verklagande 1 det fall nigon
overklagar 1 anslutning till nigon annans éverklagande.

Behorig forvaltningsritt

7§

I bestimmelsen gors en hinvisning till att vissa forumbestimmelser
1 skatteférfarandelagen (2011:1244) tillimpas vid valet av behorig
forvaltningsritt. Hinvisningen innebir att beslut som giller en fysisk
person dverklagas till den férvaltningsritt inom vars domkrets per-
sonen hade sin hemortskommun det ir di beslutet fattades. Med
hemortskommun avses den kommun dir den fysiska personen var
folkbokford den 1 november aret fore det dr di beslutet fattades.
For juridiska personer dr det huvudsakligen den férvaltningsdom-
stol inom vars domkrets huvudkontoret 1ag eller dir den juridiska
personen hade sitt site den 1 november dret fore det &r d& beslutet
fattades som ir behorig att prova 6verklagandet.
Overvigandena finns i avsnitt 10.18.3.
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Rittidsprovning m.m.

8§

Paragrafen fyller ut bestimmelserna om éverklagande med skatte-
forfarandelagens bestimmelser om bland annat Skatteverkets skyl-
dighet till rittidsprévning m.m.

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.18.1.

Prévningstillstand

9§

Av bestimmelsen foljer att det krivs provningstillstind vid 6ver-
klagande till kammarritten.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.18.1.

Muntlig forbandling
10§

I bestimmelsen stadgas att forvaltningsritten och kammarritten
ska hilla muntlig férhandling vid handliggning av mél om sirskild
avgift, om det begirs av den som beslutet giller. Om det finns an-
ledning att anta att avgift inte kommer att tas ut behéver muntlig
férhandling inte hillas. Bestimmelsen har utformats i enlighet med
67 kap. 37 § skatteférfarandelagen (2011:1244), som behandlar en-
skildas ritt till muntlig f6rhandling 1 mal om skattetilligg. Bestim-
melsen motiveras av att de sirskilda avgifterna 1 vigskattelagen ir
straffliknande administrativa paféljder, i likhet med skattetilligget.
Bestimmelsen avhandlas i avsnitt 10.18.1.

908



SOU 2017:11 Forfattningskommentar

13 kap. Ovriga bestimmelser

Avrundning

1§

Paragrafen innehiller en avrundningsregel. I paragrafen finns ocks3
en regel enligt vilken belopp under 100 kronor inte behéver betalas
in till staten och inte heller dterbetalas. En motsvarande bestimmelse
finns 1 8 kap. 1 § vigtrafikskattelagen (2006:227), dven om beloppet
som varken behover betalas eller dterbetalas dir ir 50 kronor.

Verkstillighet och indrivning
29

Av bestimmelsen foljer att beslut enligt lagen giller omedelbart.
Laga kraft krivs alltsd inte f6r att besluten ska bli gillande.

Att beslut om skatt eller avgift giller omedelbart innebir t.ex.
att skyldigheten att betala det beslutade beloppet inte pdverkas av
en begiran om omprévning eller ett verklagande. I klargérande
syfte dr detta sirskilt omnimnt 1 andra stycket. En begiran om om-
provning eller ett dverklagande medfér alltsd inte att den skattskyl-
dige kan hilla inne skatten eller avgiften. Om denne 6nskar skjuta
upp betalningen har han eller hon i stillet att séka anstind i enlig-
het med 10 kap. 5 §.

Bestimmelsen innebir att Skatteverket fir och i vissa fall ska
vidta dtgirder for att verkstilla ett beslut som inte har fatt laga kraft,
t.ex. géra en iterbetalning eller 6verlimna ett belopp f6r indriv-
ning. Aven beslut som giller annat in betalning av skatt eller avgift
omfattas av paragrafen.

Den omstindigheten att beslut giller omedelbart innebir givetvis
inte att alla beslut ska verkstillas omgdende. Skatt eller avgift ska
betalas senast den forfallodag som foljer av bestimmelserna i 10 kap.

Bestimmelsen avhandlas i avsnitt 10.19.1.
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3§

Den som inte betalar en beslutad skatt eller avgift i ritt tid kommer
att bli utsatt for indrivningsitgirder enligt bestimmelserna 1 lagen
(1993:891) om indrivning av statliga fordringar m.m. Indrivning fir
dock inte ske for ett belopp som omfattas av anstind. Vid indriv-
ning far verkstillighet ske enligt utsokningsbalken. Bestimmelsen
innehiller ett bemyndigande fér regeringen om att indrivning inte
behéver begiras for ett ringa belopp.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.19.1.

Transportstyrelsen ska bistd Skatteverket i verkets skattekontroller

45

Av bestimmelsen foljer att Transportstyrelsen ska bistd Skatte-
verket 1 arbetet med att utfora skattekontroller enligt denna lag.
Det ir Skatteverket som i egenskap av beskattningsmyndighet har
det 6vergripande ansvaret for beskattningen, inklusive kontrollen.
Det ir alltsd Skatteverket som ytterst bestimmer 1 vilken utstrick-
ning exempelvis skattekontroller ska goéras. Transportstyrelsens
uppdrag att agera for Skatteverkets rikning innebir samtidigt ocksd
ett stort ansvar. Transportstyrelsens del i detta samarbete forut-
sitter inte minst nddvindig praktisk hjilp samt hjilp med informa-
tion 1 varje enskilt fall. Dirfor ska Transportstyrelsen bistd Skatte-
verket med detta.
Overvigandena finns i avsnitt 10.15.4.

Myndigheters skyldighet att limna uppgifter pd Skatteverkets
eller Transportstyrelsens begiran

5§

I bestimmelsens férsta stycke foreskrivs en skyldighet f6r myndig-
heter att pd Skatteverkets eller Transportstyrelsens begiran limna
ut uppgifter som behévs fér kontroll eller beslut enligt lagen.

I andra stycket anges dock att forsta stycket inte giller 1 friga om
uppgifter for vilka sekretess giller till foljd av 15 kap. 1 eller 2 § eller
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16 kap. 1§ offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) eller en
bestimmelse till vilken det hinvisas i ndgon av dessa paragrafer.

Av tredje stycket foljer att om sekretess giller f6r en uppgift en-
ligt nigon annan bestimmelse 1 offentlighets- och sekretesslagen
och ett utlimnande skulle medféra synnerligt men f6r nigot enskilt
eller allmint intresse, ir en myndighet uppgiftsskyldig bara om
regeringen pd ansdkan av Skatteverket eller Transportstyrelsen be-
slutar att uppgiften ska limnas ut.

Overvigandena finns i avsnitt 10.20.3.

Bemyndigande
69

I paragrafen finns bemyndiganden som innebir att regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela f6reskrifter
1 ett antal olika avseenden. Dessa har behandlats 1 avsnitten 10.10.1
och 10.11.

Ikrafttridande

Lagen trider 1 kraft den 1 maj 2021 och tillimpas frin och med samma
datum. Lagen indrar inte nigon nu gillande lagstiftning. Lagen
ersitter inte heller ndgon nu gillande lagstiftning. Det finns dir-
med inte behov av 6vergingsbestimmelser. Overvigandena i denna
del finns i kapitel 13.
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14.2  Forslaget till lag om tjansteleverantérer
for vagskatt

Lagens tillimpningsomrade

1§

Paragrafen reglerar lagens tillimpningsomride, nimligen tjinste-

leverantorer for vigskatt enligt vigskattelagen. Lagens regleringar

handlar bara om dessa aktérer, medan de regleringar som handlar om

de som ir skattskyldiga for vigskatt finns 1 vigskattelagen.
Overvigandena finns 1 avsnitt 10.12.1.

Definition

29

Paragrafen innehéller en definition av vad som avses med en tjinste-
leverantdr. Med en sddan avses en fysisk eller juridisk person som
driver verksamhet som bestdr i att ta emot, lagra och limna ut upp-
gifter avseende en sidan elektronisk logg som avses 1 6 kap. 2 § vig-
skattelagen.

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.1.

Tillstindsplikt
39

I bestimmelsen foreskrivs att den som vill driva sddan verksamhet

som anges 1 1 § ska ha tillstdnd f6r detta. Ansékan om tillstdnd ska

enligt 4 § provas av tillstindsmyndigheten, som ir Transportstyrelsen.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.2.
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Tillstdndsmyndighet
49

I bestimmelsen anges att det ir Transportstyrelsen som ir tillstinds-
myndighet och som siledes ska préva en sddan ansékan som avses
138

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.2.

Verksamhetsansvarig
57§

I 5 § anges att det hos tjinsteleverantdren ska finnas en eller flera
personer som ir verksamhetsansvariga. En sddan person har ett sir-
skilt ansvar for att verksamheten utovas i enlighet med de fore-
skrifter som giller verksamheten. Av 6 § foljer att i de fall en fysisk
person innehar tillstindet ska denne vara verksamhetsansvarig. I de
fall tillstdndshavaren ir en juridisk person ska denna enligt 7 § utse
den eller de som ska vara verksamhetsansvariga.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.3.

Forutsittningar for tillstind

8§

Paragrafens forsta stycke anger vilka krav som ska stillas och hor
intimt samman med 11 § som preciserar vilka personer som prov-
ningen ska avse.

Liknande regler finns i lagen (2014:1020) om redovisnings-
centraler for taxitrafik, taxitrafiklagen (2012:211) samt i den gamla
yrkestrafiklagen (1998:490) och i viss min idven i den nya yrkes-
trafiklagen (2012:210). De férarbeten och den praxis som etable-
rats pd dessa omriden kan dirfor tjina till viss ledning dven for den
nu aktuella regleringen.

I fsrekommande fall ska dven den juridiska personen sjilv om-
fattas av provningen. Nir det giller denna prévning, se kommenta-
rentll 11 8§.
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Proévningen ska goras 1 samband med att tillstindsmyndigheten
provar en ansdkan enligt 3 §. Tillstdindsmyndigheten kommer en-
ligt 27 § ocksd att vara tillsynsmyndighet. Det ankommer dirfér
dven pd tillstindsmyndigheten att inom ramen f6r den l6pande till-
synen se till att kraven uppfylls kontinuerligt iven sedan verksam-
heten paborjats.

Av paragrafens andra stycke f6ljer att tillstind inte fir ges till en
ideell forening eller en stiftelse.

Overvigandena finns i1 avsnitt 10.12.2.

9§

I paragrafen stills vissa allminna krav pd att mottagande, lagring
och utlimnande av uppgifter sker under sidana férhllanden som ir
ignade att uppritthdlla den &verférda informationens sikerhet.
Lagringsmiljén vad giller mottagande, lagring och utlimnande kan
ta sikte pd tekniska krav avseende utrustningen som anvinds, t.ex.
datatekniska krav, fé6rbud mot redigeringsméjligheter och krav pd
overféringsformat. Det kan ocksd vara friga om andra slags krav dn
sddana tekniska krav som skulle innefattas i ett krav pd certifiering
av den tekniska utrustningen, t.ex. krav pd brandsikerhet och stold-
skydd. Genom bemyndigandet 1 31 § 1 kommer det att vara mojligt
att precisera de nu aktuella kraven. Kraven enligt paragrafen och
eventuella preciseringar av dessa som antas med stéd av bemyn-
digandet kommer att utgora kriterier vid provningen av om till-
stind ska beviljas.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.2.

10§

Paragrafen innebir att tillstind bara fir meddelas den som ir bosatt

inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES) eller i fore-

kommande fall att den juridiska personen har site inom EES. Fér

tillstdnd krivs ocksd att den tekniska utrustning som anvinds for

mottagande, lagring och utlimnande ska finnas inom EES.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.2.
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11§

Paragrafen anger vilka personer som ska limplighetsprovas. Prov-
ningen ska avse sdvil den juridiska personen som en del sirskilt an-
givna funktionirer i den juridiska personen, t.ex. den eller de som
ir verksamhetsansvariga enligt 7 §. En juridisk person kan forstds
inte ha démts for brott eller ha dlagts niringsférbud. Diremot kan
en juridisk person ha skatteskulder eller andra problem, t.ex. sddana
likvidationsgrunder som avses 1 25kap. 11§ aktiebolagslagen
(2005:551) och som kan leda till Bolagsverkets beslut om tvings-
likvidation. I de fall det i lagtexten talas om ndgon annan som genom
ledande stillning eller p4 annat sitt har ett bestimmande inflytande
dver verksamheten s& kan det finnas nigra olika omstindigheter
som kan indikera detta. En person med si kallad generalfullmakt
att skota en rorelse eller med sjilvstindig firmateckningsritt torde i
vissa fall kunna vara personer som anses ha en ledande stillning.
Uttrycket ”pd annat sitt” kan ta sikte pd t.ex. en majoritetsaktie-
igare eller en aktieigande styrelseledamot. Regleringen har utformats
med ledning av en liknande bestimmelse 1 lagen (2014:1020) om
redovisningscentraler for taxitrafik. Liknande regler fanns for dvrigt
1 den gamla yrkestrafiklagen (1998:490), men finns i ndgon mén
dven 1 den nya yrkestrafiklagen (2012:210). De foérarbeten och den
praxis som etablerats pi dessa omrdden kan dirfér tjina ull viss
ledning dven f6ér den nu aktuella regleringen.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.3.

12§

Bestimmelsens forsta stycke innebir att for det fall ndgon av de per-
soner som omfattas av kravet pd limplighetsprévning enligt 11 §
byts ut eller tillkommer s& ska den nya personens limplighet ocksd
provas. Andra stycket innefattar visserligen ett krav pd tjinsteleve-
rantdren att snarast anmila indrade forhdllanden, men frigan kan
forstds ocksd aktualiseras 1 samband med tillstindsmyndighetens
fortlopande tillsyn. Om skyldigheten inte uppfylls kan 3terkallelse
enligt 18 § komma 1 friga.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.12.3.
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13§

Paragrafen utgér en komplettering av vad som avses med allmint
gott anseende och har utformats med ledning av 13§ lagen
(2014:1020) om redovisningscentraler for taxitrafik och 2 kap. 11 §
forsta stycket taxitrafiklagen (2012:211).

Bestimmelsen avhandlas i avsnitt 10.12.2.

Tillstinds giltighetstid
14§

Enligt denna bestimmelse ska ett tillstdnd gilla tills vidare. Det far
alltsd inte tidsbegrinsas.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.12.2.

5§

I paragrafens forsta stycke stadgas att om den som innehar tillstdn-
det avlider s ska tillstdndet 6vergd till dédsboet. Om tillstinds-
havaren forsitts 1 konkurs ska tillstindet 6vergd till konkursboet.
Enligt andra stycket giller tillstdndet 1 bida fallen under hogst sex
ménader om inte tillstindsmyndigheten pd grund av sirskilda skl
medger lingre giltighetstid. Enligt tredje stycket ska efter dodsfall
eller konkurs tillstindsmyndigheten godkinna en férestdndare som
ir verksamhetsansvarig. I friga om forestindaren krivs att denne
med hinsyn till ekonomiska forhillanden och gott anseende be-
déms vara limplig att driva verksamheten, jfr 8 § forsta stycket.
Det ir angeldget att verksamheten kan fortsitta under viss begrin-
sad tid vid dodsfall eller konkurs. Hirmed ges mojlighet att ta reda
pd om verksamheten ska drivas vidare eller upphora. Paragrafen har
utformats med ledning av 15 § lagen (2014:1020) om redovisnings-
centraler for taxitrafik, som 1 sin tur har utformats med viss ledning av
2 kap. 15 § forsta och delar av andra stycket taxitrafiklagen (2012:211).
I praxis frdn det omrddet har konkursférvaltare godkints som fore-
stindare, vilket i normalfallet ocks3 bor kunna bli fallet hir.
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.6.

916



SOU 2017:11 Forfattningskommentar

16 §

Av bestimmelsens forsta stycke foljer att tillstdndet ska upphora att
gilla om inte en f6restindare har anmalts till tillstdndsmyndigheten
inom en ménad frin dédsfallet eller konkursbeslutet. Av andra
stycker f6ljer att tillstindet ocksd ska upphora om férestdndaren inte
godkinns och inte en annan forestdndare anmils inom den tid till-
stindsmyndigheten bestimmer. Om inte heller denna person god-
kinns upphor tillstindet att gilla tre veckor efter det att beslutet
att inte godkinna honom eller henne fatt laga kraft.

Paragrafen har utformats med ledning av 16 § lagen (2014:1020)
om redovisningscentraler for taxitrafik. En liknande bestimmelse
finns 12 kap. 15 § andra stycket taxitrafiklagen (2012:211).

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.7.

17§

I denna bestimmelse regleras hur de uppgifter som lagras hos
ydnsteleverantdren ska hanteras efter att ett tillstdnd upphért att
gilla efter dodsfall eller konkurs. Ett tillstind upphér att gilla senast
sex minader riknat frin dédsfallet eller konkursbeslutet sivida inte
tillstdndsmyndigheten medgett lingre giltighetstid, se 15§. Ett
tillstdnd kan dven upphéra att gilla om den forestdndare som krivs
vid dédsfall eller konkurs inte godkinns, se 16 §. Nir tillstindet upp-
hort ska dédsboet eller konkursboet senast inom en ménad efter det
att tillstdndet upphorde overfora de uppgifter som lagras av den
tidigare tjinsteleverantéren till en annan tjinsteleverantdr som den
som ir skyldig att fora en elektronisk logg enligt vigskattelagen
anvisar. Om en sidan anvisning inte kan fis, t.ex. fér att den personen
dessférinnan gitt 1 konkurs eller lagt ned verksamheten, kan déds-
boet eller konkursboet vilja tjinsteleverantor.
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.12.9.

917



Forfattningskommentar SOU 2017:11

Aterkallelse av tillstind
18§

I paragrafens forsta stycke behandlas 3terkallelse av tillstindet. Till-
stindet ska terkallas om det har férekommit allvarliga missférhéll-
anden, eller om forutsittningarna for tillstind av annan anledning
inte lingre ir uppfyllda.

Vad som ska anses utgora “allvarliga missférhillanden” fir avgo-
ras frin fall dll fall. Det kan réra sig om att tillstdndshavaren eller
nigon 1 den krets som ir féremdl f6r limplighetsprévningen enligt
11 § har gjort sig skyldig till upprepade eller allvarliga dvertridelser
mot skatterittsliga regler eller 1 &vrigt visat sig vara obenigen att
fullgora sina skyldigheter gentemot det allminna. Att ha manipule-
rat utrustningen eller férvanskat uppgifterna i den elektroniska
loggen idr ocksd ett allvarligt missforhdllande. Detsamma kan gilla
om informationen i dvrigt inte hanteras pd ett betryggande sitt. Att
inte fullgora sina skyldigheter att limna ut uppgifter till Transport-
styrelsen eller Skatteverket eller i férekommande fall andra myndig-
heter bor ocksa ses som ett allvarligt misstérhillande.

Uttrycket om att férutsittningarna for tillstdnd av annan anled-
ning inte lingre ir uppfyllda tar sikte pd alla de férutsittningar som
giller for att f4 tillstdnd, det vill siga 8-13 §8.

Av andra stycket f6ljer att om missférhdllandena inte ir s8 allvar-
liga att tillstdndet bor dterkallas kan i stillet en varning meddelas.

Paragrafen har utformats med ledning av 18 § lagen (2014:1020)
om redovisningscentraler for taxitrafik. En liknande bestimmelse
finns dven 1 4 kap. 1 § taxitrafiklagen (2012:211). De férarbeten och
den praxis som etablerats pd dessa omriden kan dirfér tjina till viss
ledning dven f6r den nu aktuella regleringen.

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.5.

19§

Av paragrafen foljer att frigan om &terkallelse enligt foregiende
paragraf inte fir avgoras utan att tillstdindshavaren har getts skilig
tid att byta ut en verksamhetsansvarig eller annan person vars limp-
lighet prévas. Om inte heller den nya personen godkinns ska till-
stdndet dterkallas. Paragrafen har utformats med ledning av 19§
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lagen (2014:1020) om redovisningscentraler {6r taxitrafik och en lik-
nande bestimmelse finns dven 1 4 kap. 4 § taxitrafiklagen (2012:211).
Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.12.5.

20§

Paragrafen behandlar tva sirfall di tillstdndet ska dterkallas av andra
skil in missférhdllanden i verksamheten. Enligt punkten 1 ska till-
stindet dterkallas om tillstindet inte anvinds och inte sirskilda skil
talar emot en dterkallelse. Enligt punkten 2 ska tillstindet terkallas
pd tillstdndshavarens begiran om verksamheten inte har bedrivits
eller upphér. Paragrafen har utformats med ledning av 20 § lagen
(2014:1020) om redovisningscentraler for taxitrafik. En motsva-
rande bestimmelse finns 1 4 kap. 5 § taxitrafiklagen (2012:211).
Overvigandena finns i avsnitt 10.12.8.

21§

Paragrafen stadgar att beslut om 3terkallelse eller varning ska delges
den beslutet giller.
Paragrafen avhandlas i avsnitt 10.12.5.

22§

I paragrafens forsta stycke regleras hur de uppgifter som lagras hos
tjinsteleverantdren ska hanteras efter att ett tillstdnd har terkallats.
Nir detta har skett ska den eller de som vid tidpunkten for dter-
kallelsen var verksamhetsansvariga, senast inom en méinad efter det
att tillstdndet dterkallades, 6verfora de uppgifter som lagras av den
tidigare tjinsteleverantdren till en annan tjinsteleverantér som den
som ir skyldig att fora en elektronisk logg enligt vigskattelagen an-
visar. Om en sddan anvisning inte kan f8s, t.ex. for att den personen
dessforinnan gitt 1 konkurs eller lagt ned verksamheten, kan den
eller de tidigare verksamhetsansvariga hos tjinsteleverantéren vilja
en annan tjinsteleverantor.

Paragrafens andra stycke innehdller en mojlighet for tillstdnds-
myndigheten, som enligt 27 § ocks3 ir tillsynsmyndighet, att fore-
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ligga den som tidigare varit verksamhetsansvarig hos en tjinste-
leverantdr vars tillstind Aterkallats att fullgéra sin skyldighet enligt
forsta stycket. Ett sidant foreliggande fir forenas med vite. Om
det finns flera verksamhetsansvariga kan tillstdndsmyndigheten
vilja vem den riktar féreliggandet mot.

Overvigandena finns i avsnitten 10.12.9 och 10.12.11.

Tjinsteleverantorens skyldigheter
23§

Paragrafens forsta stycke anger hur linge tjinsteleverantoren ir skyldig
att lagra de uppgifter som 6verforts till den frén den som ir skyldig
att fora en elektronisk logg enligt vigskattelagen.

Eftersom uppgifterna ska anvindas i skattekontroller har den tid
under vilken uppgifterna ska lagras anpassats till den tid under vilken
omprévning ir mojlig.

En friga som uppkommer ir vad som ska ske med redan lagrade
uppgifter efter ett byte av tjinsteleverantdr som inte har samband
med 17 eller 22 §. Lagen innehdller inga hinder mot att sddana fri-
villiga byten ska kunna ske. Av paragrafens lydelse foljer att den
tjinsteleverantér som mottagit uppgifterna ocksd har att lagra dem
under hela den angivna tiden. Detta eftersom regeln, med undantag
for specialfallen 1 andra stycket, inte innefattar ndgot fall vid vilken
skyldigheten kan upphéra tidigare in som anges. Om ett byte sker
har den nya tjinsteleverantéren bara skyldighet att ta emot och
lagra nya uppgifter under den tid som foljer av férsta stycket, det
vill siga under tre &r frin utgdngen av det kalenderr nir uppgiften
ursprungligen férdes in i loggen.

Om en tjinsteleverantdrs verksamhet upphér och uppgifter éver-
fors till en ny tjinsteleverantor enligt 17 eller 22 § foljer av det
paragrafens andra stycke att den nya tjinsteleverantdrens lagring av
uppgifterna ska fortgd till dess att uppgifterna lagrats under tre &r
fran utgdngen av det kalenderar som uppgiften forst fordes in i loggen.

Paragrafen behandlas i avsnitt 10.12.10.
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24§

Av bestimmelsens forsta stycke foljer att tjinsteleverantdren ska
limna uppgift till Transportstyrelsen om det antal kilometer som
fordonet under varje dygn har anvints pd svensk mark. Uppgif-
terna ska delas in 1 anvindning pd de vigar och gator som avses i
2 kap. 5 § vigskattelagen och anvindning p& andra platser. Tjinste-
leverantéren ska limna denna uppgift sjilvmant till Transport-
styrelsen, det vill siga utan att Transportstyrelsen begir det. Bestim-
melsen anger inte hur ofta denna uppgift ska limnas till Transport-
styrelsen, utan det fir istillet foreskrivas av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer i enlighet med bemyndigan-
deti31§1.

Av andra stycket foljer att skyldigheten enligt forsta stycket
upphor nir det inte lingre fors in ndgra nya uppgifter i den elektro-
niska loggen. S3 ir fallet exempelvis om fordonet har bytt dgare
eller om det har forstorts eller inte lingre anvinds. Ndgra nya upp-
gifter kommer inte heller att foras in 1 loggen om den som ir skyl-
dig att féra den inte lingre deklarerar f6r skatteperiod utan 1 stillet
for skattepliktig hindelse.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 10.12.10.

25§

Paragrafens férsta stycke innehdller tjinsteleverantorens skyldighet
att pd begiran limna ut sidana uppgifter som denne enligt 23 § ir
skyldig att lagra till Transportstyrelsen eller Skatteverket.

Andra stycket innehdller dven en skyldighet f6r tjinsteleverants-
ren att till Skatteverket limna ut andra uppgifter, nimligen uppgift
om uteblivna 6éverféringar. Dessa omfattas av samma tidsfrist och
mojligheter till foreliggande med vite som nir det giller uppgifterna
som ska limnas ut enligt forsta stycket.

I sammanhanget kan framhallas att Transportstyrelsens och Skatte-
verkets ritt att ta del av de lagrade uppgifterna inte ska inverka pd
de skattskyldigas ritt att ocksd ta del av sina egna uppgifter, se vid-
are kommentaren till 26 §.

Paragrafens tredje stycke anger den tid inom vilken skyldigheten
ska fullgoras men ocks3 vilka dtgirder som Transportstyrelsen eller
Skatteverket kan vidta om skyldigheten inte uppfylls. I s3 fall kan
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styrelsen eller verket foreligga tjinsteleverantéren att fullgora
skyldigheten och ett sddant féreliggande fir férenas med vite.

Paragrafens fiirde stycke innehdller en regel om skyldighet for
ydnsteleverantéren att sjalvmant limna uppgift om uteblivna 6ver-
foringar till Transportstyrelsen.

Femte stycket innehiller en regel om att en tjinsteleverantér som
fir kinnedom om eller har grund {ér att anta att éverférda upp-
gifter ir oriktiga har en skyldighet att genast anmila detta till
Transportstyrelsen. Att de dverforda uppgifterna ir oriktiga kan ha
olika orsaker. Det kan exempelvis bero pd tekniskt fel vid 6ver-
foringen. Det kan dock dven handla om medvetet fusk.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.12.10.

26§

Av paragrafen foljer att tjinsteleverantdren pa begiran av den som
ir skyldig att fora den elektroniska loggen enligt vigskattelagen ska
limna ut lagrade uppgifter som tidigare overforts till tjinsteleve-
rantdren av den som ir skyldig att fora loggen.

Denna regel behovs, eftersom den som ir skyldig att féra loggen
kan behova ha tillgdng till sina egna uppgifter t.ex. for att fullgéra
sin deklarationsskyldighet. De uppgifter som denne har ritt att 3
ut avser lagrade uppgifter. Tjinsteleverantdren har alltsd ingen skyl-
dighet att bearbeta uppgifterna pd nigot sitt, t.ex. for att gora infor-
mationen mer anvindarvinlig.

Transportstyrelsens och Skatteverkets ritt att ta del av uppgif-
terna inverkar alltsd inte pd den enskildes ritt att ocksd ta del av
sina egna uppgifter. Den tystnadsplikt som giller for tjinsteleve-
rantdren enligt 28 § giller inte heller mot den som har limnat upp-
gifterna. Frigan om den som ir skyldig att fora den elektroniska
loggen ska betala for att f3 ut uppgifterna frin tjinsteleverantdren
ir en frdga som bor regleras 1 det civilrittsliga avtalet mellan denne
och tjinsteleverantdren.

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.10.
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Tillsyn
27§

Paragrafen behandlar frigan om tillsyn och évervigandena 1 den delen
finns i avsnitt 10.12.14.

Tystnadsplikt
28§

I paragrafens forsta stycke stadgas en tystnadsplikt f6r tjinsteleve-
rantéren och den som tllhor eller har tillhért personalen vid en
sddan leverantor. Tystnadsplikten riktar sig mot den som féretrider
yinsteleverantoren, tex. en verkstillande direktor eller styrelse-
ledamot, men ocksd leverantorens arbetstagare och tidigare anstillda.
Dessa fir inte obehdorigen réja uppgifter, om det kan antas att det
finns en risk for att den som limnat uppgiften utsitts f6r skada eller
men om uppgiften réjs. Det kan t.ex. vara frigan om skada till foljd
av att andra konkurrerande féretag skulle 3 insikt om foretagets
affirsférhillanden.

Som obehérigt réjande avses inte att nigon fullgdér sddan upp-
giftsskyldighet som foljer av lag eller férordning. Exempel pd si-
dana situationer ir f6rstds de skyldigheter som finns i 24 och 25 §§,
men det skulle ocksd kunna bli aktuellt att t.ex. limna uppgifter till
Polismyndigheten i samband med en férundersékning. Den som
bryter mot tystnadsplikten kan gora sig skyldig till brott mot 20 kap.
3 § brottsbalken.

I paragrafens andra stycke finns en upplysning om att f6r det fall
uppgifter som avses 1 forsta stycket finns hos en myndighet si ir
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) tillimplig.

Overvigandena finns i avsnitt 10.12.13.

Overklagande
29§

Paragrafen behandlar frigan om 6verklagande och har behandlats i
avsnitt 10.12.12.
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Verkstillighet
30§

Paragrafen behandlar frigan verkstillighet och har behandlats 1
avsnitt 10.12.12.

Bemyndigande
31§

I paragrafen finns bemyndiganden som innebir att regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer fr meddela foreskrifter
1 ett antal olika avseenden. Dessa har behandlats 1 avsnitten 10.12.2,
10.12.4 och 10.12.10.

Ikrafttridande

Lagen trider 1 kraft den 1 juli 2020 och uillimpas fr&n och med samma
datum. Lagen dndrar inte nigon nu gillande lagstiftning. Lagen
ersitter inte heller nigon nu gillande lagstiftning. Det finns dirmed
inte behov av 6vergingsbestimmelser. Overvigandena i denna del
finns 1 kapitel 13.

14.3  Forslaget till lag om andring i lagen (1985:146)
om avrakning vid aterbetalning av skatter
och avgifter

1§

En ny sjunde punkt liggs till paragrafen. Tilligget innebir att skatt
och avgifter enligt vigskattelagen omfattas av lagens bestimmelser
om avrikning vid dterbetalning av skatt och avgift enligt vigskatte-
lagen.

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.19.2.
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14.4  Forslaget till lag om andring i lagen (1990:313)
om Europarads- och OECD-konventionen
om 6msesidig handrackning i skattearenden

Bilaga 2 il lagen (1990:313) om Europardds- och OECD-konven-
tionen om Omsesidig handrickning i skatteirenden innehéller en
forteckning 6ver de svenska skatter och avgifter som Europarids-
och OECD-konventionen om &msesidig handrickning 1 skatte-
irenden ska tillimpas pd. Under Artikel 2 punkt 1 b iii) G i bilagan
gors ett tilligg avseende den nya vigskattelagen. Genom tilligget
gors konventionen tillimplig p8 vigskatt.

Overvigandena finns i avsnitt 10.19.4.

14.5 Forslaget till lag om andring i lagen (1993:891)
om indrivning av statliga fordringar m.m.

29

En ny elfte punkt liggs till paragrafen. Tilligget innebir att skatt
och avgifter enligt vigskattelagen omfattas av lagens bestimmelser
om foretridesritt vid utmitning av 16n.

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 10.19.1.

14.6 Forslaget till lag om upphavande
av lagen (1997:1137) om vagavgift
for vissa tunga fordon

Genom idndringen kommer lagen (1997:1137) om vigavgift {6r vissa
tunga fordon att upphivas. Skilet till att denna avgift ska avskaffas ir
att det enligt Eurovinjettdirektivet inte ir tillitet att ta ut en tids-
baserad vigavgift av samma fordonskategorier pd samma vigavsnitt
som en avstindsbaserad vigtull tas ut. Nir vigskatten infors miste
dirfor vigavgiften tas bort. Overvigandena finns i avsnitt 10.22.2.

925



Forfattningskommentar SOU 2017:11

14.7  Forslaget till lag om andring i lagen (2001:558)
om vagtrafikregister

5§

I paragrafen regleras vigtrafikregistrets dvergripande innehll. Dir
anges vilka indamal uppgifterna i vigtrafikregistret ska tillgodose.

Som en ny punkt 1 h) gors ett tilligg som innebir att vigtrafik-
registret fir tillhandahélla uppgifter f6r verksamhet for vilken staten
eller en kommun ansvarar enligt lag eller annan forfattning i friga
om viganvindare enligt 4 § 8 lagen (2013:1164) om elektroniska vig-
tullssystem. Vidare inférs, som en ny nionde punkt, att vigtrafik-
registret far tillhandah8lla uppgifter f6r fullgérande av skattekontroll
med hjilp av tjinsteleverantérer och fullgérande av tillsyn 6ver sddana
leverantérer.

Overvigandena finns 1 avsnitt 10.20.2.

6§

I paragrafen regleras dvergripande vilka uppgifter som fir féras in i
registret. I bilagorna till férordningen (2001:650) om vigtrafikregister
anges 1 detalj vilka uppgifter som ska foras in 1 registret.

Ett stavfel rittas till i paragrafens sjdtte punkt.

Paragrafen kompletteras s att det anges att det 1 vigtrafikregist-
ret fors in uppgifter som avser skattekontroll med hjilp av tjinste-
leverantorer och uppgifter som 1 évrigt behovs for fullgorande av
tillsyn 6ver sddana leverantorer. Paragrafen kompletteras dven s att
det anges att det 1 registret fors in uppgifter som Transportstyrelsen
behéver for att kunna fullgéra sina skyldigheter enligt vigskatte-
lagen. Det handlar frimst om uppgifter som behévs for att Trans-
portstyrelsen ska kunna fatta beslut om bland annat skatt och avgif-
ter enligt vigskattelagen.

Overvigandena finns i avsnitt 10.20.2.
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14.8 Forslaget till lag om andring i fordonslagen
(2002:574)

1 kap.

1§

Bestimmelsen behandlar fordonslagens (2002:574) tillimpnings-

omride. En ny femte punkt liggs till paragrafen. Tilligget innebir

att lagen ocks3 innehdller bestimmelser om kontroll av vigskatt.
Overvigandena finns i avsnitt 10.15.3.

2 kap.
15§

Bestimmelsen, som ir ny, innebir att Polismyndigheten fir gora
vigkontroller av fordon som ir skattepliktiga enligt vigskattelagen.

Vigkontroll far enligt forsta stycket ske om fordonet antriffas pa
vig dir vigskatt tas ut eller som kan antas ha anvints pa sddan vig 1
nira anslutning till antriffandet.

Av andra stycket framgdr att kontrollen sker fér att kontrollera
att skyldigheterna att limna féranmilan och indringsanmilan, att
limna deklaration for skattepliktig hindelse (ruttbiljett), att féra en
elektronisk logg samt att betala skatt och avgifter ir uppfyllda.

Av tredje stycket f6ljer att kontrollen ska utféras av en polisman
eller en bilinspektor.

Overvigandena finns i avsnitt 10.15.3.

16 §

Bestimmelsen, som ir ny, innebir att Polismyndigheten ir skyldig
att rapportera de évertridelser som uppticks vid en sidan vigkontroll
som avses 115 §.

Overvigandena finns i avsnitt 10.20.3 (och avsnitt 10.15.3).
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14.9 Forslaget till lag om andring i offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400)

27 kap.
1§

Till bestimmelsen gors ett tilligg 1 tredje stycket som innebir att
sanktionsavgiften och tilliggsavgiften enligt vigskattelagen jim-
stills med skatt.

Bestimmelsen behandlas i avsnitt 10.20.3.

14.10 Forslaget till lag om dndring
i skatteforfarandelagen (2011:1244)

2 kap.
)

En ny dttonde punkt liggs till paragrafen. Den innebir att skatte-
forfarandelagen (2011:1244) inte giller for skatt som tas ut enligt
vigskattelagen. Diremot finns 1 lagen sirskilda hinvisningar ull att
regler i skatteforfarandelagen ind3 tillimpas i frdga om bland annat
ersittning fér kostnader, anstind med betalning och behérig for-
valtningsritt.

14.11 Forslaget till lag om dndring
i kameradvervakningslagen (2013:460)

10§

I paragrafen regleras undantag frin tillstdndsplikten for kameradver-
vakning av platser dit allminheten har tilltride. En ny punkt 2 d liggs
till paragrafens forsta stycke. Tilligget innebir att tillstind will
kameradvervakning inte krivs for 6vervakning som Trafikverket
bedriver vid kontrollstationer som anvinds fér kontroll av att vig-
skattelagen foljs eller vid tillsyn av tjinsteleverantorer. Overvak-
ningen ska ske for att samla in endast sidana uppgifter som behdvs
for att kontrollera beskattningen eller f6r att utéva tillsyn dver
tjinsteleverantérer enligt lagen om tjinsteleverantdrer for vigskatt.
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Det kan exempelvis vara friga om uppgifter om vilket fordon som
har passerat en kontrollstation och vid vilken tid detta har dgt rum.
Overvigandena finns i avsnitt 10.15.2.

27§

I paragrafen regleras undantag fr&n upplysningsplikten 1 25 och
26 §§. En ny femte punkt liggs till paragrafens forsta stycke. Tilligget
innebir att upplysning enligt 25 och 26 §§ inte behéver limnas vid
overvakning som Trafikverket bedriver vid kontrollstationer som
anvinds for kontroll av att vigskattelagen {6]s eller vid tillsyn av
tjinsteleverantorer.

Overvigandena finns i avsnitt 10.15.2.

14.12 Forslaget till lag om andring i lagen (2014:447)
om ratt att ta fordon i ansprak for fordringar
pa vissa skatter och avgifter

1§

En ny sjitte punkt liggs till paragrafen. Tilligget innebir att ritten
att ta ett fordon 1 ansprik iven giller f6r betalning av statens ford-
ringar pd skatt eller avgift enligt vigskattelagen.

Overvigandena finns i avsnitt 10.19.3.

14.13 Forslaget till lag om andring i lagen
(2014:1437) om atgarder vid hindrande
av fortsatt fard

Atgirder i syfte att sikra verkstillighet av vigskatt och sirskild avgift
enligt vigskattelagen

10a§

Bestimmelsen, som ir ny, innebir att omhindertagande eller klamp-

ning fir vidtas nir ett beslut att fordonet eller fordonskombinationen

inte f&r fortsitta firden har meddelats enligt 10 kap. 8 eller 13 § vig-

skattelagen. En sddan dtgird ska upphéra si snart det inte lingre

finns skil for den och fr inte bestd under lingre tid i4n 72 timmar.
Overvigandena finns i avsnitt 10.19.4.
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14.14 Forslaget till forordning om a@ndring
i férordningen (1977:937)
om allmdnna domstolars behérighet m.m.

7¢§

Paragrafen reglerar vilken domstol som ir behorig att prova ett
overklagande enligt lagen (2004:629) om tringselskatt betriffande
en fysisk eller juridisk person som inte omfattas av bestimmelserna
167 kap. 7, 8 eller 9 § skatteforfarandelagen (2011:1244). Av bestim-
melsen foljer att Forvaltningsritten 1 Stockholm ska prova éver-
klagandet. Till denna bestimmelse gors ett tilligg som innebir att
Forvaltningsritten 1 Stockholm ir behérig domstol dven 1 friga om
overklaganden enligt vigskattelagen betriffande en fysisk eller juri-
disk person som inte omfattas av bestimmelserna 1 67 kap. 7, 8 eller
9 § skatteforfarandelagen.
Overvigandena finns i avsnitt 10.18.3.
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Sarskilt yttrande
av Agneta Rapp

Vigslitageskattekommitténs uppdrag har enligt kommittédirektivet
varit att analysera hur en avstdndsbaserad vigslitageskatt fér tunga
lastbilar kan utformas samt att utarbeta nédvindiga forfattnings-
forslag. Uppdraget har bl.a. omfattat att kartligga och analysera
mojliga tekniska [6sningar f6r uttag av skatt och att ta fram férslag till
modell och funktionsbeskrivning fér en teknisk 16sning. Avstinds-
baserade vigavgifter och vigskatter finns 1 vissa andra linder och
kommitténs uppdrag har dirmed dven inneburit att kartligga och
analysera inférda och planerade system for avstdndsbaserade vig-
avgifter och vigskatter.

Det framgdr av kommitténs analys av de vigtullsystem som finns
eller har planerats 1 andra linder att inget av dem 1 sin helhet gir att
direkt overfora till Sverige. Kommittén har vidare gjort en analys
avseende for- och nackdelar mellan ett deklarations- respektive avlis-
ningsbaserat vigskattesystem och redovisar ocksd flera olika alter-
nativ f6r hur sddana system kan utformas. Kommitténs bedémning
ar att ett deklarationsbaserat vigskattesystem enligt alternativ B, dir
de skattskyldiga limnar uppgifter om sin anvindning av vigarna
och dir dessa uppgifter sedan ska liggas till grund fér beslut om och
debitering av skatt, dr att féredra. I alternativet stills dven krav pd
en sirskild dokumentationsskyldighet f6r den som manadsvis i efter-
hand ska deklarera sin viganvindning genom att den skattskyldige
ska fora en s.k. elektronisk logg med hjilp av en godkind s.k. tjinste-
leverantor. Syftet med den elektroniska loggen ir att myndighet-
erna ska kunna kontrollera att de skattskyldiga har limnat korrekta
uppgifter till ledning f6r beskattningen och att dessa uppgifter finns
dokumenterade hos tjinsteleverantéren.
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Jag delar dock inte kommitténs uppfattning att det foreslagna
deklarationsbaserade vigskattesystemet ir att féredra utan anser att
de 1 forslaget beskrivna nackdelarna med det deklarationsbaserade
vigskattesystemet ger skil till att ytterligare utreda ett mer avlisnings-
baserat vigskattesystem (t.ex. alternativ C). Jag kan dirfér inte stilla
mig bakom férslaget.

Ett skattesystem dir den enskilde ska limna deklaration till f6ljd
av skattepliktiga hindelser stiller stora krav pd att regelverket ir
enkelt och tydligt utformat och att det upplevs som rittssikert, ritt-
vist och legitimt av dem som ska betala skatten. Det ir vidare
viktigt att reglerna skapar férutsittningar f6r likformighet och neu-
tralitet. Det ska vara litt f6r de enskilda att deklarera ritt skatt och
litt f6r myndigheterna att kontrollera skatten. Den administrativa
bérdan bor dven ligga pd en rimlig nivd for savil berérda myndigheter
som for de enskilda.

Jag bedomer att det féreslagna vigskattesystemet innebir ett for
komplext regelsystem som ocksd kommer att vara svirt att kon-
trollera fér berérda myndigheter.

Skatteverket ska enligt forslaget i efterhand gora stickprovs-
kontroller avseende limnade deklarationer. Ett deklarationsférfa-
rande som enbart forlitar sig pd limnade uppgifter frin den deklara-
tionsskyldige innebir en stor risk for fel, sivil medvetna som
omedvetna. Det giller ocksd nir en elektronisk logg fors pd det sitt
som foreslds av kommittén, d.v.s. dir uppgifterna som férs in 1 den
elektroniska loggen hos tjinsteleverantéren limnas av den deklara-
tionsskyldige sjilv. Uppgifterna i loggen upprittas siledes inte av
tredje man pd det sitt som exempelvis giller f6r kontrolluppgifter
vid inkomstbeskattningen. Det saknas iven méjlighet for tjinste-
leverantéren att sikerstilla att samtliga uppgifter frin den deklara-
tionsskyldige f6rts dver till den elektroniska loggen. Den elektroniska
loggen uppfyller dirmed inte syftet att vara ett jimférbart kontroll-
material till limnade deklarationer. Vidare innebir det omfattande
deklarationsflodet att Skatteverkets méjligheter till kontroll minskar.
En av férutsittningarna {6r kontroll dr dven att relevant kontroll-
material finns tillgingligt. Skatteverkets mojligheter att kontrollera
utlindska skattskyldiga ir begrinsade eftersom sidana kontroller
sker genom ett s.k. handrickningsforfarande som ir ett komplicerat
forfarande. Det foreligger dirmed en risk for att de svenska respek-
tive utlindska skattskyldiga inte kan hanteras likformigt 1 det fore-
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slagna kontrollsystemet. Detta kan dven leda till att konkurrensen
mellan svenska och utlindska skattskyldiga pdverkas.

Det foreslagna vigskattesystemet kommer dven att innebira en
stor administrativ bérda f6r sdvil de enskilda som fér myndighet-
erna d& varje fordon ska féranmilas och sedan ska varje fordon dekla-
reras per skatteperiod (kalenderminad) eller per hindelse.

Slutligen bedémer jag att det saknas mojlighet fér Skatteverket
att p ett effektivt sitt kontrollera de limnade deklarationerna p
det sitt som kommittén foreslar i1 det foreslagna vigskattesystemet.
Det kan leda till att viigskatten inte uppfattas som rimlig och rittvis
av de enskilda och att vigskattesystemet dirmed brister 1 legitimitet.
Mot denna bakgrund anser jag att det finns skl fér att arbeta vidare
med inriktning pd att uttdmmande analysera om ett mer avlisnings-
baserat vigskattesystem kan leda till bittre kontrollméjligheter for
berérda myndigheter och vara mer kostnadseffektivt fér samhillet.
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Sarskilt yttrande .
av Johan Lindqvist, Asa Vagland, Mats-Olof Hansson,
Sebastian Carbonari och Gunilla Svedberg

Vi finner skil att yttra f6ljande.

Kommittén har haft 1 uppdrag att analysera hur en avstindsbase-
rad vigslitageskatt f6r tunga lastbilar kan utformas. Det har varit
ett svart uppdrag och kommittén har kommit med innovativa fér-
slag for att forsoka fa en samhillsekonomisk effektiv skatt utifrin
Sveriges sirskilda férhdllanden.

En tidig utgingspunkt for kommittén var att systemet skulle vara
enkelt och att befintlig positioneringsteknik i fordonen skulle kunna
anvindas dven for beskattningsindama3l. Enligt vir mening laste man
sig alltfor tidigt vid det s.k. deklarationsbaserade systemet, vilket
resulterat 1 att det avlisningsbaserade systemet (kommitténs s.k.
alternativ C) inte blivit tillrickligt utrett och kostnadsberiknat. Vi
ir inte overtygade att forslaget, dir de beskattningsgrundande upp-
gifterna kommer frin de skattskyldiga sjilva, kommer att leda till en
effektiv beskattning. Detta giller sirskilt vad giller méjligheterna att
driva in skatt frin dgare av utlindskt registrerade fordon. Vissa av
grundférutsittningarna fér systemet, diribland att befintlig icke
standardiserad fordonsutrustning kan anvindas tillférlitligt f6r beskatt-
ningsindamadl ir inte heller tillrickligt utrett. Konstruktionen med
en myndighetsliknande, men samtidigt konkurrensutsatt, roll for de
obligatoriska tjinsteleverantdrena kriver vidare analys. Detta giller
sirskilt pistdendet om att en marknad med tjinsteleverantorer
skulle uppstd med mycket l3ga priser for de skattskyldiga. Vidare
anser vi att systemet med ruttbiljetter 6ppnar upp f6r méjligheter till
fel och fusk. Mojligheterna att pga. Sveriges geografiska struktur
differentiera skatten mellan landsbygd och titort ir heller inte till-
rickligt utredda.

Vi anser inte heller att férhillandet och proportionaliteten mellan
den flora av sanktionsdtgirder, fristiende frin skattetilliggssystemet,
som kan riktas mot de skattskyldiga och avsaknaden av effektiva
sanktionsdtgirder mot tjinsteleverantdrerna ir tillrickligt dvervigt.
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Kommittédirektiv 2015:47

Avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar

Beslut vid regeringssammantride den 30 april 2015

Sammanfattning

En kommitté ska analysera hur en avstdndsbaserad vigslitageskatt
for tunga lastbilar kan utformas. Genom en sddan skatt kan den tunga
trafiken 1 hogre grad bira sina kostnader f6r samhillsekonomin. En
vigslitageskatt kan dven bidra till att regeringens mal om att minska
miljépdverkan frin transportsektorn kan nds. En annan effekt av
skatten kan vara att den bidrar till att vissa lingviga godstransporter
flyttas fran lastbil till t.ex. tdg och sjofart. Kommittén ska kartligga
och analysera méjliga tekniska 16sningar for att hantera uttag av en
avstindsbaserad vigslitageskatt f6r tunga lastbilar och ta fram ett
forslag till modell och funktionsbeskrivning for teknisk ldsning.
Kommittén ska vidare ta fram forslag pd hur skatteuttaget bor orga-
niseras, analysera och klargéra ansvarsférdelningen mellan de be-
rorda aktdrerna och ta fram férslag till nodvindiga férfarandereg-
ler. Kommittén ska dven analysera och ta fram foérslag pd utform-
ningen och omfattningen av skatteuttaget, inklusive skattenivier
och grunder fér differentiering av skattesatser. Kommittén ska ut-
arbeta nédvindiga forfattningsforslag.

Samtliga analyser ska géras utifrin ett juridiskt, administrativt,
tekniskt, samhillsekonomiskt, offentligfinansiellt, transportpolitiskt,
niringspolitiskt samt miljémissigt perspektiv.

Avstdndsbaserade vigavgifter och vigskatter finns 1 vissa andra
linder. Kommittén ska dirfér kartligga och analysera inférda och
planerade system for avstdndsbaserade vigavgifter och vigskatter i
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andra europeiska linder 1 syfte att f8 kunskapsunderlag f6r bedém-
ningen av hur en vigslitageskatt kan utformas 1 Sverige.
Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

Bakgrund

I budgetpropositionen fér 2015 (prop. 2014/15:1 Forslag till statens
budget, finansplan och skattefrigor avsnitt 6.32) anges att en utred-
ning bor tillsittas f6r att utreda hur en avstindsbaserad vigslitage-
skatt for tunga fordon kan utformas. Vidare anges 1 2015 &rs ekono-
miska virproposition (prop. 2014/15:100 s. 49) att regeringen har
paborjat ett arbete f6r att inféra en avstindsbaserad vigslitageskatt.

Tidigare arbete pd omrddet

Vigtrafikskatteutredningen limnade i1 sitt slutbetinkande Skatt pd
vig (SOU 2004:63) ett utkast till férslag till kilometerskatt. Nigot
firdigt forslag limnades dock inte. I propositionen Moderna trans-
porter foér framtiden (prop. 2005/06:16 s. 103) anges att en kilo-
meterskatt fér tunga lastbilar kan bidra tll en hillbar utveckling.
Det bedémdes dock att skattens effekter fér regioner och niringar
samt dess detaljerade utformning méiste analyseras ytterligare innan
den var mojlig att genomfdra. Ddvarande Statens institut for kom-
munikationsanalys (SIKA) och Institutet for tillvixtpolitiska studier
(ITPS) fick dirfér 2006 1 uppdrag av regeringen att analysera in-
verkan pd niringar och konsekvenser hirav {ér regioner vid inféran-
det av en kilometerskatt fér tunga fordon. Uppdraget redovisades i
en SIKA rapport 2007:2 och vissa kompletterande analyser redo-
visades direfter i bl.a. SIKA rapport 2007:5.

Frigor om elektroniska vigtullsystem och kilometerskatt har dven
behandlats 1 betinkandena Avgifter pd vig och elektroniska vigtull-
system (SOU 2012:60) och Fossilfrihet pd vig (SOU 2013:84 del 2).

Det kan dven nimnas att arbete kring elektroniska vigtullsystem
och kilometerskatt ocksd har bedrivits 1 det s.k. Arena-projektet,
som sedan mitten av 2011 drivs av NetPort Karlshamn 1 nira sam-
arbete med Blekinge tekniska hogskola. Projektet finansieras av
Transportstyrelsen, Trafikverket, Region Blekinge och Vinnova.
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Gillande ritt
Eurovinjettdirektivet

Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni
1999 om avgifter pd tunga godsfordon fér anvindningen av vissa
infrastrukturer (eurovinjettdirektivet) reglerar hur skatter och av-
gifter for bland annat anvindandet av vigar fir utformas inom EU.
Direktivet omfattar tunga godstransporter (mer dn 3,5 ton). Direk-
tivet tvingar inte medlemsstaterna att inféra skatter och avgifter,
men skatter och avgifter pd det transeuropeiska vignitet och pi
andra delar av medlemsstaternas motorvignit miste uppfylla direkti-
vets villkor. T direktivet anges dock att det inte piverkar medlems-
staternas ritt att tillimpa avstindsbaserade skatter pd andra vigar.

Enligt direktivet fir en avstdndsbaserad skatt bestd av en infra-
strukturkomponent och en komponent f6r externa effekter (eller
endast en av komponenterna). Infrastrukturkomponenten ska en-
ligt direktivet vara relaterad till kostnaderna for uppférande, drift,
underhill och utveckling av det berérda infrastrukturnitet. Kom-
ponenten for externa effekter fir avse kostnaderna for vissa trafik-
relaterade luftféroreningar och vigtrafikrelaterat buller frin den
tunga trafiken. Utslipp av koldioxid ingdr inte bland de luftféroren-
ingar som enligt direktivet kan ligga till grund {6r komponenten f6r
externa effekter.

Direktivet innehdller vidare detaljerade bestimmelser om bl.a.
hur avstindsbaserade skatter fir tas ut, vilka kostnader som fir beaktas
vid uttaget och hur differentieringar fir utformas.

EFC-direktivet och EETS

Uttag av skatt vid anvindandet av vig som baseras pd elektronisk
avlisning, och dir utrustning installeras i fordonet, ska f6lja Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004
om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem i gemen-
skapen (EFC-direktivet). I direktivet faststills de villkor som ir
nodvindiga for att sikerstilla driftskompatibilitet mellan elektro-
niska vigtullsystem inom EU. EFC-direktivet innehiller bestim-
melser om en europeisk tjinst (European Electronic Toll Service,
EETS) som innebir att en elektronisk betaltjinst for anvindandet
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av vig ska kunna anvindas 1 alla europeiska skatte- eller avgifts-
system. Direktivet sldr fast vissa ramar for hur tjinsten ska utformas.
Kommissionen har genom beslut (2009/750/EG) av den 6 oktober
2009 om definitionen av det europeiska systemet for elektroniska
vigtullar och tekniska uppgifter f6r detta (EETS-beslutet) nirmare
definierat EETS-tjinsten.

Beskattning av tunga lastbilar i Sverige

Tunga lastbilar som ir registrerade 1 Sverige betalar 1 dag fordons-
skatt. Dirutdver tas en vigavgift ut inom ramen f6r ett samarbete
med Belgien, Danmark, Luxemburg och Nederlinderna som regle-
ras av ett mellanstatligt avtal (eurovinjettsamarbetet). Detta sam-
arbete bygger pa eurovinjettdirektivet.

Eurovinjettsamarbetet innebir att lastbilar och lastbilskombina-
tioner med en totalvikt pd minst 12 ton miste betala en tidsbaserad
vigavgift. Nir sidan vigavgift dr betald kan lastbilen kéras 1 samt-
liga anslutna linder utan att 16sa ny avgift. For lastbilar som ir regi-
strerade 1 Sverige tas vigavgiften ut som en arlig avgift tillsammans
med fordonsskatten. Utlindska lastbilar som anvinder svenska vigar,
och som inte redan har betalat vigavgift 1 nigon annat land som
ingdr i eurovinjettsamarbetet, betalar en sirskild avgift for kortare
tidsperioder.

Vid passage av vissa omridden kan det dven bli aktuellt med
tringselskatt (Stockholm och Géteborg) och infrastrukturavgifter
(t.ex. broarna vid Sundsvall och Motala).

Som framgir ovan ir beskattningen av tunga godsfordon och ut-
tag av elektroniska vigavgifter och vigskatter till viss del harmonise-
rade inom EU genom bl.a. eurovinjettdirektivet och EFC-direktivet.
Dessa direktiv tillimpas i svensk lagstiftning bl.a. vid uttag av fordons-
skatt, vigavgift for svenska respektive utlindska fordon och infra-
strukturavgifter. Direktiven ir till den del det ir relevant for dessa
skatter och avgifter genomférda genom bland annat lagen (1997:1137)
om vigavgift for vissa tunga fordon, vigtrafikskattelagen (2006:227),
lagen (2013:1164) om elektroniska vigtullsystem och lagen (2014:52)
om infrastrukturavgifter pd vig.
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Uppdraget
Inledning och allminna utgingspunkter

Inférandet av en avstdndsbaserad vigslitageskatt f6r tunga lastbilar
forutsitter att ny lagstiftning tas fram. Andringar kan 4ven bli aktu-
ella i befintlig lagstiftning. Kommittén ska ta fram nédvindiga for-
fattningsforslag.

Med en avstindsbaserad skatt avses hir en skatt som tas ut i
forhdllande till den stricka som ett fordon firdas i det vignit som
omfattas av skatten. Detta utesluter dock inte att uttaget, exempel-
vis beroende pd utformningen av den tekniska 16sningen, utgir frén
vigavsnitt eller vigstrickor i stillet for faktiskt korda kilometer. En
avstindsbaserad skatt for fird pd vig benimns ibland kilometer-
skatt.

Ett syfte med att inf6ra en avstdndsbaserad vigslitageskatt ir att
den tunga trafiken 1 hogre grad ska bira de samhillsekonomiska
kostnader den orsakar, sisom exempelvis kostnader for vigslitage
och utslipp till luft (dock inte koldioxid). En avstdndsbaserad skatt
skulle ocks3, beroende pd utformningen, kunna ¢ka méjligheterna
till kontroll av regelefterlevnaden i stort bland de aktérer som utfor
tunga vigtransporter. Skatten kan dven innebira 6kade méjligheter
att styra mot mer miljdanpassade lastbilar. En annan effekt av skatten
kan vara att den bidrar till att vissa ldngviga godstransporter flyttas
till andra trafikslag med mindre miljépéverkan.

Kommittén ska vid framtagandet av férslaget utgd frin att en
avstindsbaserad vigslitageskatt utgdér en skatt i regeringsformens
mening. Vid analysen av samtliga frigestillningar ska kommittén si-
ledes sirskilt beakta de forutsittningar for uttag av skatt som foljer
av regeringsformen och de rittssikerhetskrav som stills vid uttag
av skatt.

Ett uttag av en avstdndsbaserad skatt kriver bla. ett tekniskt
system for registrering av den stricka som ska ligga till grund for
skatteuttaget, en organisation fér hantering och uppbérd av skatten,
ett regelverk for forfarandet och ett kontrollsystem. Till stor del ir
dessa delar, som ir centrala for ett fungerande skatteuttag, bero-
ende av varandra, och hur de olika delarna nirmare bér utformas
mdste dirfér beddmas samlat. Vid analysen av de olika delarna ska
kommittén dven beakta mojligheten att 3 tillgdng till de uppgifter
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som behdvs for att hantera utformningen av skatten, sirskilt nir
det giller utlindska lastbilar.

Eurovinjettdirektivet, EFC-direktivet och kommissionens be-
slut (2009/750/EG) av den 6 oktober 2009 om definitionen av det
europeiska systemet for elektroniska vigtullar och tekniska uppgif-
ter for detta ir centrala pd omrddet och miste beaktas vid analysen
av samtliga frigestillningar. Aven férenligheten med EU:s stats-
stodsregler och unionsritten 1 6vrigt ska analyseras och beaktas.

Kommittén ska vid utformningen av de olika delarna analysera
och beakta nirliggande skatter och avgifter samt, dir detta ir rele-
vant, befintliga ekonomiska stéd inom transportsektorn. Kommittén
ska dven beakta att foretagens administrativa bérda inte bor ka mer
in nodvindigt.

Samtliga frigestillningar ska analyseras ur ett juridiskt, administ-
rativt, tekniskt, samhillsekonomiskt, offentligfinansiellt, transport-
politiskt, niringspolitiskt och miljomissigt perspektiv.

I kommitténs uppdrag ingdr iven att kartligga och analysera
inférda och planerade avstdndsbaserade vigavgifter och vigskatter i
andra europeiska linder 1 syfte att f kunskapsunderlag f6r bedém-
ningen av hur en vigslitageskatt bor utformas i Sverige. I det samman-
hanget ska sirskilt dessa linders tekniska och juridiska system for
uttag och kontroll av avstdndsbaserade vigavgifter och vigskatter
analyseras. Kommittén ska dven analysera om ndgot av systemen
gdr att dverfora i stort till svenska férhillanden, om detta bedéms
limpligt och om det tidsmissigt eller kostnadsmissigt kan under-
litta ett inforande av vigslitageskatt i Sverige. Aven de fall dir arbetet
med att ta fram avstindsbaserade avgifter eller skatter har lagts ned
eller innu inte nitt fram kan vara av intresse att analysera.

Omfattningen av skatteuttaget

I Vigtrafikskatteutredningens betinkande Skatt pa vig (SOU 2004:63
s. 437) foreslogs att ett kilometerskattesystem skulle omfatta samt-
liga gator och vigar som har statligt eller kommunalt huvudmanna-
skap samt de gator och vigar inom detaljplanelagt omride dir kom-
munen bestimt att det ska vara enskilt huvudmannaskap (t.ex. gator
och vigar 1 titort). I de andra linder dir avstindsbaserade vig-
skatter har inforts, omfattar skatteuttaget i de flesta fall mer
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begrinsade delar av vignitet dn vad som foljer av forslaget frin
SOU 2004:63.

Kommittén ska bedéma och limna férslag pa vilken del av vig-
nitet som boér omfattas av en vigslitageskatt. Som en del av bedém-
ningen ska kommittén analysera frigan om avledning av trafik, dvs.
att foraren viljer en icke skattebelagd vig for att undvika vigslitage-
skatt. Kommittén ska analysera hur olika féreslagna avgrinsningar
av det skattebelagda vignitet pdverkar risken for avledning av trafik
pd icke skattebelagda vigar och vilka effekter en sddan avledning
med{or.

Kommittén ska dven sirskilt analysera om det finns anledning
att inledningsvis begrinsa systemet till en mindre del av vignitet in
vad som foljer av bedémningen ovan {6r att vinna tid med inféran-
det och acceptans for systemet. Om systemet pd sidant sitt inled-
ningsvis begrinsas till en mindre del av vignitet, bor den tekniska
och administrativa 18sning som féreslds ge méjlighet till en utvidg-
ning pa sikt.

Vigslitageskatten ska endast omfatta tunga lastbilar. Svil svensk-
registrerade som utlandsregistrerade lastbilar ska omfattas av skatten.
Eurovinjettdirektivet omfattar motorfordon eller ledade fordons-
kombinationer avsedda eller anvinda fér godstransporter pd vig
med en hégsta tilliten bruttovikt av mer 4n 3,5 ton. Aven om detta
bér utgora en utgingspunkt 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 sidana fordon som nimns 1 6 § lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga fordon, sdsom lastbilar som anvinds av
Forsvarsmakten, Polismyndigheten eller riddningstjinsten. Kom-
mittén ska analysera och ta fram forslag pd vilka tunga lastbilar som
bér omfattas av respektive undantas frin vigslitageskatt. Kom-
mittén bor dven analysera och beakta de praktiska méjligheterna att
inhimta de uppgifter som behdvs f6r att hantera undantagen, exem-
pelvis frin vigtrafikregistret eller motsvarande utlindska register.
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Skattenivder och differentiering

Av eurovinjettdirektivet foljer att en avstindsbaserad vigskatt kan
bestd av en infrastrukturkomponent och en komponent f6r externa
effekter. Eurovinjettdirektivet innehéller relativt detaljerade bestim-
melser om hur skatteuttaget fir utformas, vilka kostnader som fir
ingd 1 underlaget och vilka differentieringar som fir goras. Kom-
mitténs forslag till utformning av vigslitageskatten ska utgd frin de
forutsittningar som foljer av eurovinjettdirektivet. Inom den ram
som eurovinjettdirektivet uppstiller ska kommittén limna férslag
pa vilka kostnader som vigslitageskatten bor baseras pd samt limp-
liga skattenivier och differentieringsgrunder. Utgdngspunkten vid
framtagandet av dessa forslag bor vara att dtminstone beakta dels
marginalkostnader for vigslitage (vilka kan vara beroende av bl.a.
fordonets vikt och antal hjulaxlar), dels marginalkostnader for luft-
féroreningar (utom koldioxid). Dirmed kan skatten styra mot mer
miljoanpassade lastbilar. T arbetet med att foresld skattenivier och
differentieringsgrunder ska kommittén ta hinsyn till befintlig kun-
skap och forskning pd omridet, sisom effekterna av och marginal-
kostnaderna for t.ex. vigslitage, luftféroreningar och andra externa
effekter.

Kommittén ska dverviga frdgan om geografisk differentiering av
skatten, och det tekniska system som viljs bér tminstone klara av
att hantera en enklare geografisk differentiering av skatten, t.ex. en
differentiering mellan vigar 1 titort respektive landsbygd. Under
forutsittning att det ir mojligt med hinsyn till eurovinjettdirekti-
vets krav och andra begrinsningar, till exempel i form av vilket
tekniskt system som bedéms limpligt, kan fler externa effekter (t.ex.
buller) beaktas eller en mer utvecklad differentiering av skatten (t.ex.
efter tid) 6vervigas.

Teknisk losning

For att en avstindsbaserad vigslitageskatt ska kunna hanteras miste
uppgifter samlas in som kan ligga till grund for skatteuttaget. Vid-
are miste betalning, administration och kontroll kunna hanteras
praktiskt av de berodrda aktdrerna. Detta innebir att tekniska 16s-
ningar for att hantera dessa funktioner miste tas fram.
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Kommittén ska kartligga och analysera de tekniska 16sningar som
skulle kunna vara aktuella fér ett uttag av vigslitageskatt. En av
utgdngspunkterna ska vara att fordonet ska kunna passera det skatte-
belagda omridet utan att behéva stanna. EFC-direktivet innebir att
system for avstdndsbaserade vigskatter som tas ut elektroniskt och
dir utrustning installeras 1 fordonet ska utgd frn satellitbaserad
positionsbestimning eller mobilkommunikation enligt GSM/GPRS-
standarden eller 5,8 GHz mikrovigor. De nuvarande systemen fér
uttag av tringselskatt och infrastrukturavgifter dir fordonets regi-
streringsskylt fotograferas omfattas diremot inte av EFC-direk-
tivet. Det méste sirskilt beaktas att de tekniska 16sningarna ska
uppfylla de juridiska krav som stills for att de ska kunna ligga till
grund for skatteuttag.

Kommittén ska vidare bedéma behovet av tekniska I3sningar 1
andra delar av forfarandet och vid behov kartligga mojliga 16sningar.
Det kan exempelvis gilla 6verforing av uppgifter mellan olika akts-
rer, betalning av skatt och kontroll.

Kommittén ska ta fram ett forslag till modell och funktions-
beskrivning for teknisk losning.

Organisation av skatteuttaget och ansvarsfordelning

Frigan om hur uttaget av skatt ska organiseras praktiskt och juri-
diskt dr nira kopplad till val och utformning av tekniska system.
I detta ligger sidant som vilka aktérer som bér vara involverade 1
hanteringen av skatten och vilka uppgifter de bor ha. EFC-direku-
vet och EETS utgdr fr8n en modell dir anvindaren eller den skatt-
skyldige tecknar ett avtal med en betalningsférmedlare som hante-
rar betalningen av skatten eller avgiften till ritt mottagare 1 de olika
medlemsstaterna inom EU. Den valda organisationen av skatte-
uttaget miste ha mojlighet att hantera kravet pd EETS-kompatibi-
litet. I minga av de EU-linder som har infért avstindsbaserade
vigavgifter eller vigskatter har vidare delar av verksamheten over-
1atits till en frdn myndigheterna fristiende aktor.

Kommittén ska ta fram ett forslag till organisation av skatte-
uttaget som ticker in samtliga moment som ingdr i hanteringen av
vigslitageskatten. Det giller bl.a. uttag och betalning, framtagande
och tillhandahillande av teknisk utrustning och kontroll. Skatte-
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verket ska vara beskattningsmyndighet p&8 samma sitt som giller
enligt bl.a. lagen (1997:1137) om vigavgift f6r vissa tunga fordon
och lagen (2004:629) om tringselskatt. Fér organisationen i évrigt
ska kommittén 6verviga limpliga 16sningar. Vid analysen ska nir-
liggande skatter och avgifter beaktas, liksom hur dessa har funge-
rat. Det kan finnas anledning att 6verviga om det finns méjligheter
att samordna hanteringen med Transportstyrelsens hantering av
tringselskatt och infrastrukturavgifter.

Kommittén ska analysera och klargora ansvarsférdelningen mellan
de olika aktdrerna som berdrs av vigslitageskatten, sisom exempel-
vis myndigheterna, eventuella privata aktérer och de skattskyldiga.

Forfaranderegler

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

En grundliggande friga ir om férfarandet bor vara uppbyggt
kring att den skattskyldige limnar in underlag for skatteuttaget,
t.ex. genom en deklarationsskyldighet eller om beslut om skatt bor
fattas av myndigheten utifrdn avlisning genom det tekniska syste-
met, sisom t.ex. tringselskatten. Detta pdverkar i stor utstrickning
ovriga forfarandefrigor och ir nira kopplat till 6verviganden kring
teknisk 18sning, organisation av skatteuttaget, ansvarsférdelning
och kontroll.

Nir det giller sjilva skatteuttaget miste 6verviganden goras kring
bla. skattskyldighet, t.ex. vem som ir skattskyldig och vad som
utloser skattskyldigheten, och vad ett skattebeslut bér avse, exem-
pelvis en fird eller samtliga strickor under viss lingre eller kortare
tidsperiod. Det ir vid dessa overviganden viktigt att beakta att
skattskyldigheten bor vara enkel att bedéma bide f6r den enskilde
och for Skatteverket. Nir det giller betalning av skatten uppkommer
ett antal frigor kring behov av sikerheter for betalning av skatt,
tidpunkt f6r betalning, betalningsmetoder, indrivning m.m.

Kommittén miste dven analysera frigor om mdojligheter att be-
gira omprovning av och 6verklaga beslut och hanteringen i dom-
stol. Till férfaranderegler hor dven bestimmelser om verkstillighet.
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Kommittén bor sirskilt beakta att andelen utlindska lastbilar som
ska betala vigslitageskatt kan antas vara betydande.

Kommittén ska vidare analysera behovet av sanktioner. I detta
ligger att analysera 1 vilka situationer sanktioner bér vara aktuella.
Detta piverkas av bl.a. utformningen av tekniska system, organi-
sation av skatteuttaget och vald 18sning for forfarandet. Situationer
som skulle kunna vara aktuella ir, beroende pd l6sning, att lastbilen
koérs utan nédvindig teknisk utrustning eller med icke-fungerande
eller manipulerad teknisk utrustning, att eventuell deklaration inte
limnas eller att betalning inte goérs eller gors for sent. Kommittén
ska analysera sdvil 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 1 vignitet kunna besluta om sanktioner vid pitriffade
oegentligheter i form av exempelvis sanktionsavgifter. Kommittén
ska dven 6verviga behovet av att kunna 8ligga sanktioner direkt pd
plats och behovet av att kunna besluta om att ett fordon inte fir
fortsitta firden 1 avvaktan pé betalning.

Nir det giller andra avgifter och skatter pd trafikomridet finns
vissa mojligheter att besluta om anvindningstérbud och i forling-
ningen avskyltning av fordon. Kommittén ska analysera om sddana
tgirder dven bor finnas for vigslitageskatten. Kommittén fir dven
overviga behovet av straffrittsliga bestimmelser.

Kommittén ska vid analyserna beakta férbudet mot dubbelprév-
ning i art. 4 i sjunde tilliggsprotokollet till Europakonventionen.

Kommittén ska vid utformningen av férslagen beakta de forfar-
anderegler som 1 dag finns for andra skatter och avgifter pd trafik-
omridet, sdsom fordonsskatt, tringselskatt, infrastrukturavgifter
och den nuvarande tidsbaserade vigavgiften. Sirskilt nir det giller
sanktioner och péféljder kan det dven finnas anledning att beakta
andra bestimmelser pa trafikomridet, sdsom regler om maximilaster,
cabotage och kér- och vilotider.

Kontrollaspekter

En vil fungerande kontroll av att skyldigheten att betala skatt full-
gors for samtliga lastbilar som omfattas av vigslitageskatten ir en
viktig forutsittning for att konkurrens inom 8keriniringen ska ske
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pa lika villkor. Kommittén ska analysera och ta fram forslag till hur
forfarandet f6r kontroll bér utformas.

Ett kontrollsystem kan innehdlla olika delar sdsom tekniska
kontrollsystem (exempelvis olika former av tekniska avlisningar
eller varningssignaler om att teknisk utrustning inte fungerar) och
fysiska kontroller hos aktérer (exempelvis genom revision) eller
lings vigkanten. Utformningen av foérfarandet f6r kontroll ir nira
kopplad till sdvil den tekniska [6sningen som till hur skatteuttaget
organiseras och férfarandebestimmelserna utformas.

Den fysiska kontrollen vid vigkanten av den nuvarande tids-
baserade vigavgiften f6r utlandsregistrerade lastbilar gors av Polis-
myndigheten. Uppgift om huruvida avgift ir betald eller inte for ett
visst fordon kan di himtas in frin en central databas inom euro-
vinjettsamarbetet. Beroende pd den valda tekniska 16sningen och
hur foérfaranderegler och organisation har utformats, exempelvis
nir det giller vem som har ansvar for att teknisk utrustning finns
och fungerar korrekt, att eventuellt uppgiftslimnande fullgérs och
att betalning sker, kommer kontrollen vid vigkanten att se olika ut.
Det ir dock mycket som talar for att fler aspekter kommer att be-
héva kontrolleras vid en vigslitageskatt. Det kan vara friga om att
konstatera om en eventuell godkind teknisk utrustning alls finns 1
fordonet och att kontrollera om den fungerar, exempelvis att den
inte ir trasig eller manipulerad och att dess uppgift om fordonets
position 6verensstimmer med verkligheten.

Kommittén ska analysera vilka former av kontroll som ir limp-
liga for vigslitageskatten och hur dessa kan samverka. Kommittén
ska sirskilt analysera ansvarsférdelningen mellan de olika aktdrer
som ir aktuella. Detta kan exempelvis avse vilka myndigheter som
fir genomfoéra fysiska kontroller, hos aktérer eller vid vigkanten,
vilken roll eventuella privata aktorer har nir det giller kontrollen
och férares och skattskyldigas ansvar. Kommittén ska dven analy-
sera vilka befogenheter berérda myndigheter bor ha. Kommittén
boér sirskilt beakta att det dven ska vara mojligt att ha en tillfreds-
stillande kontroll av utlindska fordon.

Utformningen av kontrollen kan ha stor pdverkan pi de totala
investerings- och driftskostnaderna for vigslitageskatten. Kom-
mittén ska beakta detta vid utformningen av sdvil systemet som hel-
het som férfarandet f6r kontroll.
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Kommittén ska vid utformningen av férslagen beakta de bestim-
melser om kontroll som i dag finns 1 andra férfattningar pa trafik-
omrddet. Kommittén ska dven dverviga om det ir mojligt att vid
inférandet av vigslitageskatten uppnd samordningsvinster 1 fér-
hillande till kontrollen av andra bestimmelser avseende tunga last-
bilar, sdsom t.ex. kor- och vilotider, maximilaster och cabotage.

Fird pa skattepliktig vig vid enstaka tillfillen

For att ett system med vigslitageskatt ska fungera miste det kunna
hantera dven en sidan dkare som endast vid enstaka tillfillen firdas
pa skattepliktiga vigar. Kommittén ska dirfér sirskilt analysera hur
det foreslagna systemet for vigslitageskatt bor tillimpas for de
dkare som endast vid enstaka tillfillen firdas pa skattepliktiga vigar
1 Sverige. I detta ligger dven att analysera om det finns behov av att
i ndgon del infora sirskilda 16sningar f6r dessa dkare. Detta skulle
exempelvis kunna innebira méjligheter att tillfilligt 13na teknisk ut-
rustning eller tillhandahillande av sirskilda betallésningar.

Integritet och personuppgifter

En avstdndsbaserad vigslitageskatt forutsitter en omfattande in-
samling av uppgifter bl.a. om hur den aktuella lastbilen har firdats.
Detta kan innebira att information kan utlisas om bl.a. chaufférens
forflyttningar. Kommittén ska vid analysen av samtliga frigestill-
ningar sirskilt beakta skyddet av den personliga integriteten och de
krav pd skydd av personuppgifter som foljer av bl.a. det s.k. data-
skyddsdirektivet (direktiv 95/46/EG) och personuppgiftslagen
(1998:204). Kommittén ska vidare analysera om befintlig sekretess-
reglering omfattar de uppgifter som kan behéva skyddas av sekretess.
Om si inte bedéms vara fallet ska kommittén féresli de dndringar
som anses nddvindiga.
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Forballandet till befintliga skatter och avgifter for passage
av vissa vigavsnitt

Eurovinjettdirektivets bestimmelser anger ramarna fér uttag av
skatter och avgifter pd vig for tunga lastbilar. Redan 1 dag tas skatter
och avgifter ut vid passage av vissa stider och broar genom tringsel-
skatt och infrastrukturavgifter. Kommittén ska analysera och be-
akta i vilken mdn méjligheten att ta ut vigslitageskatt begrinsas av
dessa befintliga skatter och avgifter. Utgingspunkten ska vara att
tringselskatten och infrastrukturavgifterna iven fortsittningsvis ska
tas ut med oférindrade villkor. Regeringen limnade den 18 december
2014 ett uppdrag till Skatteverket att bl.a. bedéma forutsittning-
arna for att ta ut tringselskatt med anvindning av transponder och
forutsittningarna for att inféra en internetbaserad betalningslos-
ning. Uppdraget ska redovisas senast den 30 juni 2015 1 friga om
transpondrar, respektive 31 oktober 2015 i friga om internetbaserad
betalningslésning. Kommittén ska vid utformningen av férslaget
till vigslitageskatt beakta vad som framkommit vid redovisningen
av detta uppdrag.

Som framgdtt ovan miste ett system for uttag av vigslitageskatt
vara forenligt med EFC-direktivet, dvs. vara kompatibelt med EETS,
om sddan teknisk [8sning viljs som omfattas av direktivet. Kom-
mittén bor dirutdver striva efter att systemet for uttag av vigslitage-
skatt ska vara kompatibelt med det system som tagits fram av det
nordiska samarbetet f6r interoperabla vigavgiftssystem (Easy Go).

Andringar av nérliggande forfattningar

EFC-direktivet och beslutet om EETS ir genomférda 1 svensk lag-
stiftning genom lagen (2013:1164) om elektroniska vigtullsystem.
Lagen omfattar sdvil skatter som avgifter. Eurovinjettdirektivet ir,
nir det giller stora delar av de bestimmelser som blir aktuella for
vigslitageskatten, genomfort i svensk lagstiftning genom lagen
(2014:52) om infrastrukturavgifter pd vig. Kommittén ska analy-
sera om det finns behov av féljdindringar av dessa lagstiftningar,
och tillhérande férordningar, med anledning av férslaget till vig-
slitageskatt.

Svensk- och utlandsregistrerade tunga lastbilar 6ver 12 ton be-
talar 1 dag tidsbaserad vigavgift genom fordonsskatten respektive
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genom det s.k. eurovinjettsamarbetet. Eurovinjettdirektivet tilldter
inte, som huvudregel, att avstindsbaserade och tidsbaserade skatter
eller avgifter tas ut f6r samma vignit. Den nuvarande tidsbaserade
vigavgiften kan dirmed inte kvarstd dir vigslitageskatt tas ut. Vig-
avgiften ingdr, for svenska lastbilar, i fordonsskatten. Kommittén
ska dirfér analysera och foresld nodvindiga foljdindringar av be-
stimmelserna om vigavgift och fordonsskatt med anledning av vig-
slitageskatten.

Genomférande av utredningens forslag

Ett genomférande av en vigslitageskatt kan, beroende pd utform-
ning, antas omfatta ett flertal moment sdsom t.ex. lagstiftning, fram-
tagande av tekniska specifikationer och féreskrifter, upphandling,
framtagande av tekniska system och utrustning, installation och test-
kérning, samt ett stort antal olika aktorer. For att underlitta ett
snabbt och smidigt inférande av vigslitageskatt ska kommittén analy-
sera och limna férslag pd hur genomférandeprocessen skulle kunna
hanteras praktiskt. I detta kan t.ex. ingd forslag kring hur de olika
aktdrernas arbete kan samordnas, tidsmissigt och innehdllsmissigt.

Konsekvensbeskrivningar

En konsekvensbeskrivning ska géras av forslagen som omfattar de
samhillsekonomiska konsekvenserna av férslagen.
Kommittén ska sirskilt belysa

— forslagens effekter pd de administrativa kostnaderna och andra
fullgérandekostnader fér foretagen samt Svriga effekter for fore-

tag,
— forslagens effekter f6r sm3- och medelstora foretag,

— forslagens effekter for olika sektorer och regioner 1 Sverige, dir-
ibland sirskilt skogsindustrin,

- miljdmissiga effekter, inklusive klimatutslipp, diribland bedém-
ningar om forslagens effekt pd dverflyttning till andra transport-
slag,
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— trafikmissiga effekter, sdsom paverkan pd trafikfloden och vig-
slitage,

— forhillandet till de transportpolitiska mélen,

— de administrativa och ekonomiska konsekvenserna foér Skatte-
verket och andra berérda myndigheter samt finansiering av dessa,

— effekter f6r domstolarna, och

— offentligfinansiella effekter, inklusive intikter frin skatten och
kostnader for installation och drift av systemet inklusive kontroll-
forfarandet.

Samrad och redovisning av uppdraget

Samrdd ska ske med Skatteverket, Transportstyrelsen, Trafikverket,
Trafikanalys, Polismyndigheten och andra berérda myndigheter.
Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

(Finansdepartementet)
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Kommittédirektiv 2016:96

Tillaggsdirektiv till
Vagslitageskattekommittén (Fi 2015:03)

Beslut vid regeringssammantride den 24 november 2016

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 30 april 2015 kommittédirektiv om avstinds-
baserad vigslitageskatt f6r tunga lastbilar (dir. 2015:47). Enligt kom-
mitténs direktiv skulle uppdraget redovisas senast den 9 december
2016.

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska i stillet redovisas senast
den 28 februari 2017.

(Finansdepartementet)
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Redovisning av berakningar m.m.

Infrastrukturkomponenten
Kostnader for vagslitage
Allmint om slitaget pd vig

Trafiken sliter pd vignitet. En killa till slitage ir de dubbdick som 1
forsta hand anvinds av litta fordon. Denna killa till nedbrytning ir
dirfor inte relevant for kommitténs uppdrag. Diremot ir det slitage
och den deformation av vigen som tung trafik ger upphov till relevant.

Den standardférsimring som férorsakas av dubbdick och av
tung trafik hanteras av Trafikverkets entreprendrer, dels i form av
l6pande &rligt underhdll, dels genom att med ett antal irs mellan-
rum genomfdra en reinvestering. Reinvesteringar i vigsektorn gir
under benimningen underhillsbeliggning. En sddan 3tgird innebir
att en ny beliggning liggs pd en lingre sammanhaillen stricka. Ibland
appliceras enbart en ny beliggning, men inte sillan behovs vissa
kompletterande &tgirder, exempelvis i form av en ny grusstring vid
asfaltkanten. Andra ginger foregds en underhillsbeliggning av att
den gamla beliggningen tas bort. Vid ytterligare andra tillfillen
genomfdrs mera genomgdende upprustningar samtidigt som vigen

far ny beliggning.

Vigbeliggningar och marginalkostnader

Beroende pd hur omfattande kompletterande dtgirder som genom-
fors och vilken typ av asfalt som anvinds finns en betydande variation
1 kostnaderna fér underhllsbeliggningar. Tredje kolumnen 1 tabell 1
illustrerar hur kostnaderna per kvadratmeter beliggning varierar
mellan regioner och typer av beliggningar dren 2012 och 2013 d&
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den genomsnittliga kostnaden var 87 kronor per kvadratmeter.
Kompletteringar avseende 2014 och 2015 tyder pd en ndgot ligre
genomsnittlig kostnad. Kostnaden fér bitumen, en ingrediens 1 alla
asfaltblandningar, har dock halverats jimfért med r 2012. Efter-
som det inte dr uppenbart att detta ir en lingsiktigt stabil kostnads-
nivd anvinds genomsnittsvirdet for de forsta tva dren 1 berikning-
arna.

Antalet tunga fordon — det vill siga fordon som viger mer in
3,5 ton — som anvinder vigarna varje dag ir av stor betydelse for att
bedéma nedbrytningen. Fér att bedéma betydelsen av nedbrytning
av olika tunga fordon ir det dock inte ullrickligt att ha kunskap om
hur minga sidana fordon som anvinder vigarna, utan det behovs
dessutom information om fordonens vikt och antal axlar. En utgings-
punkt fér berikningarna av de kostnader den tunga trafiken {or-
orsakar dr att sambandet mellan vikt per axel och slitage inte ir
linjirt. En sedan linge internationellt anvind tumregel ir att slitaget
okar med fjirdepotensen av axelvikten. Om vikten pd en axel 6kar
fran 8 till 10 ton, det vill siga med 25 procent, okar inte slitaget med
25 procent utan med 144 procent:

((10/8)* = 1,25 X 1,25 X 1,25 X 1,25 = 2,44)

For att kunna hantera detta samband 1 praktiken dr det nédvindigt
att hitta ett tillvigagdngssitt som gor det mojligt att jimfora
skillnaderna 1 slitage mellan fordon som har olika konfigurationer
av vikt och axlar. Fér detta indamdl gérs en omrikning. Det slitage
en lastbil med en viss vikt och ett visst antal axlar ger upphov till
relateras till slitaget av ett standardfordon med genomsnittliga
slitageaspekter. Det betyder att antalet tunga fordon omvandlas till
antal ESAL-enheter (Equivalent Standard Axle Load), som ir ett
internationellt vedertaget sitt for att kunna jimfora slitage frin
olika typer av tung trafik. I vanliga fall definieras i Sverige 1 ESAL
som 10 ton axelvikt med tvillinghjul (och ringtryck 800 kilopascal).'
Fjirde kolumnen 1 tabell 1 redovisar hur minga personbilar per
dag som 1 genomsnitt anvinder vigar med olika typer av beliggning
i olika delar av landet. Av den femte kolumnen framgar inte antalet
tunga fordon utan i stillet antal ESAL-ekvivalenter {6r tunga fordon

! Uppgift fran Sigurdur Erlingsson, VTI.
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omriknat enligt tidigare refererade tumregler. Detta ger start-
punkten f6r att kunna berikna fordonens slitage.

Uppgifter om antal fordon per dag har himtats frin den nationella
vigdatabasen (NVDB). Dir finns en stor mingd information om
var och en av vignitets mer dn 400 000 vigavsnitt. De kortaste
avsnitten dr bara ndgra {8 meter medan de lingsta ir 6ver en kilo-
meter. Enbart vigdelar som ir mer dn 50 meter linga har anvints 1
analysen av slitagekostnader. Anledningen ir att kortare avsnitt i
regel avser en stricka runt en vigkorsning dir situationen i flera
avseenden kan avvika frin genomsnittliga férutsittningar pd vigen.
For vart och ett av dessa avsnitt finns information om den totala
mingden trafik och hur stor andel av dessa som ir tunga fordon.
Baserat pd stickprovsmitningar som genomférs mera frekvent ju
mer trafikerad en vig ir si uppdateras informationen om trafiken
frén 4r dll &r. Samtidigt som det finns god information om antalet
tunga fordon pd olika vigar i landet dr kunskapen knapphindig om
hur mycket varje fordon viger och hur minga axlar som vikten
fordelas pi. Konsekvensen ir att den omvandling som gjorts frin
tunga fordon till ESAL, och vars resultat framgér av tabell 2, ir en
svag link 1 de berikningar som gors.

Forutom NVDB anvinder Trafikverket ett system fér att regi-
strera och analysera vigytans tillstind (Pavement Management
System, PMS). Till grund fér att berikna genomsnittlig livslingd pd
berikningarna har cirka 267 000 vigdelar frdn PMS-systemet an-
vints. Resultaten av berikningarna framgir av den sista kolumnen 1
tabell 1.

Genom att kombinera informationen om antal personbilar och
antal ESAL med uppgifter om livslingd och kostnad per kvadrat-
meter, ir det mojligt att berikna marginalkostnaden for vigslitage.
I tabell 2 presenteras resultaten dels som ett nationellt genomsnitt,
dels som ett virde for europa-, riks- respektive linsvigar. Av tabellen
framgdr ocksd de beriknade kostnaderna fér persontrafik till foljd
av dubbdicksslitage. Aven om denna information inte ir relevant
for analysen av den tunga trafikens kostnader visar tabellen att den
statistiska analysen genomfors pd ett sitt som gor det mojligt att
separera konsekvenserna av tung respektive litt trafik f6r nedbryt-
ning och kostnader. Forklaringen till att detta dr mojligt dr will-
gdngen till ett stort antal observationer.

955

Bilaga 3



Bilaga 3 SOU 2017:11

Tabell 1 Berdknad kostnad och livslangd (median) fér olika typer
av beldggning och for olika regioner ar 2012 och 2013
Region Belaggningstyp Kostnad Trafik per dag; antal Livslangd
Krperm?  Personbilar ESAL fr
Mellan Ytbehandling 26 455 36 17,2
Halvvarm 127 344 22 16,7
Varm 110 1339 105 16,2
Norra Ytbehandling 21 242 26 20,8
Halvvarm 148 326 36 17,8
Varm 108 1244 110 17,9
Stockholm Ytbehandling 31 498 27 15,2
Halvvarm 124 283 12 15,7
Varm 100 4999 219 11,5
Sodra Ytbehandling 38 286 13 20,8
Halvvarm 124 271 11 19,2
Varm 78 1480 98 16,9
Véstra Ytbehandling 21 486 25 18,8
Halvvarm 78 339 15 18,5
Varm 81 2 597 206 15,1
Ostra Ythehandling 20 372 17 16,7
Halvvarm 101 278 12 16,2
Varm 86 2084 136 13,5
Riksgenomsnitt 87 2280 143 17,0

Kalla: VTI, Nilsson, Haraldsson & Svensson (2016) som baseras pa Trafikverkets datakéllor.

Tabell 2 Marginalkostnad for slitage for ett normaliserat tungt fordon
och en personbil, kronor per kilometer

Végkategori ESAL lasthil Personbil
Europavdg 0,23 0,022
Lansvag 0,35 0,029
Riksvag 0,12 0,015
Riksgenomsnitt 0,32 0,027

Kalla: VTI, Nilsson, Haraldsson & Svensson (2016).

Tabell 2 redovisar information om marginalkostnaden fér att an-
vinda olika vigkategorier. VTT:s férhandsbedémning var att europa-
vigar anvinds av ett mycket stort antal fordon och att marginal-
kostnaden dirmed borde vara ligst for denna kategori vigar.
Tabellen visar i stillet att det dr riksvigar som idr minst kostsamma.
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Det saknas en enkel och intuitiv férklaring till detta forhillande,
och enligt VIT miste dirfor frigestillningen om marginalkostnad
for olika vigkategorier hinskjutas till kommande analyser. Slut-
satsen dr att VTT inte kan hitta nigra intuitivt littforklarade
skillnader i kostnadsnivier mellan dessa typer av vigar.> Genom-
snittskostnaden 0,32 kronor per ESAL bor sdledes anvindas.

Slitagekostnad for exempelfordon

For att illustrera hur informationen om en genomsnittskostnad om
0,32 kronor per ESAL anvinds for att berikna slitagekostnaden fér
olika typer av fordon redovisas 1 tabell 3 bruttovikt och tjinstevike
(fordonets vikt utan last) for lastbilar med tvd axlar. Genomsnitts-
summan multipliceras med resultatet av féljande formel:’

ESAL =3 _, (W/10)* X k;

1 antal axlar eller axelgrupper
W, = vikt (ton) for axel eller axelgrupp 1
k = reduktionsfaktor f6r axel/axelgrupp 1

k = 1 {6r singelaxel
k = (10/18)* = 0,0952 fér dubbelaxel
k = (10/24)* = 0,0302 for trippelaxel

Berikningen av kostnaden for slitage utgdr frin antagandet att
36 procent av den uppmitta vikten ligger pd framaxeln och reste-
rande 64 procent pd bakaxeln, vilket ir en f6ljd av bestimmelserna i
trafikforordningen (1998:1276). Bruttovikten for ett fordon med
tvd axlar fr inte 6verstiga 18 ton och vikten f6ér den drivande axeln
(bakaxeln) fir inte overstiga 11,5 ton. Till {6ljd av den tidigare
beskrivna fjirdepotensregeln innebir detta att slitaget blir hogre in
om vikten skulle ha férdelats lika pd de tvd axlarna. Eftersom det
finns variationer mellan olika fordon med en bruttovikt under
18 ton vad giller det precisa virdet pa vikt per axel kommer de an-
taganden som gors att i bista fall representera genomsnittliga fordon.

2 VTI (2016), SAMKOST 2 — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens sambiillsekonomiska
kostnader, VTI-rapport 2016:914, s. 30-31.
* Nordiskt Vigforum (2008), Road Wear from Heavy Vebicles — an overview. s. 36.
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Ett lastat fordon med tv4 axlar vars bruttovikt ir 8 ton ger upp-
hov till ett slitage som motsvarar 2 6re per fordonskilometer. Ett
lastat fordon som viger 10 ton mer, det vill siga 18 ton, ger upphov
till en slitagekostnad pd 62 6re per kilometer. Om lastbilen har en
bruttovikt om 20 ton (det vill siga 6vervikt) motsvarar detta en
slitagekostnad pd 94 ore per kilometer, givet samma foérhdllande
mellan fram- och bakaxeln. Detta illustrerar konsekvensen av fjirde-
potensregeln, det vill siga att det slitage som ett fordon férorsakar
okar mycket snabbt som en {6]jd av 6kad axelbelastning.

Tabell 3 Slitagekostnad for tvaaxlig lastbil med olika vikt
och med antagande om att 36 procent av vikten
ligger pa framaxeln och 64 procent pa bakaxeln,
kronor per fordonskilometer

Slitagekostnad

Bruttovikt (ton) Tjanstevikt (ton) Med last Utan last
6 3,40 0,01 0,00
7 3,50 0,02 0,00
8 3,60 0,02 0,00
9 3,80 0,04 0,00
10 4,00 0,06 0,00
11 430 0,09 0,00
12 480 0,12 0,00
13 5,10 0,17 0,00
14 5,60 0,23 0,01
15 6,00 0,30 0,01
16 6,50 0,39 0,01
17 7,00 0,49 0,01
18 7,30 0,62 0,02
19 7,60 0,77 0,02
20 7,80 0,94 0,02

Berikning av slitagekostnaden for fordon utan draganordning
Fordon med tvd axlar

Det finns i dagsliget nirmare 12 500 registrerade tviaxliga lastbilar
utan draganordning med en vigskattevikt pid 12 ton eller mer.
Antalet fordon, som har en vigskattevikt pd 12 ton eller mer men
under 18 ton, ir knappt 5 200 stycken. Majoriteten av de tviaxliga
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fordonen har alltsd en vigskattevikt pd 18 ton. Slitagekostnaderna
for tvdaxliga fordon anges nedan. Samma antaganden om fordel-
ning mellan framaxel och bakaxel anvinds som ovan (64 respektive
36 procent).

Tabell 4 Slitagekostnad for fordon med tva axlar utan draganordning,
kronor per kilometer

Vagskattevikt (ton) Axellaster (ton) YESAL Slitagekostnad
12 43+7,7 0,38 0,12

13 47+83 0,52 0,17

14 51+89 0,71 0,23

15 54 +9,6 0,93 0,30

16 58+ 10,2 1,20 0,39

17 6,1+ 10,9 1,53 0,49

18 65+11,5 1,93 0,62

For att skatten ska dterspegla det slitage ett fordon ger upphov till bor
skatten alltsd varieras med hinsyn till vigskattevikten. Kommittén
anser dock inte att det vore praktiskt mojligt att ha en skattekategori
for varje vikt. Limpliga intervall baserat pd antalet registrerade
fordon inom respektive vigskattevikt bedéms vara 12,00-14,49 ton,
14,50-15,49 ton, 15,50-16,49 ton samt 16,5 ton eller mer. Slitage-
kostnaden fér dessa intervall féresls vara 0,23 kronor, 0,30 kronor,
0,39 kronor respektive 0,62 kronor per kilometer. Detta fér att
skattetabellen ska kunna vara férhillandevis enkel.

Fordon med tre axlar

Det finns 1 dagsliget nirmare 7 400 registrerade treaxliga lastbilar
utan draganordning med en vigskattevikt pd 12 ton eller mer.
Antalet fordon som har en vigskattevikt pd minst 12 ton men under
25 ton dr knappt 550 stycken. Majoriteten av de treaxliga fordonen
har alltsd en vigskattevikt pd minst 25 ton. Slitagekostnaderna fér
treaxliga fordon anges nedan enligt samma principer som ovan.
Dock antas treaxliga fordon ha en dubbelaxel bak. Antagande om
vikt pd framaxeln dr 27 procent och bakaxeln idr 73 procent, vilket
ges av viktbestimmelserna i trafikférordningen. Det vill siga, brutto-
vikten far inte dverstiga 26 ton nir fordonet har tre axlar och driv-

959



Bilaga 3

SOU 2017:11

axeln ir forsedd med dubbelmonterade hjul och luftfjidring eller
likvirdig fjadring, eller om varje drivaxel ir forsedd med dubbel-
monterade hjul och vikten inte pd nigon axel 6verstiger 9,5 ton.

Tabell 5 Slitagekostnad fér fordon med tre axlar utan draganordning,
kronor per kilometer

Vagskattevikt (ton) Axellaster YESAL Slitagekostnad
19 51+139 0,42 0,14
20 54 +14,6 0,52 0,17
21 57+153 0,63 0,20
22 59 +16,1 0,76 0,24
23 6,2+16,8 0,91 0,29
24 6,5+175 1,08 0,34
25 6,7 +18,3 1,27 0,41
26 7,0 +19,0 1,48 0,47

Fotnot: Axellasterna for dubbelaxeln har summerats.

Limpliga intervall baserat pd antalet registrerade fordon inom respek-
tive vigskattevikt bedéms vara 12,00-23,49 ton, 23,50-24,49 ton,
samt 24,50 ton eller mer. Slitagekostnaden blir sdledes 0,29 kronor,
0,34 kronor respektive 0,47 kronor per kilometer.

Fordon med fyra eller fler axlar

Det finns i dagsliget nirmare 1500 registrerade fyraxliga lastbilar
utan draganordning med en vigskattevikt pd 12 ton eller mer.
Antalet fordon med fyra axlar som har en vigskattevikt pd 12 ton
eller mer men under 32 ton ir knappt 300 stycken. Majoriteten av
fordonen med fyra axlar har alltsd en vigskattevikt pd minst 32 ton.
Slitagekostnaderna for fyraxliga fordon anges nedan enligt samma
principer som ovan. Fyraxliga fordon antas ha en trippelaxel bak.
Antagande om vikt pd framaxeln ir 25 procent och trippelaxeln
75 procent, vilket ges av viktbestimmelserna i trafikférordningen.
Skillnaderna i slitagekostnad beroende pd om det fyraxliga fordonet
har trippelaxel eller inte dr férsumbara. Dirfér tas ingen hinsyn till
om fordonet ser annorlunda vid berikningarna.
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Tabell 6 Slitagekostnad for fordon med fyra eller fler axlar
utan draganordning, kronor per kilometer

Vagskattevikt (ton) Axellaster YESAL Slitagekostnad
28 7,00 + 21,00 0,26 0,26

29 7,25+ 21,75 0,30 0,30

30 7,50 + 22,50 0,35 0,35

31 7,75+ 23,25 0,40 0,40

32 8,00 + 24,00 0,45 0,45

Fotnot: Axellasterna for trippelaxeln har summerats.

Limpliga intervall baserat pd antalet registrerade fordon inom
respektive skattevikt bedéms vara 12,00-29,49 ton, 29,50-30,49 ton
och 30,50 ton eller mer. Slitagekostnaden blir sdledes 0,30 kronor,
0,35 kronor, 0,40 kronor respektive 0,45 kronor per kilometer.

Fordon med fem eller fler axlar utan draganordning har en
slitagekostnad som 1 stort sammanfaller med den f6ér fordon med
fyra axlar, varfér kommittén gér bedémningen att dessa fordon bor
ingd 1 samma kategori. Det finns nidrmare 40 registrerade lastbilar
med fem axlar utan draganordning. Alla dessa fordon, utom tre
stycken, har en vigskattevikt p& 32 ton.

Berikning av slitagekostnaden f6r fordon med draganordning
Fordon med tvd axlar och draganordning

Tviaxliga fordon med draganordning (exempelvis bygel, vindskiva,
kula eller krok) har inte ndgon teknisk méojlighet att anvinda slip-
fordon med nigra hogre vikter. Kommittén har dirfér analyserat
vigtrafikregistret for fordon med tv3 axlar i syfte att hitta en grins
varvid relativt litta fordonskombinationer kan urskiljas frdn tyngre
(under forutsittning att ett slipfordon anvinds). Det har d& visat
sig finnas ett samband mellan den vikt som fordonet ensamt far
viga och vad det fir viga nir fordonet utgér en fordonskombination.
Det vill siga ett samband mellan hégsta tillitna bruttovikt pd vigar
med birighetsklass 1 och fordonstillverkarnas uppgifter om maximal
sammanlagd bruttovikt. Fordon som enskilt fir viga 7-16 ton har
allt som oftast en maximal sammanlagd bruttovikt som ir lika med
eller understiger 28 ton. Fordon som enskilt fir viga dver 16 ton
har diremot ofta en maximal sammanlagd bruttovikt &ver 28 ton.
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For dessa fordon varierar uppgifterna om maximal sammanlagd
bruttovikt ofta mellan 28 och 80 ton. Uppgifterna om maximal
sammanlagd bruttovikt ir en frivillig uppgift i vigtrafikregistret om
vad ett fordon ur ett tekniskt perspektiv dr byggt fér vad giller
teknisk massa. Uppgifterna har allts inget att géra med vad fordonet
eller fordonskombinationen for tillfillet viger. Dirfér bor upp-
gifterna enbart anvindas foér att grovt urskilja littare fordons-
kombinationer mot tyngre. P4 grund av detta foreslir kommittén
enbart tv3 viktkategorier f6r tviaxliga fordon med draganordning:
fordon med vigskattevikt 12,00-28,49 ton och fordon med vig-
skattevikt frdn 28,5 ton.

Det finns enligt vigtrafikregistret ungefir 200 fordon i den
forstnimnda kategorin. Den verkliga siffran dr dock férmodligen
hégre, eftersom uppgiften inte dr obligatorisk 1 registret. For denna
kategori foresldr kommittén att slitagekostnaden hamnar pd samma
nivd som for tvdaxliga fordon pd 15,50-16,49 ton, det vill siga
0,39 kronor per kilometer. Detta motsvarar slitagekostnaden for ett
motorfordon med tv3 axlar som fir viga 14 ton tillsammans med ett
slipfordon med tv4 axlar (dubbelaxel) som ocks3 far viga 14 ton.

I den andra kategorin finns det enligt vigtrafikregistret ungefir
3200 fordon (och dirtill hér majoriteten av de utlindska fordon
som kommer att omfattas av skatten hit). Siffran ir férmodligen
underskattad pd grund av att uppgiften 1 dag inte ir obligatorisk 1
registret. Fér denna kategori kan en slitagekostnad beriknas for en
mingd teoretiskt mojliga fordonskombinationer, eftersom minga
olika sorters slipfordon kan anvindas. Anvindning av en sorts slip
ger upphov till en viss slitagekostnad, medan en annan sorts slip ger
upphov till en annan kostnad osv. Detta gor att slitagekostnaden bor
beriknas enligt vanligen férekommande fordonskombinationer.
Kommittén &terkommer till berikningar av slitagekostnaden fér
flera olika fordonskombinationer i tabell 8.

For kategorin frdn 28,5 ton ir en vanlig fordonskombination en
dragbil med en treaxlig trailer. Inom EU ir oftast den hogsta tillitna
bruttovikten f6r en sddan kombination 40 ton, men i Sverige ir den
hogsta tillitna bruttovikten 1 stillet 42 ton. Med detta sitt att berikna
slitagekostnaden finns det alltsi en risk att kostnaden antingen
under- eller 6verskattas. For att minska risken for dverskattning av
kostnaden bor slitagekostnaden beriknas f6r fordonskombinationen
40 ton, allts3 0,84 kronor per kilometer (enligt tabell 7).
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Tabell 7 Slitagekostnad fér fordon med tva axlar som har draganordning,
kronor per kilometer

Vagskattevikt (ton) Slitagekostnad

12,00-28,49 0,39

28,50— 0,84

Fordon med tre eller fler axlar och draganordning

Antalet fordon med tre axlar eller mer som har draganordning ir
nirmare 35 500 stycken enligt vigtrafikregistret. Av dessa dr det ett
mycket litet antal fordon som har en vigskattevikt som understiger
28,5 ton. Dirfér antas dessa fordon enbart utgoras av tunga fordons-
kombinationer. P4 samma sitt som 1 avsnittet ovan bor slitage-
kostnaden d& beriknas enligt vanligt férekommande fordonskombi-
nationer. Nigra fordonskombinationers olika slitagekostnader redo-
visas 1 tabell 8 nedan.

Ur tabellen kan utlisas att dragbilars och lastbilars slitagekostnad
nir de utgdr fordonskombinationer varierar en hel del beroende pa
vilket eller vilka slipfordon som anvinds. I vissa sammanhang ir
slitagekostnaden for ett tre- eller fyraxligt motorfordon som utgér
en kombination ligre in den vanliga dragbil + trailer kombinatio-
nen (40 ton, 2 + 3), och 1 vissa fall hégre. Det gr inte att utifrin
denna analys dra slutsatser om att motorfordon som har tre axlar
eller mer och draganordning ir bittre eller simre ur ett slitage-
kostnadsperspektiv in motsvarande fordon med tv4 axlar.

I brist pd kunskap om vilket eller vilka slipfordon som kommer
att anvindas med ett visst motorfordon och fér att undvika att
overskatta kostnaden anser kommittén att samma slitagekostnad
bor viljas som f6r fordon med tvd axlar och draganordning. Det vill
siga slitagekostnaden foér dragbil + trailer, 2 4+ 3 axlar, 40 ton.
Fordon med tre axlar eller mer som har draganordning antas alltsd
ha slitagekostnaden 0,84 kronor per kilometer, se tabell 9.
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Tabell 8 Slitagekostnad for nagra olika fordonskombinationer,
kronor per kilometer, sorterat efter bruttovikt
Anvéandning Bruttovikt, Ténkbara axellaster, Slitage-
Fordonskombination ton ton YESAL  kostnad
Dragbil + trailer, Internationell
2+3 fjrrtrafik 40 65+11,5+22 2,63 0,84
Dragbil + trailer, [nternationell
2+3 fjarrtrafik 4?2 6,5+11,5+24 2,93 0,94
Dragbil + trailer, Nordisk
3+3 fiarrrafik 48 T+19+22 2,19 0,70
Dragbil + trailer, Nordisk
3+3 fjarrrafik 50 7+19+24 2,48 0,79
Lastbil + slap, Bygg- och
4+3 anldggning 56 8+24+8+16 2,45 0,78
Lasthbil + slép, Fjarrtrafik,
3+4 timmer, tank 60 7T+19+17+17 3,07 0,98
Lasthil + slép, Fjarrtrafik,
3+4 timmer, tank 62 7+19+18+18 3,48 1,11
Lastbil + slép, Bygg- och
4+3 anlaggning 62 8+24+10+20 3,93 1,26
Dragbil + trailer + slap, Fjarrtrafik
3+3+2 64 6+18+22+18 2,80 0,91
Dragbil + link + trailer,  Fjérrtrafik
3+2+43 64 6+18+18 +22 2,84 0,91
Lastbil + slép, Fiarrtrafik,
3+4 timmer, tank 64 7+19+18+20 4,00 1,28
Dragbil+trailer+dolly+  Ev. fjarrtrafik
trailer, 3+3+2+3 74* 6+16+20+12+20 192 0,61
Lasthil + slép, Ev. fjarrtrafik,
445 timmer 74* 8+24+18 +24 3,41 1,09

Fotnot: Axellasterna for dubbel- respektive trippelaxlar har summerats.
* Tvé potentiella fordonskombinationer for 74 tons bruttovikt har inkluderats, trots att dessa
i dagslaget inte ar tillatna.

Tabell 9 Slitagekostnad for fordon med tre eller fler axlar
som har draganordning, kronor per kilometer

Vagskattevikt (ton) Slitagekostnad

12— 0,84
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Kostnaden fér inforande och drift av systemet

Nir det giller investeringskostnaderna fér uppférande av systemet
ska dessa periodiseras och liggas till de &rliga kostnaderna for drift.
Det finns dock olika sitt att periodisera investeringskostnaden 1
berikningen av de 4rliga kostnaderna. Vigkantsutrustningen for
det svenska tringselskattesystemet har en upphandlad driftperiod
pd fyra plus fyra 4r. I andra linder som har lagt ut hela vigtulls-
systemet pd entreprenad ir kontraktstiden oftast 10-15 r. Enligt
Finansdepartementets berikningskonventioner ska kapitalinvesteringar
periodiseras pd tio &r. Kommittén har dirfér valt att 1 kalkylerna
periodisera investeringskostnaden over tio &r och addera den till den
drliga system- och administrationskostnaden. Byte av elektronik- eller
optikdelar riknar kommittén till drifts- och underh8llskostnader.

Kommitténs bedémningar av kostnaderna for systemet beskrivs 1
avsnitt 12.5.2. Investeringskostnaden bedéms bli omkring 750 miljo-
ner kronor och de arliga driftskostnaderna bedéms bli cirka 270 miljo-
ner kronor. Investeringskostnaden periodiseras 6ver tio dr, vilket
blir 75 miljoner kronor per ar, och adderas till driftskostnaden. Den
resulterande &rliga kostnaden foérdelas 1 sin tur pd den svenska och
utlindska lastbilsflottans totala antal fordonskilometer f6r fordon
med totalvikt pd minst 12 ton, vilket ger 0,103 kronor per fordons-
kilometer 1 2016 drs prisnivd (tabell 10). I 2021 &rs prisnivd blir
det 0,11 kronor.

965

Bilaga 3



Bilaga 3 SOU 2017:11

Tabell 10 Kostnaderna for inférande och drift av systemet

Driftskostnader, miljoner kronor (avsnitt 12.5.2) Per ar Totalt
Investeringar 744
Investeringskostnad periodiserad 10 ar 74
Driftkostnader 288
Summa kostnader 362

Trafikarbete, miljoner fordonskm (avsnitt 12.5.5)

Svenska lasthilar >12 ton 2 800

Utldndska lastbilar =12 ton 704

Summa trafikarhete 3304
Driftskostnad / trafikarbete 362 /3504 = 0,103 kr/km
Uppraknat till 2021 ars prisniva 0,11 kr/km

Vigskattens infrastrukturkomponent

Tabell 11 Vagskattens infrastrukturkomponent fér motorfordon
utan draganordning, 2021 ars prisniva

Vagskattevikt i ton Kostnad for slitage (kr/km)  Kostnad for drift och
administration (kr/km)

Motorfordon med tva hjulaxlar

12,00-14,49 0,25 0,11
14,50-15,49 0,32 0,11
15,50-16,49 0,42 0,11
16,50- 0,67 0,11
Motorfordon med tre hjulaxlar

12,00-23,49 0,32 0,11
23,50-24,49 0,37 0,11
24,50~ 0,51 0,11
Motorfordon med fyra eller fler hjulaxlar

12,00-29,49 0,33 0,11
29,50-30,49 0,38 0,11
30,50- 0,49 0,11
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Tabell 12 Végskattens infrastrukturkomponent fér motorfordon
med draganordning, 2021 ars prisniva

Vigskattevikt i ton Kostnad for slitage Kostnad fér drift och
(kr/km) administration (kr/km)

Motorfordon med tva hjulaxlar

12,00-28,49 0,42 0,11

28,50— 0,91 0,11

Motorfordon med tre eller fler hjulaxlar

12,00- 0,91 0,11

Ett alternativt satt att berdkna kostnader
WSP:s berikning av kostnader f6r vigunderhall

P4 uppdrag av bland annat Sveriges Akeriféretag har WSP gjort en
bedémning bland annat av de totala kostnaderna fér vigunderhill
som den tunga trafiken ger upphov till.* I detta avsnitt refereras de
resonemang som férs pd sidorna 13 och 14 i rapporten.

Utgdngspunkten till resonemanget ges av Trafikverkets nu-
varande lingtidsplan f6r vigunderhdll (VUH) som omfattar 13 miljar-
der kronor per dr. Medlen anvinds pd féljande sitt

e 4,5-5 miljarder kronor per &r f6r férebyggande vigunderhill

e 3,5 miljarder kronor per &r for avhjilpande vigunderhdll (sné-
rojning, halkbekimpning, sltter m.m.)

¢ 1,3 miljarder kronor per &r for birighetsdtgirder

e 1,2 miljarder kronor per &r for trafikledning

e 1,1 miljarder kronor per &r f6r ersittning till enskilda vigar

e 1,0 miljarder kronor per &r f6r FoU, upphandling m.m.

WSP hinvisar vidare till utfallet av Trafikverkets underhillsverksam-
het &r 2015 pd det sitt som framgdr av tabell 13. En ytterligare
utgdngspunkt f6r WSP:s bedémning ir att kostnadsposterna under-

hill belagd vig 3,42 miljarder kronor (nytt asfaltslitlager, dikesrens-
ning m.m.), underhdll grusvigar 0,35 miljarder kronor samt 3tgir-

*WSP, Granlund och Lang (2016), Férkortad viglivslingd — orsaker och kostnader.
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dande av skador 0,27 miljarder kronor delvis ir lastberoende.
Atgirder for hojd barighetsklass samt tjilsikring betraktas diremot
som investering snarare in som underhdll. P4 basis av ovanstiende
konstaterar WSP att en betydande andel av Trafikverkets utligg for
vigunderhdll om 11 miljarder kronor under 2015 avsig kostnader
som inte paverkats nimnvirt av antalet passager eller belastningar
frén tunga fordon, utan var tidsberoende.

Tabell 13 Verksamhetsvolym underhall vag 2015, miljoner kronor

Belagda vagar 3415
Grusvéagar 348
Broar 841
Tunnlar 67
Trafikinformationsutrustning 315
Ovriga vagutrustningar 693
Ovriga vaganlaggningar 455
Vintertjanster 1720
Atgardande av skador 267
Ovrigt underhéll 154
Bérighet och tjdlsékring av vagar 1805
Styrning och stod i genomforande av underhallsatgarder 419
Summa underhallsatgarder 10 501
Ovriga kostnader inom underhélisverksamheten 572
Summa verksamhetsvolym underhall vig 11072

Kalla: WSP, Granlund & Lang (2016), Fdrkortad véglivslidngd — orsaker och kostnader.

For att nirma sig de kostnader som den tunga trafiken ger upphov till
gor WSP en avrikning av den kostnad som kan hinféras till person-
bilars dubbdicksanvindning och tidsberoende faktorer (vigens &lder
och klimatet). Vigverket gjorde 2009 bedémningen att beliggnings-
slitage fororsakat av dubbdick kostade mellan 300 och 400 miljoner
kronor, vilket 1 dag motsvarar cirka 400 miljoner kronor.” WSP berik-
nar dirfor kostnaden for de trafiklast- och tidsberoende kostnaderna
till cirka 3,42 4+ 0,35 + 0,27 - 0,40 = 3,64 miljarder kronor per r.

> Vigverket (2009), Samlad ligesrapport om vinterddiick — Redovisning av ett regeringsuppdrag,
daterad 2009-01-07, refererad 1 WSP (2016), Férkortad viglivslingd — orsaker och kostnader.
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Slutligen behdver de tidsberoende kostnaderna riknas av. En
kvalificerad bedémning av férdelningen mellan lastberoende och
tidsberoende underhillskostnader for statliga belagda vigar redo-
visas 1 Vigverket (2000) dir man anvinder begreppen rorlig kostnad
(trafiklastberoende; dubbdicksslitage samt tung trafik) respektive
fast kostnad (tidsberoende; klimat, vigens ilder m.m.).® Andelen
trafiklastberoende kostnader ir hog pd det hogtrafikerade (korta)
vignitet, medan den ir 18g pd det ligtrafikerade (I8ngstrickta) vig-
nitet. Ett vigt medelvirde for det statliga vignitet ir 25 procent
trafiklastberoende underhdllskostnader. WSP:s slutsats ir att den
totala underhillskostnaden f6r vigslitage frdn tung trafik dirmed ir
maximalt 0,25 X 3,64 = 0,91 miljarder kronor per r.

Slutsatser kring VTI:s och WSP:s berikningar

Utifrén ovanstdende berikningar argumenterar WSP for att skatte-
intikter pa ungefir 4 miljarder kronor éverskattar den verkliga slitage-
kostnaden som trafiken kan pdverka.

WSP gor dock inga egna berikningar av marginalkostnaden.
Enligt de transportpolitiska principerna ir det den samhillsekono-
miska marginalkostnaden som ska utgéra grunden fér skatteuttag.

Kommitténs berikningar av storleken pd vigskatten baseras pd
en samhillsekonomisk marginalkostnad som beriknats i en forsk-
ningsrapport frdn VTT som analyserar kostnadsdata frén reinvester-
ingar i form av beliggningsarbeten, inte kostnadsdata frdn drift-
och underhéllsitgirder.”

I en studie frin 2016 uppskattar VIT den samhillsekonomiska
marginalkostnaden for drift och underhill pd det nationella svenska
vignitet. Studien omfattar observationer pd driftomrddesnivd dren
2004-2014 och baseras pd vigdata och trafikdata frén nationella
vigdatabasen (NVDB) tillsammans med kostnadsdata frdn Trafik-
verkets bokforing. Resultaten visar en skattad marginalkostnad pi
omkring sju ére per fordonskilometer for grusvigars drift och under-

¢ Vigverket (2000), Marginalkostnader inom vigtransportsektorn, underlag frin Vigverket till
SIKA:s &versyn av forutsittningarna fér marginalkostnadsprissittning inom transport-
sektorn. Refererad i WSP (2016), Forkortad véiglivslingd — orsaker och kostnader.

7 Nilsson, Svensson, Haraldsson (kommande), Estimating the marginal costs for road wear,
working paper.
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hill. Den skattade marginalkostnaden fér vintervighdllning ir
statistiskt signifikant men mindre in ett 6re per fordonskilometer.
For belagda vigars drift och underhdll finner studien ingen marginal-
kostnad som ir statistiskt skild frdn noll. Resultaten ir robusta med
avseende pd andra modellspecifikationer och olika tidsperioder och
trafikmatt samt extra forklarande variabler, med undantag for grus-
vigar.®

VTLs studie om marginalkostnaden foér drift och underhill,
liksom den studie’ som kommitténs verviganden baseras p4, utgir
frin en marginalkostnadsansats. Studierna visar att marginal-
kostnaden for drift och underhill ir férsumbar, medan marginal-
kostnaden for reinvesteringar (beliggningsarbeten) ir 32 ére. Den
centrala punkten i de berikningar som kommitténs resultat bygger
pa, dr att beddma hur minga &r landets olika typer av beliggningar
hiller. Denna bedémning baseras pd information frdn Trafikverket,
och till denna kunskap kopplas information frin Trafikverket om
mingden trafik totalt liksom hur stor del av trafiken som ir tunga
fordon. Slutligen anvinds information om kostnaden per kvadrat-
meter beliggning av olika typ som himtats frin ett antal beligg-
ningsarbeten som upphandlats 8ren 2012-2013. En uppskattning av
dessa reinvesteringskostnader ir att de uppgar till omkring 2,5 miljar-
der kronor per &r.

Komponenten for externa effekter
Berdkning av kostnader for externa effekter
Allmint om kostnader {6r luftfororeningar

En avgift {6r externa kostnader ska vara differentierad och faststillas i
enlighet med de minimikrav och metoder som anges i bilaga IlIa i
Eurovinjettdirektivet. I direktivet anges maximivirden som inte far
overskridas. Vidare anges att avgiften inte ska gilla fér de fordon
som uppfyller den stringaste EURO-utslippsklassen under de forsta

8 VTI (2016), Marginal cost of road maintenance and operation, VTI notat 15A-2016.
? Nilsson, Svensson, Haraldsson (kommande), Estimating the marginal costs for road wear,
working paper.
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fyra 8ren som denna standard giller. Den nyaste standarden
(EURO VI) inférdes den 31 december 2013.

Medlemsstaten ska berikna den kostnad for trafikrelaterade luft-
féroreningar som fir tickas av skatten genom att anvinda féljande
formel eller genom att anvinda de virden som anges i direktivets
tabell 1 1 bilaga ITIb, om de virdena ir ligre:

PCVU = Ek EFik X chk

dir

- PCV; = kostnaden for luftféroreningar frin fordonsklass i pd
vigtyp j (euro/fordonskilometer),

— EF, = emissionsfaktorn fér férorening k och fordonsklass 1
(gram/ fordonskilometer),

- PCj, = den monetira kostnaden for férorening k for vigtyp j
(euro/gram).

Emissionsfaktorerna ska vara desamma som de som anvinds av
medlemsstaten vid upprittandet av de nationella utslippsinventeringar
som avses 1 Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/81/EG av
den 23 oktober 2001 om nationella utslippstak f6r vissa luftféroren-
ingar'®, vilket kriver anvindning av EMEP/Corinair Emission
Inventory Guidebook."

Det idr ocks3 tilldtet att anvinda vetenskapligt baserade alterna-
tiva metoder for att berikna kostnaderna till f6ljd av luftféroren-
ingar och dirvid utnyttja data frin mitningar av luftféroreningar
samt det lokala virdet av de monetira kostnaderna till f6ljd av luft-
féroreningar. Resultaten av sddana berikningar fir dock inte 6ver-
skrida de enhetsvirden som anges 1 direktivets tabell 1 1 bilaga ITIb
fér ndgon fordonsklass. Dessa virden terges 1 tabell 14.

WEGT L 309, 27.11.2001, s. 22.
" Europeiska miljébyrins metod: http://reports.eea.europa.eu/ EMEPCORINAIR5/
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Tabell 14 Maximal kostnad for luftféroreningar som far tackas av avgifter,
kronor per fordonskilometer

Végar i tatort Interurbana vagar
EURO O 1,71 1,29
EURO | 1,17 0,86
EURDII 0,97 0,76
EURO Il 0,76 0,65
EURD IV 0,43 0,34
EURO YV 0,34 0,22
EURQ VI fr.o.m. 1jan 2018 0,22 0,12

Kalla: Eurovinjettdirektivet, bilaga Illb, tabell 1. Vaxelkurs per den 1 oktober 2016:
1 euro = 9,612 kronor. (EUT C 363, 1.10.2016 s. 21.)

Kostnader f6r den tunga trafikens miljopaverkan
Utgdngspunkter for kostnadsberikningarna

Ett forsknings- och utvecklingssamarbete mellan USA och EU ps-
bérjades under 1990-talet for att ta fram ett generellt forfarande for
att berikna hilsokostnader. I Europa resulterade detta i en metod
kallad TPA (Impact Pathway Approach). I modellens férsta steg
beriknas de emissioner trafiken ger upphov till. Det andra steget
innebir att man anvinder spridningsmodeller fér att bedéma hur
utslippen frin trafiken sprids och bidrar till befolkningens expo-
nering. Denna exponering baseras pd information om halter vid
bostadsadress. Steg tre innehiller en analys av effektsamband, det
vill siga om effekter pd hilsa och vilbefinnande av exponeringen
for utslipp medan det fjirde och sista steget innebir att en monetir
virdering gors av effekterna.

Dessa principiella steg kan kopplas till de krav som Eurovinjett-
direktivet stiller pd berikningen av kostnader for trafikrelaterade
luftféroreningar, det vill siga den ekvation som &tergavs ovan. IPA-
modellens forsta steg avser emissioner och motsvaras av begreppet
emissionsfaktor i direktivets ekvation. Konkret avser detta hur stora
utslipp av olika féroreningar som hirrdr frin respektive typ av
fordon.

Den monetira kostnaden fér utslippen, det vill siga den andra
komponenten i ekvationen, innehéller tre logiska komponenter i
IPA; hur féroreningarna sprids, vilka effekter pd hilsan som fér-
oreningarna ger och hur dessa effekter ska virderas. Medan fér-
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oreningar i form av exempelvis litta partiklar kan spridas linga
strickor kommer tunga partiklar frin vigdamm eller dubbdicks-
slitage att snabbt falla till marken. De samlade konsekvenserna for
hilsan blir di beroende av hur mdnga minniskor som bor eller be-
finner sig vid en vig eller gata. Spridning och exponering ir dirmed
helt avgérande f6r de kostnader som slutligen beriknas.

Med st6d av denna modellansats avrapporterade VIT i december
2014 ett regeringsuppdrag avseende trafikens samhillsekonomiska
kostnader."” Som en del av denna rapport redovisades en berikning
av kostnaden per kilo utslipp av partiklar som hirrér frin for-
brinningsmotorer samt utslipp av kviveoxider. Tabell 15 redovisar
kostnader till f6ljd av fortidig déd och sjukdom orsakad av lokala
effekter (lokal pdverkan) och de effekter som uppstir regionalt
(regional pdverkan) till f6ljd av luftféroreningar frén trafiken. De
berikningar som rapporten baseras pd avser Storstockholm (ett
omrdde pd 35 X 35 kilometer som anvints 1 flera studier sedan
1999). Befolkningstitheten i detta omride motsvarar ett genom-
snitt for svenska titorter, varfér det ir mojligt att anvinda dessa
observationer ocksd fér andra mer titbefolkade omriden.

Tabell 15 Marginalkostnader for luftféroreningar
— Kvaveoxider och partiklar fran avgasemissioner (kr/kg),
prisniva 2012

Lokalt (Storstockholm) Regionalt
Tunga fordon  Fortidig dod  Sjukdom Totalt  Fortidig dod  Sjukdom Totalt
PMavgas 962 157 1119 87 14 101
NOx 4 1 5 32 5 37
Summa 983 158 1141 121 19 140

Kélla: VTI (2014), SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska
kostnader, VTI-rapport 2014:836.

Tabellen illustrerar de skillnader i samhillets kostnader for ett kilo-
gram av olika féreningar som uppstdr i titort respektive pa lands-
bygd. Férklaringen ir 1 huvudsak att utslipp 1 titort paverkar visent-
ligt fler personer och dirmed ger upphov till stérre kostnader.

2VTI (2014), SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhillsekonomiska
kostnader, VTI-rapport 2014:836.
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Notera att den lokala och den regionala kostnaden ska summeras
for att 4 den totala kostnaden fér utslipp 1 en titort.

Tabellen visar ocksd att kostnaden per kilogram utslipp 1 Stor-
stockholm for litta respektive tunga fordon skiljer sig dt. En del-
forklaring ir att fordon anvinds pd olika sitt 1 forhillande till var
minniskor ir bosatta. En storre andel tunga fordon trafikerar vigar
som avsiktligt dragits pd lingre avstdnd frdn bostadsomrdden. Dir-
for blir befolkningsexponeringen till {6ljd av utslippen frn tunga
fordon ligre in frin litta. Diremot skiljer sig marginalkostnaden
per kilogram utslipp for regional piverkan mycket lite &t mellan
tunga och litta fordon. De smi skillnader som indi finns kan
forklaras av att de kemiska reaktioner som ir grunden f6r bildandet
av sekundira partiklar ir olika for tunga och litta fordon, bland
annat for att de i stor utstrickning anvinder olika typ av drivmedel.

Utan att detta framgir av tabellen varierar kostnaden fér ett
kilogram utslipp ocksd geografiskt. Den regionala pdverkan ir
sdledes uppskattningsvis hilften s& stor 1 norra delarna av Sverige
jimfort med i Storstockholm. Aterigen r en viktig forklaring att
befolkningstitheten skiljer sig 8t mellan olika regioner i Sverige.
Med samma logik dr dirfor marginalkostnaden i1 sddra delarna av
Sverige dubbelt s8 hog som 1 Storstockholm.

Kostnader for luftfororeningar

De principer som faststills 1 Eurovinjettdirektivet och som redo-
visas ovan ger utgdngspunkter fér kommitténs dverviganden. I av-
snitt 8.8.3 redogdr kommittén f6r 6verviganden kring varfor skatten
inte bor differentieras pé tid och rum. Detta f6r med sig att kostna-
derna for luftféroreningar inte kan ha rumslig differentiering. Dirfor
anvinds kostnaderna som har beriknats f6r landsbygd (statliga
vigar) for hela det vignit som omfattas av skatten. Sdledes kommer
kostnaderna for luftfororeningar att vara ligre in de faktiska kost-
naderna 1 titort.

Som tidigare framgatt ska forslaget om kostnader och avgifter for
utslipp baseras pd samma utgdngspunkter som anvinds av medlems-
staten vid upprittandet av de nationella utslippsinventeringar som
avses 1 Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/81/EG av den
23 oktober 2001 om nationella utslippstak f6r vissa luftféroreningar.
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Tillimpningsforeskrifterna, som skulle ha meddelats under viren
2016, finns dock dnnu inte tillgingliga. Medlemsstaten fir ocksd
tillimpa vetenskapligt bevisade alternativa metoder for att berikna
kostnaderna till f6ljd av luftféroreningar. VIT har gjort kostnads-
berikningar med HBEFA-modellen utifrdn vilka kommittén har
tagit fram marginalkostnader enligt tabell 16 och tabell 17 nedan.

Tabell 16 Marginalkostnader for miljopaverkan av tunga fordon pa det

statliga vagnatet, kronor per fordonskilometer, prisniva 2014

EURO-utslappsklass

Viagskattevikt (ton) | ] [} v v Vi
<75 0,16 0,15 0,11 0,07 0,04 0,00
7,50-11,99 0,23 0,21 0,16 0,09 0,06 0,01
12,00-13,99 0,25 0,24 0,18 0,10 0,07 0,01
14,00-19,99 0,31 0,28 0,23 0,14 0,11 0,01
20,00-25,99 0,38 0,34 0,28 0,16 0,13 0,01
26,00-27,99 0,39 0,35 0,28 0,16 0,13 0,01
28,00-31,99 0,46 0,41 0,33 0,18 0,12 0,01
32,00 0,45 0,41 0,33 0,18 0,13 0,01
Tabell 17 Marginalkostnader for miljopaverkan av tunga

fordonskombinationer pa det statliga vagnatet,

kronor per fordonskilometer, prisniva 2014

EURO-utslappklass

Végskattevikt (ton) | Il ] 1\ v Vi
26-27,99 0,39 0,35 0,28 0,15 0,11 0,01
28-33,99 0,39 0,29 0,33 0,15 0,13 0,01
34-39,99 0,44 0,40 0,36 0,19 0,13 0,01
40-49,99 0,50 0,45 0,43 0,19 0,13 0,01
50— 0,60 0,54 0,54 0,22 0,13 0,01
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Kostnader for buller

Stérningar frdn trafikbuller ir till sin natur annorlunda in oligen-
heterna av luftfororeningar och kostnaderna for vigslitage. Bade
slitage och luftféroreningar varierar direkt och kontinuerligt med
fordonets korstricka, medan buller skapar oligenheter dir manniskor
bor och/eller arbetar i nirheten av bullerkillan. Tabellen nedan
illustrerar denna skillnad, liksom skillnaden beroende p4 nir under
dygnet som storningarna forekommer. I berikningarna har ett
schablonbelopp lagts till fér att markera den hégre kostnaden natte-
tid. Trots detta dr storningen nattetid inte alltid hogre dn under
dagtid eller kvilltid, 1 synnerhet 1 titorterna med ligst befolknings-
tithet. Forklaringen ir att trafikflodet och dirmed bullernivin ir
som ligst under natten.

e TBT - Titbefolkad titort (> 2 000 personer per km?)

e MBT — Medelbefolkad titort (1 000-2 000 personer per km?)

o GBT - Glesbefolkad titort (400-1 000 personer per km?)

o MGBT - Mycket glesbefolkad titort (< 400 personer per km?)

Tabell 18 Marginalkostnader for vagtrafikbuller uppdelat pa tatortskategori,
tidpunkt pa dygnet och fordonstyp, kronor per fordonskilometer
i 2014 ars prisniva

Tung Téatbefolkad Medelbefolkad Glesbefolkad Mycket
lasthil gleshefolkad

Dag Kvall Natt |Dag Kvéll Natt |Dag Kvall Natt |Dag HKvall Natt

Utanslap {065 1,04 137 (035 095 094 (008 028 025 |0,02 009 0,07
Medslap |1,58 3,22 3,27 ({093 216 265 (021 071 067 |0,05 0726 0,16

Kélla: NTI (2016) SAMKOST 2, tabell 18, s. 61.

Kommittén féresldr ingen differentiering av skatten pa tid eller rum.
Dirfor blir kostnaderna f6r buller schabloniserad och bér motsvaras
av kostnaden for buller pa landsbygd. Siledes kommer kostnaderna
for buller att vara ligre in de faktiska i titort. Kostnaden foreslds
baseras pd VTIL:s uppskattade bullerkostnader 1 tabell 18. Nigon
kostnad for buller pd landsbygd redovisar inte VT, men for trafik
dagtid 1 mycket glesbebyggda omriden med mindre 4dn 400 invénare
per kvadratkilometer (MGBT) anger VTT virden p4 0,02 kronor fér
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lastbil utan slip och 0,05 kronor fér lastbil med slip 1 2014 &rs
prisnivi."” 12021 4rs prisnivi motsvarar det 0,02 kronor respektive
0,06 kronor." Eurovinjettdirektivet tilldter dock inte en hogre kost-
nad for trafikrelaterat buller pd landsbygd idn 0,02 kronor per kilo-
meter (bilaga ITIb tabell 2 i direktivet). Dirfor ldter kommittén kost-
naden for buller vara 0,02 kronor per kilometer for lastbilar bide
med och utan draganordning.

BVTI (2016), SAMKOST 2 — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens sambills-
ekonomiska kostnader, VI Rapport 914, tabell 18.
40,052 x 1,086 = 0,06.

977



Bilaga 3

Vigskattens komponent for externa effekter

Tabell 19

SOU 2017:11

Vagskattens komponent for externa effekter for fordon utan
draganordning, kronor per fordonskilometer, 2021 ars prisniva

Végskattevikt i ton Luftféroreningar Buller
EUROI EUROII EUROIII EUROIV EUROV EUROVI [EUROI-VI

Motorfordon

med tvé hjulaxlar

12,00-14, 49 0,27 0,26 0,20 0,11 0,08 0,01 0,02

14,50-15,49 0,34 0,30 0,25 0,15 0,12 0,01 0,02

15,50-16,49 0,34 0,30 0,25 0,15 0,12 0,01 0,02

16,50 0,37 0,34 0,28 0,16 0,13 0,01 0,02

Motorfordon

med tre hjulaxlar

12,00-23,49 0,37 0,34 0,28 0,16 0,13 0,01 0,02

23,50-24,49 0,41 0,37 0,30 0,17 0,14 0,01 0,02

24,50~ 0,41 0,37 0,30 0,17 0,14 0,01 0,02

Motorfordon

med fyra eller fler hjulaxlar

12,00-29,49 0,41 0,37 0,30 0,17 0,14 0,01 0,02

29,50-30,49 0,49 0,45 0,36 0,20 0,14 0,01 0,02

30,50— 0,49 0,45 0,36 0,20 0,14 0,01 0,02
Tabell 20 Vagskattens komponent for externa effekter for fordon med

draganordning, kronor per fordonskilometer, 2021 ars prisniva

Végskattevikt i ton

Luftfororeningar

Buller

EUROI EUROII EUROINII EUROIV EUROV EUROVI EUROI-VI
Motorfordon
med tva hjulaxlar
12,00-28,49 0,42 0,38 0,30 0,16 0,12 0,01 0,02
28,50— 0,42 0,34 0,34 0,16 0,14 0,01 0,02
Motorfordon
med tre eller fler hjulaxlar
12,00- 0,65 0,59 0,59 0,24 0,14 0,01 0,02
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Berdkningar for att motivera val av gransen 12 ton

I avsnitt 8.7.3 beskrivs 6vergripande varfér inte viktgrinsen 3,5 ton
viljs. Enligt Eurovinjettdirektivet fir en medlemsstat tillimpa en
vigtull endast pd fordon frin 12 ton, om en utvidgning till 3,5 ton
skulle medféra administrativa kostnader pd mer in 30 procent av de
extra inkomster som skulle uppkomma genom utvigning till 3,5 ton
(artikel 7.5 1 direktivet). Det betyder att merkostnaderna ska éver-
stiga 30 procent av de extra inkomsterna for att vigtullen ska 3
tillimpas frin 12 ton. Kommittén menar att viktgrinsen pd 12 ton
ir motiverad med hinsyn till kostnaderna i relation till uteblivna
intikter.

Tabell 21 visar kommitténs berikningar éver de sammanlagda
skatteintikterna &r 2021 frin fordon mellan 3,5 och 12 ton. Kom-
mittén har uppskattat trafikarbetet ar 2021 for viktklasserna mellan
3,5 och 12 ton utifrn Trafikanalys statistik. Marginalkostnaderna
for slitage, externa effekter och buller ir uppriknade till 2021 &rs
prisnivi. Summan av marginalkostnaderna multipliceras med trafik-
arbetet for respektive viktklass. De sammanlagda skatteintikterna
frdn fordonen i dessa viktklasser uppskattar kommittén till cirka
13 miljoner kronor per &r.

Kommittén uppskattar merkostnaderna av att inkludera fordon
under 12 ton till 20 miljoner kronor per ar."” Siledes overstiger
merkostnaderna 30 procent av de extra intikter som en utvidgning
till fordon under 12 ton skulle medféra. De administrativa kostna-
derna 6kar pd grund av ett 6kat behov av kontroll vid vigkanten och
fler personer som bemannar kundgjinst, handligger drenden etc.

!5 Uppskattningen giller en viktgrins dir det som avgér skatteplikt ir om fordonet 6ver-
stiger 3,5 ton. Skulle viktgrinsen i stillet omfatta fordon och fordonskombinationer &ver
3,5 ton skulle driftskostnaderna fér systemet 6ka betydligt mer in s8.
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Tabell 21 Uppskattat trafikarbete, marginalkostnader (MK)

och skatteintakter for fordon med skattevikt'® 3,5-12 ton
Totalvikt Trafikarbete MK (kr) MK (kr) MK(kr) ~ Summa  Summa (Skatt (kr)
(ton) Ar 2021 (tkm) (Slitage Externa effekter Buller MK(kr) MK (kr) |Ar 2021

Ar 2014 Ar 2014 Ar2014  Ar2014  Ar2021 |(kol 2 x kol 7)
3,5-5,9 2102 0,01 0,02 0,02 0,05 0,05 114 075
6-7,9 2102 0,02 0,03 0,02 0,07 0,08 159 705
8-9,9 6338 0,03 0,04 0,02 0,09 0,10 619 271
10-11,9 82522 0,07 0,04 0,02 0,13 0,14 11 645 928

12538 979

Kalla: Kommitténs berdkningar, samt Trafikanalys (2016), Lastbilstrafik 2015.

Samhallsekonomisk analys av olika systemalternativ

Tabell 22 sammanfattar flera forenklade samhillsekonomiska analyser
av samma typ som redovisas i kapitel 12. Tabellen jimfér resultaten
av respektive analys for de olika systemalternativen A-E som
beskrivs i avsnitt 9.3. T alternativen A och B har de skattskyldigas
privata administrationskostnad pé cirka 60 miljoner kronor lagts till
den offentliga driftskostnaden (se avsnitt 12.8.2).

Analysen som gjordes ovan av kommitténs forslag dr i tabellen
alternativ B. Utan skattefaktor ger alla alternativ ett samhills-
ekonomisk