Till statsradet och chefen for Finansdepartementet

Genom beslut den 19 april 2001 bemyndigade regeringen chefen
for Finansdepartementet att tillkalla en sdrskild utredare med
uppgift att se 6ver vagtrafikbeskattningens utformning.

Med stdd av detta bemyndigande foérordnades f.d. kammarréatts-
lagmannen Valter Nilsson att vara sarskild utredare.

Som experter har deltagit skattehandlaggaren UIf Basjo,
Skattemyndigheten i Orebro, departementssekreteraren Sara
Emanuelsson, Naéringsdepartementet, departementssekreteraren
Gunnar Eriksson, Naringsdepartementet, departements-
sekreteraren  Agnes von  Gersdorff, Miljodepartementet,
departementssekreteraren Mats-Olof Hansson, Finansdeparte-
mentet, numera kanslirddet Jan Larsson, Finansdepartementet,
kammarrattsassessorn Gabriella Loman, Finansdepartementet,
juristen Bengt Magnusson, Végverket, avdelningsdirektoren
Larsolov Olsson, Naturvardsverket samt departementsradet Hans
Ohgren, Jordbruksdepartementet.

Den 16 april 2002 férordnades en referensgrupp till utredningen
bestaende av foretradare for riksdagspartierna.

Sekreterare har varit kammarréttsassessorn Ewa Hagard
Linander och fil.dr Henrik Hammar.

Utredningen har antagit namnet Végtrafikskatteutredningen.

Utredningen &verlamnar hdrmed delbetdnkandet Vissa
vagtrafikskattefragor (SOU 2002:64).

Goteborg i juni 2002

Valter Nilsson

/Ewa Hagard Linander

Henrik Hammar



Innehall

Sammanfattning ......c.ooeivi i 11
SUMMABIY .ttt e e e e e eans 19
FOrKOTTNINQAT ... et 29
Forfattningsforslag .......cooeoveeiiiiii e 31
1 INIedning .ccenee e 67
1.1 UtredningSupparaget.........cccooeeinineneneneeese e 67
1.2 Utredningens arbete.........ccocoiieiiiecic e 68
2  EG-bestdmmelser om skatt..........cccooevviiviiiiineineieennnen. 71
2.1 INIEANING. ..o 71
2.2 Grundldggande bestdmmelser for uttaget av

fordonsskatt och VAgavift...........ccoovviiireniiieirs s 71
2.3 Sérskilda bestammelser om fordonsskatt ..............ccccceevevenenn 73
2.4  Sérskilda bestammelser om vagavgift..........cccccoviiiiiiiniiennn, 74
2.5 Bestdammelser om drivmedel..........ccccoeviiiiiiiiiiiiie e 76
3 Svenska bestdmmelser om skatt............cccoeeiiiiniiiininnnes 79
3.1 INIEANING ..o s 79
3.2 Fordonsskattelagen .........cccoveieeiiiiiiicie e 79
3.3 Lagen om vdgavgift for vissa tunga fordon...............cccceevenene 82



Innehall

3.4

4.1
4.2
43
4.4

5.1
5.2
5.3

5.4

6.1
6.2
6.3

6.4
6.5
6.6

7.1
7.2

SOU 2002:64

Lagen om SKatt P& ENEIGi.........ccceeveuererercrcecieeeeee s 85
EG-bestammelser om miljo m.m............cooiiiiiiinnnn. 91
INIEANING ... 91
Bestdmmelser om avgaskrav m.m. ........ccccecevviveviiinevicninnnnn, 91
Bestammelser om branslekvalitet ..............cccoooiiniiiiciene, 96
Bestdmmelser om statligt stod..........c.cccoeevveveviiiiieic e 98
Svenska bestdammelser om mMiljo..........cooeiiiiiiiiiiian.e. 101
INIEANING .. 101
De svenska miljokvalitetsmalen..............cccccoeeeveviriiiiiiinnnn, 101
Lagen om motorfordons avgasrening och

MOTOrDIANSIEN ..o 102
Ovrig forfattningsreglering.............ccoevveeveveeereeeeeeeeeenens 108
EU:s och Sveriges transportpolitik m.m....................... 109
INIEANING ..o 109
EG-kommissionens vitbok Rattvisa trafikavgifter.............. 109

EG-kommissionens vitbok Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Véagval infor framtiden .. 110

Transportpolitiska propositionen............coccevveerencierenen, 111
Infrastrukturpropositionen.........c.ccocveveie v e 113
Bestdmmelser om fordons dimensioner och vikter............. 115
En trafik- och miljéskattekomponent........................... 119
Utredningens UPPArag........coceeeveirerenenienenieeeese e 119
BaKgrund ........coooe i 120
7.2.1 Skattevaxlingskommitténs forslag..........ccccceerurnene. 120
7.2.2 Budgetpropositionen 2000/01:1........ccccocviveiviinnnnnn 121



SOU 2002:64

7.3
7.4

8.1
8.2

7.2.3 Utvérdering av Skattevéxlingskommitténs
energiskattemodell.............ccocoooviviiiiiiiiiieee

7.2.4 Remissvaren 6ver Ds 2000:73 .......cocvevvivriereene.

7.2.5 SIKA:s rapporter om dversyn av
forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade
avgifter i transportsystemet..........c..cccoovvvvevevenenn

MiljOParametrar..........cccoovveiiererere e

OVEIVAGANTEN........ocvvicvicecieee s
741 INIEANING..c.ociiiiiie s
7.4.2 VAra slUtSAtSEr ........ccccevvviveverereriieeeeeeee s

Akerinaringens konkurrenssituation ........................
Utredningens uppdrag M.M.........cccoceveeenenieeneneeneeneenn

BaKgrund........ccoviiiiiiiieee s
8.2.1 VAXJOSTUTIEN ....ooviiiieiiiieeee e
8.2.2 SIKA Rapport 1999:5 — Akerindringens

kostnadsstruktur och konkurrenssituation.........

8.2.3 Bilaga 5 till SIKA rapport 1999:5 del 1,
Partsgemensamt yttrande Over SIKA:s rapport
fran Svenska akeriforbundet, Biltrafikens
Arbetsgivareforbund och Svenska

Transportarbetareforbundet............c.ccoovvveennne
8.2.4 Utvdrdering av SIKA Rapport 1999:5 .................
8.2.,5 Ett transport- och naringspolitiskt program for
SVENSK AKEFINAINING .......c.oeeeveeeeieeeeeee e

8.2.6 SIKA Rapport 2000:10 Oversyn av
forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade

avgifter i transportsystemet..........cccccevviverevnnnnn
8.2.7 ”Jonkdpingsrapporten” — Akerinaringens

samhallsekonomiska betydelse...........c..ccccovenenie
8.2.8 Godstransportdelegationens skrivelse om vissa

fordonsskattefragor ...........ccocevviiecceescccnene,
8.2.9 Godstransportdelegationens slutbetdnkande......

8.2.10 Skrivelser som har lamnats Over till utredningen

8.2.11 Svenska akeriforbundets skrivelse till
utredningen den 12 december 2001 med
synpunkter och forslag..........ccoecevvviveiciieieciennas

Innehall



Innehall

8.3

8.4

9.1
9.2
9.3
9.4
95

10

10.1
10.2

10.3

SOU 2002:64

8.2.12 Utredning om effektivare botesverkstallighet vid

trafikbrott, MM, 157
8.2.13 EKONOMISK tEONT ..o, 157
Ytterligare fakta m.m........cccoooveiiiiiie e, 159
8.3.1 ViSS StAtiStIK.......cvvviriiriiriiiiieisse e 159
8.3.2 Varainternationella jamforelser angaende

FOrdonsskatten............ocovveeiiiieicnee e 160
Sankt skatt med hansyn till akerinaringens
KONKUIrensSituation?...........ccccveveeieneceececeee e 162
8.4.1 Utgangspunkter — summering infor vara

OVEIrVAGANAEN ... 162
8.4.2 OVErVAGANAEN ......c.cveeevevceeeeecee e 166

Ekonomiska incitament for nya tunga fordon med laga

utslapp — direktivet 1999/96/EG ..........ccoveniiniiiniennnn.. 173
Utredningens UpPArag........ccceeeeeevieieiiiese e eiese e e e 173
Miljoklasser, avgaskrav och avgasrening ..........cccocevereriennas 174
Reningsteknikens betydelse for bransleforbrukningen ...... 175
Uppskattade kostnader fOr avgasrening...........cccceeveevrennennes 176
OVEIVAGANTEN ...t 178

En miljéinriktad fordonsskatteomlaggning for tunga

(10 (0] 0] o [o] o R 183
INIEANING .. 184
Narmare om forslaget...........cccooeiiiiiiiiiicc e 186
10.2.1 AIIMENT ..o e 186
10.2.2 Miljéklassning och avstéllningsgrad for
vagavgiftspliktiga fordon .........ccccovieiiciecec 189
10.2.3 Fordon som inte dr vagavgiftspliktiga.............c.cc...... 192
Beskrivning och forvantade effekter av en
miljodifferentierad fordonsskatt............ccccceevveveiiieeiennnene. 195
10.3.1 Omfordelning av fordonskatten: sankning for
rena tunga fordon, hdjning for latta fordon. ............. 196



SOU 2002:64

104

10.5

11
111
11.2

11.3

12

121
12.2
12.3
124
12.5
12.6
12.7

10.3.2 Forandrade skatteskalor for samtliga tunga

fordon som uppfyller vissa hogre miljokrav.............. 198
10.3.3 Ett langsiktigt styrmedel .............cccoevvveveveverivcrcrennnen, 200
10.3.4 Hur omfordelas fordonsskatten? En liten

hojNiNg FOr MANGA.......cccceiiieiiieee e 205
Gar det att montera avgasreningsutrustning pa aldre
fordon och uppna lagre utslapp? ..., 208
Beskattning efter 1000 kg-intervall i stéllet for 100 kg-
INEENVAIL ..o 209
Tunga fordon med Iuftfjadring ..........ccovveeiiiiiiiiniennnnes 211
Utredningens UPPAIag ....ccovevveeerereeeenieeeeneesie e seeseeenee e 211
BaKgrund........coooiiiiiice e 211
11.2.1 Direktiven 96/53/EG och 1999/62/EG..................... 211
11.2.2 Differentiering i andra l&nder av fordonsskatten

efter fJAAringssySteM........cccco i 212
11.2.3 Regler om fjadring m.m. i den svenska

végtrafiklagstiftningen ... 212
11.2.4 N&rmare om reglerna om luftfjadring ...........cccccveeee 214
11.2.5 Nagra rapporter angaende fordonsfjadring m.m. .....215
OVEIVAGANTEN........oovvviieiiceeeete e 216
Vissa latta fordon..........coeovveiiiiiiii e, 219
INIEANING ....cieiie s 219
Fordonsdefinitioner, myndighetsforeskrifter ...................... 219
SEALISTIK ..o 221
Fordonsskattenivaer for de aktuella fordonen..................... 221
Problem med skillnaderna i skattebelastning ....................... 226
MilJOASPEKLET ......eeviiieeieciece e e 227
OVEIVAGANGEN........oovviviieieicee e 230

Innehall



Innehall

SOU 2002:64

13 Konsekvenser av forslagen .........cooeeevvveiiiiiiiiieiieinen, 233
131 AIIMENT ..o 233
13.2 Statsfinansiella KONSeKVENSEr ..........cccooeviiieiiieiiee e 233
13.3 OVriga KONSEKVENSET .......c.coovveeceereierieeseeesieie e ee e iesenenes 235
13.4 IKrafttradande ... 237
14  FOrfattningSKOMMENtar........c..vvevniieiiiiieeeeeeeeeeeeas 239
BIlagOr: .. 241
Bilagal Kommittédirektiv 2001:12 ........cccovvvviveiniieieieen 241
Bilaga 2  Tillaggsdirektiv 2002:26...........ccccerireeirieeeneee e 253

Bilaga3 Utdrag ur Europaparlaments och radets direktiv
1999/62/EG (bilagorna l och 1) ......ccoovvviiieniice, 255

Bilaga4 TM-komponenten - rdkneexempel for
omstrukturering av drivmedelsbeskattningen enligt

Skattevaxlingskommitténs modell ... 259
Bilaga5 Internationella jamforelser ..., 277

Bilaga6 Miljoklassning av tunga fordon — ratt belopp for
skattepremiering. Forslag pa incitamentsbelopp ........ 289

10



Sammanfattning

Utredaren skall enligt de givna direktiven se Over végtrafik-
beskattningens utformning och dérvid framfér allt beakta miljo-,
trafiksakerhets- och konkurrensaspekter med utgangspunkt i ett
fiskalt perspektiv och med hansynstagande till trafikskatternas
paverkan pa transportsystemets effektivitet.

| uppdraget ingar att analysera for- och nackdelar med en
kilometerskatt. Uttaget av fordonsskatt skall ses dver. Mojligheten
att infora ekonomiska incitament for fordon med laga utslapp skall
Overvégas. Beskattningen av dieselolja for privatbilism, yrkesmassig
trafik och arbetsmaskiner skall utredas. De forfattningar som
reglerar uttaget av fordonsskatt skall ses Gver i syfte att férenkla
regelverken och anpassa dem till EG-rattens terminologi.

De delar av uppdraget som sarskilt paverkar akerindringens
konkurrenssituation skall redovisas med fortur i delbetdnkande.
Detsamma galler fragan om skattelattnader for tunga fordon som
uppfyller vissa hogre krav pa utslapp samt slutsatser avseende
inférandet av en trafik- och miljoskattekomponent i drivmedels-
beskattningen.

Utredaren skall vidare enligt beslutade tillaggsdirektiv analysera
hur ett svenskt kilometerskattesystem kan utformas mot bakgrund
av pagaende lagstiftningsarbete i Europa och utvecklingen av dar
inforda och planerade kilometerskattesystem.

Utredningsuppdraget omfattar studium av olika system eller
kombinationer av system for beskattning av véagtrafiken. Det
fortjanar redan har poangteras att de 6vervaganden som gors i detta
delbetdnkande och de forslag som lamnas har med nddviandighet
far ses som preliminara. For ett slutligt stéllningstagande till de
olika delfrdgorna maste man ha 6verblick 6ver samtliga delar av
beskattningssystemet och deras inbdrdes relationer. Ett helhets-
perspektiv maste efterstravas. Vi aterkommer till dessa stallnings-
taganden i vart slutbetankande.
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I detta delbetdnkande redovisas bland annat de ovan angivna
fortursfragorna.

En trafik- och miljoskattekomponent

Enligt Skattevaxlingskommitténs modell for ett stabilt och
overskadligt energiskattesystem med en dkad miljorelatering (SOU
1997:11) skall alla branslen som anvands for uppvarmningsandamal
beskattas med koldioxidskatt, renodlad energiskatt och svavelskatt.
Modellen bygger pa att det vid beskattningen av drivmedel
dérutdver skapas en sarskild trafik- och miljoskattekomponent
(TM) for att ta hdnsyn till de kostnader for samhéllet som orsakas
av miljopaverkan och andra kostnader som éar trafikrelaterade, s.k.
externa kostnader. Vi har undersokt lampligheten av att bryta ut en
sadan komponent ur energiskatten.

I det sammanhanget har vi funnit att TM-komponenten inte ar
optimal for att internalisera (fanga in) de negativa externa miljo-
effekter som trafiken ger upphov till. Det galler sadana kostnader
som avser exempelvis buller, trangsel och olyckor.

Vi har emellertid kommit fram till att TM &r anvandbar inom
drivmedelsbeskattningen for att skilja mellan olika bransleslag och
branslekvaliteter. Den ar dock aven i detta avseende svarbestambar.

TM ar ocksa anvandbar for att illustrera drivmedelsbeskatt-
ningens struktur med inriktning pa bland annat miljoeffekter. Den
har saledes en pedagogisk effekt.

TM ar enligt Skattevaxlingskommitténs modell knuten endast till
drivmedelsbeskattningen. Vi skall emellertid studera olika system
eller kombinationer av system for beskattning av vagtrafiken. Har
kommer exempelvis kilometerbeskattningen in i bilden. Det &r
darfor omojligt att i dag ta stéllning enbart till en TM inom
drivmedelsbeskattningen som en isolerad foreteelse. En helhetssyn,
vari ingar vagtrafikbeskattningens olika delar, maste anlaggas aven
har.

12
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Akerinaringens konkurrenssituation

Genom Sveriges medlemskap i EU har svenska akerier som utfor
internationella transporter blivit aktérer pa en gemensam
transportmarknad dér de konkurrerar med 06vriga EU-landers
akerier. Fran akerinaringens sida har pekats pa att den svenska
ndringens kostnadslage ligger betydligt 6ver vad som é&r fallet i
konkurrentlanderna och att atgarder maste vidtas fran stats-
makternas sida for att starka de svenska dkeriernas konkurrens-
kraft.

Branschorganisationen Svenska akeriforbundet har framhallit att
det &r de s.k. I6nebikostnaderna (arbetsgivaravgifterna) som ar den
kostnadspost som tynger svensk akerindaring mest i konkurrens-
hinseende. Overviganden som ror dessa kostnader ligger dock
utanfor vart verksamhetsfalt, som enligt utredningsdirektiven ar
den samlade végtrafikbeskattningens olika delar, dvs. drivmedels-
beskattningen (dieseloljebeskattningen) och uttaget av fordons-
skatt inklusive vdgavgiften.

Vi har tagit del av gjorda undersdkningar och rapporter samt
sjdlva tagit fram visst aktuellt jamforelsematerial for att fa en
overblick Over branschens konkurrensforhallanden. Vi kan
konstatera att det ar en nagot splittrad bild som trader fram av
akerinaringens konkurrenssituation. Trots detta kan vi dra
slutsatsen att den svenska akerinaringen onekligen har svart att
gora sig gallande i en allt hardare internationell konkurrens.

Vad forst galler dieseloljebeskattningen talar olika omstandigheter
mot en skattesankning. Dels ligger den svenska skattenivan for
dieselolja redan lagt i mellanskiktet bland jamforbara lander, dels
pagar inom EU ett arbete pa att bland annat differentiera
skatteuttaget for dieselolja, sa att akerinaringens skattetryck lattas,
dels pagar i Sverige arbete med ett nationellt skattevéxlings-
program. Det skulle i detta lage vara olyckligt att gbra en
punktinsats som man inte kan bed®éma resultatet eller véardet av i
forhallande till pdgaende aktiviteter.

Uttaget av vagavgift for tunga godsfordon, den s.k. Eurovinjett-
avgiften, regleras i avtal med o©vriga i Eurovinjettsamarbetet
deltagande lander. Utredningsuppdraget omfattar inte att nu
dvervéaga nivaer och andra forutsattningar for uttaget av denna. |
den del av uppdraget som avser att 6vervéaga ett eventuellt svenskt
kilometerskattesystem kommer vi dock att behandla &ven
végavgiften.
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Uttaget av fordonsskatt uppgar till endast en liten del av de totala
kosthaderna for ett fordon, i allménhet cirka tre procent av ett
dkeris totalkostnader. En sankning av skatteuttaget skulle darfor i
och for sig fa endast ett litet genomslag pa kostnadsbilden. For att i
viss man vanda trenden i kostnadshanseende och pa lite langre sikt
astadkomma en mer gynnsam konkurrenssituation bor dock
fordonsskatten justeras. En generell sankning av fordonsskatten for
alla tunga fordon bor dock inte ske.

I detta sammanhang bor uppmérksammas att den tunga trafiken
star for en stor andel av de totala utsldppen av bland annat
kvdveoxider och partiklar. For att minska vdgtrafikens negativa
miljopaverkan &r det darfor nodvandigt att eventuella skatte-
forandringar har en tydligt miljostyrande karaktér. En differenti-
ering av fordonsskatten skulle kunna ske utifran obligatoriska
emissionsnivaer, eftersom utslappen fran olika fordonstyper visar
stora skillnader. En sadan differentiering skulle forbattra konkur-
renssituationen for de renare fordonen.

For att samtidigt bade forbattra den svenska akerinaringens
konkurrensforutsattningar och minska vagtrafikens negativa
miljopaverkan och uppna en onskvard miljostyrning foreslar vi
darfor nu en differentiering av fordonsskatten utifran obligatoriska
emissionsnivéer, se vidare nedan.

Ekonomiska incitament for nya tunga fordon med laga
utslapp

Enligt géllande EG-bestdmmelser (direktivet 1999/96/EG) kan en
medlemsstat, for att minska de negativa miljoeffekterna genom
avgasutslapp fran den tunga trafiken, besluta om skattelattnader
(ekonomiska incitament) enbart fér motorfordon som uppfyller
vissa strangare avgaskrav. En skattelattnad skall dérvid gélla alla nya
fordon som pa forhand uppfyller de sarskilt angivna gransvardena
enligt respektive miljoklass. Skatteldttnaderna skall upphora fran
och med den dag som tillampningen av utsldppsgransvardena for
nya fordon blir bindande. Lattnaderna far inte heller for nagon
fordonstyp ©verstiga merkostnaderna fér den tekniska utrustning
som krdvs for att uppfylla gransvardena.

Naturvardsverket har berdknat att ett sadant ekonomiskt
incitament for avgasreningsutrustning skulle uppga till totalt
16 400 kronor per fordon for nésta kravsteg (miljéklass 2005) och
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till totalt 19 500 kronor per fordon foér kraven enligt miljoklass
2008.

Om uttaget av fordonsskatt sanks med motsvarande belopp
skulle de av EG beslutade minimiskattesatserna foér uttag av
fordonsskatt for tunga fordon komma att underskridas i vissa
viktintervall. Att ge ett ekonomiskt incitament av detta slag i
fordonsskatten ar darfor inte mojligt.

Enligt EG-réatten presumeras ett ekonomiskt bidrag, som staten
ger, utgora statsstod och anses som sadant oforenligt med den
gemensamma marknaden. Ett statligt bidrag kan dock accepteras
bland annat om stbdet faller inom EG-kommissionens miljo-
riktlinjer (2001/C 37/03). Ett stdd kan godkannas upp till en
maximal niva pa 30 procent brutto av de stodberattigade investe-
ringskostnaderna. Detta skulle innebéra ett bidrag om hdgst cirka
6 000 kronor per fordon (30 procent av 19 500 kronor). Ett belopp
i den storleksordningen beddmer vi som véirdemassigt alltfor
obetydligt i forhallande till den totala investeringen i ett nytt
fordon. Ett ekonomiskt incitament bor darfér under sadana
omstandigheter inte heller ges i form av ett direkt ekonomiskt
bidrag.

Vi lagger alltsa inte fram nagot konkret forslag till incitament
som avses hdar. Om vidare diskussioner inom EU betréffande
bidragsbelopp m.m. skulle ge anledning till det, kan ytterligare
overvaganden for svenskt vidkommande ske med utgangspunkt i
det material vi presenterar.

En miljoinriktad fordonsskatteomlaggning for tunga
motorfordon

Det har, som nyss sagts, inte visat sig lampligt att infora ett
ekonomiskt incitament i enlighet med direktivet 1999/96/EG fotr
anskaffning av nya tunga fordon med laga utslapp. Det ar dock
angelaget att tillskapa nagon form av incitament for att framja
anskaffningen av miljovanlig teknik. Detta ligger i linje med
fordonsskatte- och vagavgiftsdirektivet 1999/62/EG, som anger att
anvandandet av miljévanliga fordon bor uppmuntras genom en
differentiering av skatter och avgifter, forutsatt att en sadan
differentiering inte hindrar den inre marknadens funktion. Vidare
kan noteras att t.ex. Tyskland har differentiering av sin fordonskatt
efter miljokrav.
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Vi foreslar i syfte dels att forbattra akerinaringens konkurrens-
situation, dels att 6ka miljostyrningen for tunga motorfordon en
sérskild fordonsskatteskala, som &r differentierad efter de milj6-
klasser som finns fér fordon.

De flesta tunga fordon som uppfyller hogre miljokrav far en
sankt skatt till i princip EG:s miniminivéer. Differentieringen
genomfors pd sa satt att tunga fordon (Gver 3,5ton) som
atminstone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav som galler
for nya fordon far en lagre skatt an tunga fordon med lagre
miljoklass. 1 den forsta etappen motsvaras de hogre miljokraven av
miljoklass 2000 (eller renare). For att fa lagre fordonsskatt i den
andra etappen kravs miljoklass 2005 (eller renare) och under den
tredje etappen miljoklass 2008 (eller renare). Genom denna
konstruktion byggs det in en langsiktig styrning som uppmuntrar
anvandningen av renare fordon.

Forslaget beddoms ©ka anvandningen av miljévéanliga fordon
genom att incitamenten att bruka redan existerande rena fordon
och att tidigarelagga kop av nya fordon med béttre miljoklass
forstarks. Forslaget gor det ocksa mer I6nsamt att vilja ett fordon
med en hogre miljoklass &n vad som &r obligatoriskt, eftersom den
totala skatterabatten da blir storre.

Den sénkta fordonsskatten for tunga fordon finansieras genom
en hojd fordonsskatt for smabussar och latta lastbilar (totalvikt
hdgst 3,5 ton). Dessa fordon &r i samma viktklasser som person-
bilar och anvands dessutom i manga fall pd samma satt som sadana.
Darfor ar en hojning motiverad ocksa av andra skal an att finansiera
miljéstyrningen av tunga fordon.

Fordonsskattens betydelse for akerinaringens internationella
konkurrenskraft ar visserligen inte sa stor. Forslaget bedoms dnda
underlatta konkurrensen genom att det harmoniserar den svenska
fordonsskatten for tunga fordon som uppfyller hogre miljokrav till
i princip EG:s miniminivaer.

Forslaget innebér ocksa en forenkling av skatteskalorna genom
att bredare viktintervall, i linje med EG:s minimiskattesatser,
foreslés. Aven detta betyder att ménga fordon far en sinkt skatt
jamfort med i dag.
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Tunga fordon med luftfjadring

De beslutade minimiskattesatserna for uttag av fordonsskatt for
tunga godsfordon (direktivet 1999/62/EG) é&r differentierade
genom betydligt lagre skatt for fordon som har drivaxlar med
luftfjadring eller annan likvérdig fjadring @n for andra fordon. |
nagra europeiska lander tas i fordonsbeskattningen hansyn till
forekomsten av luftfjadring, i andra inte.

Generellt sett kan det konstateras att luftfjadring ar positiv fran
slitagesynpunkt. Viss osdkerhet rader dock om sambandet mellan
luftfjadringen och végslitaget. For att differentiera fordonsskatte-
skalan for tunga godsfordon efter forekomsten av luftfjadring
skulle krdvas mera detaljerad kunskap om luftfjadringens betydelse
for minskat vagslitage. Mot denna bakgrund foreslas inte nagon
skattedifferentiering med héansyn till sadan fjadring.

Vissa latta fordon

Bussar och lastbilar med totalvikten hogst 3,5ton har ldgre
fordonsskatt &n personbilar. Detta forhallande &r otillfreds-
stéllande. Alla dessa fordon bor beskattas enhetligt, dock utan att
en enhetsskatt infors. Skatten pa personbilar bor for néarvarande
lamnas ofdrandrad men skatten pa smabussar och latta lastbilar
hojas till personbilsniva. Detta bor ske successivt i etapper och i en
forsta etapp genom ett procentuellt paslag om drygt 50 procent.

Hojningen av skatteuttaget for smabussar och litta lastbilar
motiveras saval av administrativa skal som av rattviseskal. Hartill
kommer att det dven finns miljoskal for att anpassa skattenivan sa
att skatteuttaget for smabussar och litta lastbilar &tminstone inte &r
lagre an for personbilar. En likstalld beskattning kan férmodas
stoppa omregistreringarna fran personbil till latt lastbil av rent
skatteméssiga skal.

Den hogre fordonsskatten for dieseldrivna fordon i forhallande
till bensindrivna fordon, som motsvaras av en lagre beskattning av
sjalva drivmedlet behalls.
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Konsekvenser av forslagen

Statsfinansiella konsekvenser

Forslaget beddms sammantaget ge statsfinansiell neutralitet sett
over en period om drygt tre ar fr.o.m. den 1 april 2003.

Ovriga konsekvenser

Forslaget att pa sikt likstélla beskattningen av smabussar och latta
lastbilar med den av personbilar kan pa grund av denna inriktning,
som ndmnts ovan, forvantas minska skatteundandragandena genom
omregistrering av fordon mellan de olika kategorierna. Det kan
dven forvantas fa positiva effekter for polisens trafikdvervakande
arbete i fraga om de har aktuella fordonen.

Konsekvenserna for sma foretags arbetsforutsattningar, konkur-
rensformaga eller villkor i 6vrigt i forhallande till storre foretags av
den foreslagna fordndringen av fordonsskatten &r inte entydiga.
Akare som anvander tunga fordon med motorer som uppfyller
hogre miljokrav gynnas och far en béttre konkurrenssituation
gentemot akare i konkurrerande lander.

Foretagare som anvéander latta fordon far en nagot hogre skatt.
Hojningen blir hogst 1 100 kronor per fordon och ar. FOr vissa
fordon blir héjningen dock inte mer &n drygt 200 kronor.

Det &r att méarka att dessa smaforetagare ar i mindre utstrackning
utsatta for ett internationellt konkurrenstryck &n fOretagare som
har tunga fordon.

Ikrafttradande

De forslag till fordndringar som vi lamnar bér kunna trada i kraft
den 1 april 2003.

18



Summary

In accordance with the given directives, the investigator shall look
into the way in which road traffic taxation is formulated and in
particular consider issues pertaining to the environment, traffic
safety and competition, with a fiscal perspective as the basic point
of departure, and also paying attention to the impact of traffic
taxation on the efficiency of the transport system.

The inquiry includes an analysis of the advantages and dis-
advantages of a kilometre tax. The levying of vehicle taxation is to
be examined. The possibility of introducing financial incentives for
vehicles with low emissions shall be considered. Taxation of diesel
fuel for private motoring, business traffic and work machines shall
be investigated. Those statutes that regulate the levying of vehicle
tax are to be reviewed, with the aim of simplifying the regulations
and modifying them to accord with the terminology of EC-law.

Those parts of the inquiry that particularly effect the haulage
industry’s competition situation shall be given priority in the
interim report. The same applies to the issue of tax relief for heavy
vehicles that fulfil certain stricter requirements for emissions, as
well as conclusions regarding the introduction of a traffic and
environmental tax component in the taxation of motor fuel.

Furthermore, in accordance with the supplementary directives
the inquiry shall analyse the way in which a Swedish kilometre tax
system can be formulated against the background of ongoing
legislative work in Europe and the development of a kilometre tax
system that has been planned and implemented there.

The terms of reference comprise studies of different systems or
combinations of systems for the taxation of road traffic. It should
already be emphasised at this point that the deliberations and
proposals that are made in this interim report must of necessity be
seen as preliminary. In order to take a final decision on the various
subsidiary issues, it is necessary to have an overview of all parts of
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the taxation system and their internal relations. The aim must be to
achieve an overall perspective. We will return to these decisions in
our final report.

In this interim report the above mentioned priority issues will be
addressed.

A traffic and environmental tax component

According to the Swedish Green Tax Commission’s model for a
system of energy taxation which is stable and easily understandable
and which has an increased relationship to the environment (SOU
1997:11), all fuels that are used for heating purposes must be
subject to a carbon dioxide tax, an energy tax and a sulphur tax.
The basis for the model is the creation of an additional special
traffic and environmental tax component (TE) in motor fuel
taxation in order to take into consideration the costs to society
that are caused by traffic-related environmental effects and other
costs, so called external costs. We have investigated the suitability
of isolating out a component such as this from the energy tax.

In this context we have found that the TE-component is not
especially well suited to internalise (capture) the negative external
environmental effects to which traffic gives rise. Costs such as
those that relate to noise, crowding and accidents for example.

However, we have come to the conclusion that TE is practicable
within motor fuel taxation in order to distinguish between
different types and qualities of fuel. However, even in this respect
it is hard to decide definitively.

TE can also be used to illustrate the structure of motor fuel
taxation concentrating on, among other things, environmental
effects. It therefore has a pedagogical effect.

According to the Swedish Green Tax Commission’s model, TE
is only tied to motor fuel taxation. However we will study different
systems or combinations of systems for taxing road traffic. This is
where, for example, kilometre taxation comes into the picture. It is
consequently impossible at this moment to take a position solely
towards a TE within motor fuel taxation as an isolated
phenomenon. An overall view, in which the different sections of
traffic taxation are included, must also be established here.
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Competition Situation in the Haulage Industry

Due to Sweden’s membership of EU, Sweden’s haulage
contractor’s working in the area of international freight have
become involved in a common transport market in which they are
in competition with hauliers from other EU-countries. The haulage
industry has pointed out the fact that the level of costs of Swedish
business are considerably higher than those in competing countries
and that measures must be taken by the government to strengthen
the competitiveness of the Swedish hauliers.

The trade association Svenska akeriforbundet (the Swedish
Association of Haulage Contractors) has emphasised the fact that
it is the so-called supplementary wage costs (employer’s
contributions) that are the cost item that represents the greatest
burden on the Swedish haulage industry with respect to compe-
tition. However, the debate that concerns these costs lies outside
our remit which, according to the terms of reference, deals with all
the different parts of road traffic taxation, i.e. motor fuel taxation
(diesel fuel taxation) and the levying of vehicle tax including road
toll charges.

We have acquainted ourselves with the studies and reports that
have been carried out as well as compiled some current comparative
material ourselves in order to put together a general picture of the
industry’s competitive situation. We can note that the picture of
the haulage industry’s competitive situation that emerges is
somewhat divided. Notwithstanding this we are able to draw the
conclusion that the Swedish haulage business is undeniably finding
it difficult to assert itself in an ever-harder climate of international
competition

Firstly, with regard to diesel fuel taxation, there are a number of
different factors that argue against a tax reduction. Partly, the
Swedish taxation level for diesel fuel is already low in the
intermediate layer among comparable countries; partly, work is in
progress within the EU to, among other things, differentiate the
tax levy for diesel fuel so that the tax burden on the haulage
industry can be lightened; and partly, work is proceeding in
Sweden on a national green tax programme. Under these circum-
stances, it would be unfortunate to institute a specific intervention,
the result or value of which cannot be judged in relation to ongoing
activities.
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The levying of road charges for heavy goods vehicles, the so-
called Eurovignette charge, is regulated in agreements with other
participating countries in the Eurovignette project. The terms of
reference of the inquiry do not currently extend to a consideration
of levels and other pre-requisites for levying this charge. We shall
however also deal with road tolls in that part of the inquiry that
relates to consideration of any possible Swedish kilometre tax
system.

The levying of vehicle tax only amounts to a small part of the
total costs for a vehicle, in general about three percent of a haulage
contractor’s total costs. A reduction in the tax levy would
consequently in itself only produce a small impact on overall costs.
In order to change the trend in terms of costs to some extent, and
in the slightly longer term to achieve a more favourable
competition situation the vehicle tax should however be adjusted.
A general reduction of the vehicle tax for all heavy vehicles should
however not take place.

In this context it should be observed that heavy traffic accounts
for a large proportion of the total emissions of among other things,
nitric acid and particles. In order to reduce the negative
environmental impact of road traffic it is therefore necessary that
any tax changes have a clear environmental profile. A differenti-
ation of the vehicle tax could take place on the basis of compulsory
emissions levels, since emissions from different types of vehicles
display great differences. A differentiation such as this would im-
prove the competition situation for the cleaner vehicles.

In order to simultaneously both improve the Swedish haulage
industry’s competitive conditions and reduce the negative environ-
mental impact of road traffic and achieve a desired environmental-
management, we are therefore now proposing a differentiation of
the vehicle tax on the basis of compulsory emissions levels, see
further below.

Financial incentives for new heavy vehicles with low
emissions

According to the current EC-regulations (directive 1999/96/EC),
in order to reduce the negative environmental effects of exhaust
emissions from heavy traffic, a member state can decide on tax
relief (financial incentives) solely for motor vehicles that fulfil
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certain stricter exhaust requirements. Tax relief will apply in this
context to all new vehicles that in advance fulfil the specifically
indicated limit values according to the respective environmental
class. The tax relief will cease on the day that the application of the
emissions limit values for new vehicles becomes binding. The tax
relief must not exceed, for any type of vehicle, the additional costs
for the technical equipment that is required to comply with the
limit values.

Naturvéardsverket (The Environmental Protection Agency) has
calculated that a financial incentive such as this for exhaust
emission purification equipment would amount to in total 16,400
Swedish kronor per vehicle for the next requirement stage
(environmental class 2005) and to in total 19,500 Swedish kronor
per vehicle for the requirements according to environmental class
2008.

If the vehicle tax were reduced by an equivalent amount, it
would fall below the minimum tax rates decided by the EU for
levying of vehicle tax for heavy goods vehicles in certain weight
intervals. Giving a financial incentive of this type in the vehicle tax
is therefore not possible.

According to EC-law a financial subsidy provided by the state is
presumed to constitute state support and as such is considered
incompatible with the common market. A state subsidy can
however be accepted if, among other things, the support falls
within the EC-commission’s environmental guidelines (2001/C
37/03). A subsidy can be approved up to a maximum level of
30 percent gross of the investment costs that are entitled to receive
support. This would mean that a subsidy of about 6,000 Swedish
kronor per vehicle at the most (30 percent of 19,500 Swedish
kronor). We consider an amount of that order of magnitude to be
too insignificant in terms of value in relation to the total
investment in a new vehicle. Under circumstances such as these, a
financial incentive should therefore not be given in the form of a
direct financial subsidy either.

We are consequently not putting forward a concrete proposal for
incentives that are referred to here. If further discussions within
the EU concerning subsidy amount etc. would provide a reason for
it, further consideration in terms of the Swedish interest could take
place based on the material we are presenting.
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An environmentally differentiated vehicle tax for heavy
motor vehicles

As has just been said, the introduction of a financial incentive in
accordance with the directive 1999/96/EC for acquiring new heavy
vehicles with low emissions has been shown to be unsuitable.
However, the creation of some form of incentive to promote the
acquisition of environmentally friendly technology is a matter of
urgency. This is in line with the vehicle tax and road tolls directive
1999/62/EC, that states that the use of environmentally friendly
vehicles should be encouraged through a differentiation of taxes
and charges, on the condition that a differentiation such as this
does not prevent the functioning of the internal market. It can be
further noted that Germany for example has differentiation of its
vehicle tax in accordance with environmental demands.

With the aim of, on the one hand, improving the competitive
situation of the haulage industry, on the other hand of increasing
the use of clean heavy motor vehicles, we propose a vehicle tax
scale that is differentiated in accordance with the environmental
classes that exist for vehicles.

Most heavy vehicles that fulfil stricter environmental demands
are taxed at a rate that is in principle reduced to the EC minimum
levels. The differentiation is implemented in such a way that heavy
vehicles (over 3.5 tonnes) that at least fulfil the most recent
compulsory exhaust requirements that apply to new vehicles, are
taxed at a lower rate than heavy vehicles with a lower environ-
mental class. In the first stage the higher environmental require-
ments are the equivalent of environmental class 2000 (or cleaner).
In order to receive a lower vehicle tax in the second stage requires
environmental class 2005 (or cleaner) and during the third stage
environmental class 2008 (or cleaner). By means of this structure,
long-term control is built in that encourages the use of cleaner
vehicles.

The proposal is adjudged to increase the use of environmentally
friendly vehicles due to the fact that there is a strengthening of the
incentive to use clean vehicles that are already available, and to
encourage the purchase of new vehicles with a better environ-
mental class at an earlier date.

It is also more favourable to choose a vehicle with a better
environmental class earlier than it becomes compulsory, since the
total tax deduction then will be greater.
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The reduced vehicle tax for heavy vehicles is financed by means
of an increased vehicle tax for small busses and light lorries (total
weight max. 3.5 tonnes). These vehicles are in the same weight
class as private cars and in addition are in many cases used in the
same way as these cars. An increase is therefore also motivated by
reasons other than the financing of environmentally differentiated
vehicle tax of heavy vehicles.

The significance of the vehicle tax for the haulage industry’s
international competitiveness is certainly not that great. The
proposal is nevertheless considered to facilitate competition by
decreasing the Swedish vehicle tax for heavy vehicles that satisfy
stricter environmental demands to, in principle, the EC minimum
levels.

The proposal also represents a simplification of the tax scales by
suggesting broader weight intervals, in line with EC minimum tax
rates. This too means that many vehicles will be taxed at a reduced
rate compared with today.

Heavy vehicles with pneumatic suspension

The minimum tax rates for levying of vehicle tax for heavy goods
vehicles that have been decided (directive 1999/62/EC) are
differentiated through considerably lower tax for vehicles that have
drive shafts with pneumatic suspension or other equivalent
suspension, than for other vehicles. In some European countries
the presence of pneumatic suspension is taken into account in
vehicle taxation, in others it isn’t.

In general it can be stated that pneumatic suspension is positive
in terms of wear. However, there is some uncertainty regarding the
connection between pneumatic suspension and road wear. In order
to differentiate the vehicle tax scale for heavy goods vehicles in
terms of the presence of pneumatic suspension would require more
detailed knowledge of the significance of pneumatic suspension for
reduced road wear. Against this background no tax differentiation
is proposed with regard to this sort of suspension.
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Certain light vehicles

Busses and lorries with a total weight of max. 3.5 tonnes attract a
lower vehicle tax than private cars. This relationship is unsatis-
factory. All these vehicles should be taxed uniformly, however,
without the application of an integrated tax. The tax on private cars
should be left unchanged for the present but the tax on small
busses and light lorries should be increased to the level of private
cars. This should take place in successive stages and in a first stage
by means of a percentage increment of just over 50 percent.

The increase in the tax levy for small busses and light lorries is
motivated by administrative reasons, as well as for reasons of
fairness. In addition there are also environmental reasons for
adjusting the tax level so that the tax levy for small busses and light
lorries is at least not less than that for private cars. It can be
assumed that an equivalent taxation will stop the re-registering of
private cars to light lorries for purely tax related reasons and
thereby the tax avoidance that is the result of it.

The higher vehicle tax for diesel powered vehicles in relation to
petrol driven vehicles, that is equivalent to a lower taxation of the
fuel itself, petrol or diesel fuel, remains.

Consequences of the proposal

State budget consequences

Taken together, the proposal is considered to produce overall
budget neutrality viewed over a period of three and a half years
starting from the 1** April 2003.

Other consequences

The proposal to, in the long term, put the taxation of small busses
and light lorries on an equal footing with that of private cars may,
on account of this above mentioned alignment, be expected to
reduce tax avoidance through re-registering of vehicles between the
different categories. It can also be expected to have positive effects
for the police’s traffic surveillance operations with regard to these
particular vehicles.
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The consequences for small companies, in terms of working pre-
requisites, competitiveness or conditions in general in relation to
larger companies, of the proposed changes to the vehicle tax are
not clear-cut. Haulage contractors who use heavy vehicles with
engines that fulfil higher environmental demands are rewarded and
gain a better competitive position in comparison with competing
countries.

Contractors who use light vehicles receive a somewhat higher
tax. The increase will be at the most 1,100 Swedish kronor per
vehicle per year, but for some vehicles not more than 200 kronor.

It should be noted that these small businesses are exposed to
international competitive pressure to a lesser extent than busi-
nesses that operate heavy vehicles.

Coming into effect

It should be possible for the changes that we are proposing to
come into effect the 1** April 2003.
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Forkortningar
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TSVFS
TU
VVES

betdnkande

kommittédirektiv
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statens offentliga utredningar
Trafiksdkerhetsverkets forfattningssamling
Trafikutskottet

Véagverkets forfattningssamling
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Forfattningsforslag

Forslag till lag om andring i fordonsskattelagen
(1988:327)

Harigenom foreskrivs i fraga om fordonsskattelagen (1988:327)

dels att 12 8 och bilaga 1 skall ha féljande lydelse,

dels att det skall inféras en ny bilaga, bilagala, av féljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

12 8

Fordonsskatten betalas for skattedr eller, om skatten for ett
fordon Gverstiger 3 600 kr for ett helt ar, for skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for Fordonsskattens storlek for
skattear framgar av bilaga 1 till skattear framgar av bilagorna 1
denna lag. For skatteperiod och 1a till denna lag. For
uppgar skatten till en tredjedel skatteperiod uppgar skatten till
av skatten for helt ar. en tredjedel av skatten for helt

ar.
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Bilaga 1 till fordonsskattelagen (1988:327)*
Nuvarande lydelse
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram &ver
den lagsta vik-
ten i klassen
A Motorcyklar
1 Tvéhjulig motorcykel utan
sidvagn 0- 75 110 0
76 - 137 0
2 Annan motorcykel 0- 220 0
Personbilar
1 Personbil som inte kan drivas
med dieselolja 0- 900 585 0
901 - 734 149
2 Personbil som kan drivas
med dieselolja 0- 900 2245 0
901 - 2814 569
C Bussar
1 Bussar som inte kan drivas
med dieselolja 0- 1600 390 0
1601 - 3000 430 40
3001 - 984 0

1 Senaste lydelse av bilagan 2001:959
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Fordonsslag

Skattevikt,
kilogram

Skatt, kronor

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-
ten i klassen
2 Bussar som kan drivas med
dieselolja
2.1 Bussar med en hdgsta
skattevikt av 3 500 kilogram
som kan drivas med dieselolja 0- 1600 720 0
1601 - 3000 775 55
3001- 3500 1545 0
2.2 Bussar med en skattevikt
Overstigande 3 500 kilogram
som kan drivas med dieselolja
2.2.1 med tva hjulaxlar 3501- 6000 2510 21
6001 - 10000 3089 24
10001 - 13000 4037 76
13001 - 16000 6303 289
16 001 - 14 893 460
2.2.2 med tre hjulaxlar 3501 - 6000 2315 20
6001 - 13000 2819 19
13001 - 18000 4169 165
18001 - 19000 12397 109
19001 - 20000 13492 209
20001 - 22000 15583 290
22001 - 23000 21382 132
23001 - 24000 22675 302
24001 - 25701 240
2.2.3 med fyra eller flera
hjulaxlar 3501- 6000 2315 20
6001 - 13000 2819 19
13001 - 24000 4169 100
24001 - 15185 147
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-
ten i klassen
D Lastbilar
1 Lastbil som inte kan drivas
med dieselolja 0- 1600 390 0
1601 - 3000 430 40
3001 - 984 0
2 Lastbil som kan drivas med
dieselolja
2.1 med anordning for
pahangsvagn med tva
hjulaxlar
2.1.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 869 0
1601 - 3000 929 60
3001- 6000 1776 55
6001 - 10000 3426 66
10001 - 14000 6066 169
14 001 - 12 842 298
2.1.2 végavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 7000 - 9999 400 0
10000 - 12999 632 10
13000 - 13999 1474 74
14 000 - 2318 298
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-

ten i klassen
2.2.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 869 0
1601 - 3000 907 38
3001- 6000 1446 69
6001 - 11000 3525 79
11001 - 15000 7485 101
15001 - 18000 11533 119
18001 - 23000 15097 217
23001 - 25932 185
2.2.2 végavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 7000 - 13999 500 0
14 000 - 14999 500 49
15000 - 17999 1009 119
18000 - 22999 4573 217
23000 - 15 408 185

2.3 med annan draganordning
&n anordning for
pahangsvagn, med tva
hjulaxlar
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram &ver
den lagsta vik-
ten i klassen
2.3.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 720 0
1601 - 3000 775 55
3001- 6000 1545 4
6001 - 10000 1677 29
10001 - 14000 2821 98
14001 - 17000 6737 175
17001 - 11984 229
2.3.2 végavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 7000 - 12999 300 0
13000 - 13999 800 30
14000 - 14999 1100 30
15000 - 17399 2307 2
17 400 - 2376 229
2.4 med annan draganordning
an anordning for
pahangsvagn, med tre eller
flera hjulaxlar
2.4.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 682 0
1601- 3000 731 49
3001- 6000 1424 4
6001 - 11000 1556 14
11001 - 15000 2271 77
15001 - 18000 5351 136
18 001 - 9443 172
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Fordonsslag Skattevikt,
kilogram

Skatt, kronor

grund-
belopp

tillaggsbelopp
for varje helt
hundratal

kilogram Over
den lagsta vik-

ten i klassen
2.4.2 vagavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 7000 - 16999 500 0
17000 - 18999 1000 0
19000 - 19999 1212 109
20000 - 2 359 172
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2.5.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 720 0
1601 - 3000 775 55
3001- 6000 1545 4
6001 - 10000 1677 29
10001 - 14000 2821 98
14001 - 17000 6737 175
17001 - 11984 229
2.5.2 végavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 14999 300 59
15000 - 15999 2307 160
16000 - 16999 3923 175
17 000 - 5670 229

2.6 utan draganordning med
tre hjulaxlar
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-
ten i klassen
2.6.1 inte vagavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 682 0
1601 - 3000 731 49
3001- 6000 1424 4
6001 - 11000 1556 14
11001 - 15000 2271 77
15001 - 18000 5351 136
18 001 - 9443 172
2.6.2 végavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 15999 500 0
16 000 - 16999 500 125
17000 - 17999 1757 136
18 000 - 3129 172
2.7 utan draganordning med
fyra eller flera hjulaxlar
2.7.1 inte vdgavgiftspliktig
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 682 0
1601 - 3000 731 49
3001- 6000 1424 4
6001 - 11000 1556 14
11001 - 15000 2271 77
15001 - 18000 5351 136
18 001 - 9443 172
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-
ten i klassen
2.7.2 véagavgiftspliktig enligt
lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 18999 1229 0
19000 - 19999 1229 113
20000 - 2 359 172
Traktorer m.m.
Traktor Kklass |
(trafiktraktor) 0- 1300 370 0
1301 - 3000 425 55
3001- 7000 1360 95
7001 - 5160 168
Motorredskap som inte
beskattas enligt punkt 1 2001 - 1000 0
Tung terrangvagn
med tvé hjulaxlar 2001 - 6000 300 35
6001 - 14000 1700 70
14 001 - 7300 200
med tre eller flera hjulaxlar 2001 - 6000 300 30
6001 - 14000 1500 50
14001 - 18000 5500 130
18 001 - 10 700 170
Slapvagnar
Slapvagnar med skattevikt
hogst 3 000 kilogram 0- 1000 150 0
1001 - 3000 170 21
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-
ten i klassen

2 Slapvagnar med skattevikt
over 3 000 kilogram, som dras
av en bil' som inte kan drivas
med dieselolja

med en hjulaxel 3001 - 580 11
med tva hjulaxlar 3001 - 13000 580 9
13001 - 1480 0
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 13000 580 6
13001 - 1180 0

3 Slapvagnar med skattevikt
Over 3 000 kilogram, som
dras av en bil som kan drivas
med dieselolja, om det &r
frdga om

3.1 styraxel for pahangsvagn

med en hjulaxel 3001 - 5000 630 78
5001- 8000 2190 107

8001 - 5400 198

med tva eller flera hjulaxlar 3001 - 8000 610 42
8001 - 11000 2710 76

11001 - 14000 4990 114

14 001 - 8410 160

! Dras annan sldpvagn &n pahangsvagn aven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3. Dras slapvagn aven av en trafiktraktor, av ett motorredskap som beskattas som
en trafiktraktor eller av en tung terrdngvagn som beskattas enligt E4 tas skatt ut enligt 4.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal
kilogram Over
den lagsta vik-

ten i klassen
3.2 andra slapvagnar
med en hjulaxel 3001 - 8000 320 36
8001 - 2120 64
med tva hjulaxlar 3001 - 8000 310 23
8001 - 11000 1460 38
11001 - 14000 2600 58
14001 - 17000 4340 76
17001 - 6 620 84
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 11000 300 14
11001 - 17000 1420 30
17001 - 25000 3220 50
25001 - 7220 65
4 Slapvagnar med skattevikt
Over 3 000 kilogram, som
dras av en trafiktraktor? eller
ett motorredskap? som
beskattas som en trafiktraktor
eller av en tung terrangvagn?
som beskattas enligt E4
med en hjulaxel 3001 - 8000 550 45
8001 - 2800 120
med tva hjulaxlar 3001 - 8000 550 20
8001 - 11000 1550 50
11001 - 17000 3050 170
17001 - 13 250 250

2 Dras annan slapvagn an pahangsvagn aven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal

kilogram Over
den lagsta vik-

ten i klassen
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 11000 550 20
11001 - 14000 2150 40
14001 - 20000 3350 75
20001 - 25000 7850 105
25001 - 30000 13100 120
30001 - 19 100 45
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Foreslagen lydelse

Bilagan omfattar fordonsskatt for skattepliktiga fordon med undantag
av sadana bussar och lastbilar med skattevikt 6ver 3 500 kilogram som
uppfyller kraven for miljoklass 2000 eller hogre stéllda krav enligt
lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbranslen
och som beskattas enligt bilaga 1 a.

Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
A Motorcyklar
1 Tvéhjulig motorcykel utan
sidvagn 0 - 75 110 0
76 - 137 0
2 Annan motorcykel 0 - 220 0
B Personbilar
1 Personbil som inte kan
drivas med dieselolja 0 - 900 585 0
901 - 734 149
2 Personbil som kan drivas
med dieselolja 0 - 900 2245 0
901 - 2814 569
C Bussar
1 Bussar som inte kan drivas
med dieselolja 0 - 1600 605 0
1601 - 3000 667 62
3001 - 1525 0
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
2 Bussar som kan drivas med
dieselolja
2.1 Bussar med en hdgsta
skattevikt av 3 500 kilogram
som kan drivas med
dieselolja 0- 1600 1116 0
1601- 3000 1201 85
3001- 3500 2395 0
2.2 Bussar med en skattevikt
Overstigande 3 500 kilogram
som kan drivas med
dieselolja
2.2.1 med tva hjulaxlar 3501 3999 2761 -
4000 4999 2877 -
5000 5999 3108 -
6 000 6999 3398 -
7 000 7999 3662 -
8 000 8999 3926 -
9 000 9999 4190 -
10 000 10999 4441 -
11 000 11999 5277 -
12 000 12999 6113 -
13 000 13999 6933 -
14 000 14999 9193 -
15 000 15999 13833 -
16 000 16 999 14 893 -
17 000 17999 19493 -
18 000 18999 24093 -
19 000 28 693 -
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Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal Kilo-
gram over den
lagsta vikten i

klassen
2.2.2 med tre hjulaxlar 3501 3999 2547 -
4000 4999 2657 -
5000 5999 2877 -
6 000 6999 3101 -
7000 7999 3310 -
8 000 8999 3519 -
9000 9999 3728 -
10 000 10999 3937 -
11 000 11999 4146 -
12 000 12999 4355 -
13 000 13999 4586 -
14 000 14999 6401 -
15 000 15999 8216 -
16 000 16999 10031 -
17 000 17999 10769 -
18 000 18999 12397 -
19 000 19999 13492 -
20000 - 20999 15583 -
21000 - 21999 18483 -
22000 - 22999 21382 -
23000 - 23999 22675 -
24000 - 24999 25701 -
25000 - 25999 28101 -
26000 - 26999 30501 -
27000 - 27999 32901 -
28000 - 28999 35301 -
29 000 37701 -

2.2.3 med fyra eller flera

hjulaxlar 3501 3999 2547 -
4000 4999 2657 -
5000 5999 2877 -
6 000 6999 3101 -
7000 7999 3310 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
8 000 8999 3519 -
9 000 9999 3728 -
10 000 10999 3937 -
11 000 11999 4146 -
12 000 12999 4355 -
13 000 13999 4586 -
14 000 14999 5686 -
15 000 15999 6786 -
16 000 16999 7886 -
17 000 17999 80986 -
18 000 18999 10086 -
19 000 19999 10169 -
20 000 20999 11169 -
21000 21999 12169 -
22 000 22999 13169 -
23 000 23999 14169 -
24 000 24999 15185 -
25000 25999 16 655 -
26 000 26999 18125 -
27 000 27999 19595 -
28 000 28999 21065 -
29 000 29999 22535 -
30000 30999 24005 -
31000 31999 25475 -
32 000 26 945 -
D Lastbilar
1 Lastbilar som inte kan
drivas med dieselolja 0 1600 605 0
1601 3000 667 62
3001 1525 0
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal Kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen

2 Lastbilar som kan drivas
med dieselolja

2.1 med anordning for
pahangsvagn med tva
hjulaxlar

2.1.1 inte vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 0- 1600 1347 0
1601 - 3000 1440 93
3001 - 3500 2753 85
3501 - 5999 3403 -
6000 - 6999 3769 -
7000 - 7999 5954 -
8000 - 8999 7073 -
9000 - 9999 9271 -
10000 - 10999 9742 -
11000 - 11999 12952 -
12000 - 12999 14701 -
13000 - 13999 18562 -
14 000 - 19511 -

2.1.2 végavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 7000 - 7999 1891 -
8000 - 8999 2283 -
9000 - 10999 3748 -
11000 - 12999 5203 -
13000 - 15999 7900 -
16000 - 16999 8278 -
17000 - 17999 11 258 -
18 000 - 14 238 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt

hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
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2.2 med anordning for
pahangsvagn med tre eller
flera hjulaxlar

2.2.1 inte vdgavgiftspliktiga

enligt lagen (1997:1137) om

vagavgift for vissa tunga

fordon 0- 1600 1347
1601 - 3000 1406
3001 - 3500 2241
3501 - 4999 2936
5000 - 5999 3109
6000 - 6999 3878
7000 - 7999 9299
8000 - 8999 12123
9000 - 9999 12992
10000 - 10999 17244
11000 - 11999 18124
12000 - 12999 19235
13000 - 13999 20 346
14000 - 14999 21457
15000 - 21999 22017
22000 - 22999 23777
23000 - 23999 25932
24000 - 24999 27782
25000 - 25999 29632
26000 - 26999 31482
27000 - 27999 33332
28000 - 28999 35182
29000 - 29999 37032
30000 - 30999 38882
31000 - 40 732

7000 - 17999 5080
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Forfattningsforslag

Fordonsslag

Skattevikt,
kilogram

Skatt, kronor

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
lagsta vikten i
klassen
2.2.2 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for tunga fordon
18000 - 19999 7027 -
20000 - 20999 10395 -
21000 - 21999 11083 -
22000 - 22999 13253 -
23000 - 23999 15408 -
24000 - 24999 17258 -
25000 - 25999 19108 -
26000 - 26999 20958 -
27000 - 27999 22808 -
28000 - 28999 24658 -
29000 - 29999 26508 -
30000 - 30999 28358 -
31000 - 31999 30208 -
32000 32058 -
2.3 med annan
draganordning &n anordning
for pahangsvagn, med tva
hjulaxlar
2.3.1 inte vdgavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 0 1600 1116 0
1601 3000 1201 85
3001 3500 2395 6
3501 8999 2662 -
9000 9999 2802 -
10000 - 10999 3103 -
11000 - 11999 4181 -
12000 - 12999 5259 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp

belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen

13000 - 13999 5761 -
14000 - 14999 6737 -
15000 - 15999 8487 -
16 000 - 16999 10 237 -
17000 - 11 984 -

2.3.2 vagavgiftspliktiga

enligt lagen (1997:1137) om

vagavgift for vissa tunga

fordon 7000 - 12999 345 -
13000 - 13999 800 -
14000 - 14999 1100 -
15000 - 15999 2307 -
16 000 - 16999 2327 -
17000 - 17999 2376 -

18 000 - 3750 -

2.4 med annan

draganordning &n anordning

for pahangsvagn, med tre

eller flera hjulaxlar

2.4.1 inte vagavgiftspliktiga

enligt lagen (1997:1137) om

vagavgift for vissa tunga

fordon 0- 1600 1057 0
1601 - 3000 1133 76
3001 - 3500 2207 6

3501 - 11999 2455 -
12000 - 12999 3345 -
13000 - 13999 4192 -
14000 - 14999 5039 -
15000 - 15999 5886 -
16000 - 16999 7382 -
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Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
17 000 17999 8071 -
18 000 18999 9443 -
19 000 19999 11163 -
20000 20999 12883 -
21 000 21999 14603 -
22 000 22999 16323 -
23000 23999 18043 -
24 000 24999 19763 -
25000 25999 21483 -
26 000 26999 23203 -
27 000 27999 24923 -
28 000 28999 26 643 -
29000 29999 28 363 -
30 000 30999 30083 -
31000 31803 -
2.4.2 végavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 7000 16 999 575 -
17 000 18999 1000 -
19 000 19999 1212 -
20000 20999 2359 -
21 000 21999 4079 -
22 000 22999 5799 -
23000 23999 7519 -
24 000 24999 9239 -
25000 25999 10959 -
26 000 26999 12679 -
27 000 27999 14399 -
28 000 28999 16 119 -
29 000 29999 17839 -
30 000 30999 19559 -
31 000 31999 21279 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
32000 22999 -
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2.5.1 inte vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0 1600 1116 0
1601 3000 1201 85
3001 3500 2395 6
3501 8999 2662 -
9000 9999 2802 -
10000 - 10999 3103 -
11000 - 11999 4181 -
12000 - 12999 5259 -
13000 - 13999 5761 -
14000 - 14999 6737 -
15000 - 15999 8487 -
16 000 - 16999 10 237 -
17 000 11 984 -
2.5.2 végavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 12999 347 -
13000 - 13999 962 -
14000 - 14999 1480 -
15000 - 15999 3066 -
16000 - 16999 3923 -
17000 - 17999 5670 -
18 000 7960 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal Kilo-
gram over den
lagsta vikten i

klassen

2.6 utan draganordning med

tre hjulaxlar

2.6.1 inte vagavgiftspliktiga

enligt lagen (1997:1137) om

vagavgift for vissa tunga

fordon 0- 1600 1057 0
1601 - 3000 1133 76
3001 - 3500 2207 6

3501 - 11999 2455 -
12000 - 12999 3345 -
13000 - 13999 4192 -
14000 - 14999 5039 -
15000 - 15999 5886 -
16000 - 16999 7382 -
17000 - 17999 8071 -
18000 - 18999 9443 -
19000 - 19999 11163 -
20000 - 20999 12883 -
21000 - 21999 14603 -
22000 - 22999 16323 -
23000 - 23999 18043 -
24000 - 24999 19763 -
25000 - 25999 21483 -
26000 - 26999 23203 -
27000 - 27999 24923 -
28 000 - 28999 26643 -
29000 - 29999 28363 -
30000 - 30999 30083 -
31000 - 31803 -
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Fordonsslag

Skattevikt,
kilogram

Skatt, kronor

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
2.6.2 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 16999 604 -
17000 - 17999 1757 -
18000 - 18999 3129 -
19000 - 19999 4849 -
20000 - 20999 6569 -
21000 - 21999 8289 -
22000 - 22999 10009 -
23000 - 23999 11729 -
24000 - 24999 13449 -
25000 - 25999 15169 -
26 000 16 889 -
2.7 utan draganordning med
fyra eller flera hjulaxlar
2.7.1 inte vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
végavgift for vissa tunga
fordon 0 1600 1057 0
1601 3000 1133 76
3001 3500 2207 6
3501 - 11999 2455 -
12000 - 12999 3345 -
13000 - 13999 4192 -
14000 - 14999 5039 -
15000 - 15999 5886 -
16000 - 16999 7382 -
17000 - 17999 8071 -
18000 - 18999 9443 -
19000 - 19999 11163 -
20000 - 20999 12883 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
21000 - 21999 14603 -
22000 - 22999 16323 -
23000 - 23999 18043 -
24000 - 24999 19763 -
25000 - 25999 21483 -
26 000 - 26999 23203 -
27000 - 27999 24923 -
28000 - 28999 26643 -
29000 - 29999 28363 -
30000 - 30999 30083 -
31000 31803 -
2.7.2 végavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga
fordon 12000 - 16999 1229 -
17000 - 18999 1242 -
19000 - 19999 1611 -
20000 - 20999 2359 -
21000 - 21999 4079 -
22000 - 22999 5799 -
23000 - 23999 7519 -
24000 - 24999 9239 -
25000 - 25999 10959 -
26000 - 26999 12679 -
27000 - 27999 14399 -
28000 - 28999 16119 -
29000 - 29999 17839 -
30000 - 30999 19559 -
31000 - 31999 21279 -
32000 22 999 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i

klassen
E Traktorer m.m.
1 Traktor klass | 0- 1300 370 0
(trafiktraktor) 1301 - 3000 425 55
3001 - 7000 1360 95
7001 - 5160 168
2 Motorredskap som inte
beskattas enligt punkt 1 2001 - 1000 0
3 Tung terrangvagn
med tvé hjulaxlar 2001 - 6000 300 35
6001 - 14000 1700 70
14001 - 7300 200
med tre eller flera hjulaxlar 2001 - 6000 300 30
6001 - 14000 1500 50
14001 - 18000 5500 130
18001 - 10 700 170
F Slapvagnar
1 Slapvagnar med skattevikt
hogst 3 000 kilogram 0 - 1000 150 0
1001 - 3000 170 21
2 Slapvagnar med skattevikt
over 3 000 kilogram, som
dras av en bil* som inte kan
drivas med dieselolja
med en hjulaxel 3001 - 580 11

! Dras annan sldpvagn &n pahangsvagn aven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3. Dras slapvagn aven av en trafiktraktor, av ett motorredskap som beskattas som
en trafiktraktor eller av en tung terrdngvagn som beskattas enligt E4 tas skatt ut enligt 4.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram

grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal Kilo-
gram over den
lagsta vikten i

klassen
med tva hjulaxlar 3001 - 13000 580 9
13001 - 1480 0
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 13000 580 6
13001 - 1180 0
3 Slapvagnar med skattevikt
Over 3 000 kilogram, som
dras av en bil som kan drivas
med dieselolja, om det &r
frdga om
3.1 styraxel for pahangsvagn
med en hjulaxel 3001 - 5000 630 78
5001 - 8000 2190 107
8001 - 5400 198
med tva eller flera hjulaxlar 3001 - 8000 610 42
8001 - 11000 2710 76
11001 - 14000 4990 114
14001 - 8410 160
3.2 andra slapvagnar
med en hjulaxel 3001 - 8000 320 36
8001 - 2120 64
med tva hjulaxlar 3001 - 8000 310 23
8001 - 11000 1460 38
11001 - 14000 2600 58
14001 - 17000 4340 76
17001 - 6 620 84
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i
klassen
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 11000 300 14
11001 - 17000 1420 30
17001 - 25000 3220 50
25001 7220 65
4 Slpvagnar med skattevikt
Over 3 000 kilogram, som
dras av en trafiktraktor?
eller ett motorredskap® som
beskattas som en
trafiktraktor eller av en tung
terrangvagn? som beskattas
enligt E4
med en hjulaxel 3001 8000 550 45
8001 2800 120
med tva hjulaxlar 3001 8 000 550 20
8001 - 11000 1550 50
11001 - 17000 3050 170
17 001 13 250 250
med tre eller flera hjulaxlar 3001 - 11000 550 20
11001 - 14000 2150 40
14001 - 20000 3350 75
20001 - 25000 7850 105
25001 - 30000 13100 120
30001 19 100 45

2 Dras annan slapvagn an pahangsvagn aven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3.
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Bilaga 1 a till fordonsskattelagen (1988:327)

Foreslagen lydelse

Bilagan omfattar fordonsskatt for sadana skattepliktiga bussar och
lastbilar med skattevikt 6ver 3 500 kilogram som uppfyller kraven for
miljoklass 2000 eller hogre stallda krav enligt lagen (2001:1080) om
motorfordons avgasrening och motorbranslen. Indelningen i skatte-
kategorier for dessa fordon ansluter till den som finns i bilaga 1.

Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
C Bussar
2 Bussar som kan drivas med dieselolja
2.2 Bussar med en skattevikt
dverstigande 3 500 kilogram som kan
drivas med dieselolja
2.2.1 med tva hjulaxlar 3501 - 3999 2510
4000 - 4999 2615
5000 - 5999 2825
6 000 - 6999 3089
7000 - 7999 3329
8 000 - 8999 3569
9000 - 9999 3809

10000 - 10999 4 037
11000 - 11999 4797
12000 - 12999 5574
13000 - 13999 6 292
14000 - 14999 8 949
15000 - 15999 12 575
16 000 - 16999 13769
17000 - 17999 16 622
18000 - 18999 18 932
19 000 - 23 532
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

2.2.2 med tre hjulaxlar 3501 - 3999 2 315
4000 - 4999 2415

5000 - 5999 2615

6000 - 6999 2819

7000 - 7999 3009

8000 - 8999 3199

9000 - 9999 3389
10000 - 10999 3579
11000 - 11999 3769
12000 - 12999 4011
13000 - 13999 4221
14000 - 14999 5871
15000 - 15999 7521
16000 - 16999 9171
17000 - 17999 10 146
18000 - 18999 10 402
19000 - 19999 10 444
20000 - 20999 10 485
21000 - 21999 12 462
22000 - 22999 13 641
23000 - 23999 14 471
24000 - 24999 15777
25000 - 25999 16 457
26000 - 26999 17 137
27000 - 27999 19 537
28000 - 28999 21937

29 000 - 24 337

2.2.3 med fyra eller flera hjulaxlar 3501 - 3999 2 315
4000 - 4999 2415

5000 - 5999 2615

6000 - 6999 2819

7000 - 7999 3009

8000 - 8999 3199

9000 - 9999 3389

10000 - 10999 3579
11000 - 11999 3769
12000 - 12999 4010
13000 - 13999 4 251
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Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
14000 - 14999 4 492
15000 - 15999 5492
16000 - 16999 6 492
17000 - 17999 8074
18000 - 18999 9074
19000 - 19999 9152
20000 - 20999 10 052
21000 - 21999 10 952
22000 - 22999 11 852
23000 - 23999 12 752
24000 - 24999 13 667
25000 - 25999 14 990
26 000 - 26999 16 313
27000 - 27999 17 636
28000 - 28999 18 959
29000 - 29999 20 282
30000 - 30999 21 605
31000 - 31999 22928
32000 - 24 251
D Lastbilar
2 Lastbilar som kan drivas med
dieselolja
2.1 med anordning fér pahangsvagn
med tva hjulaxlar
2.1.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 5999 3094
6 000 - 6999 3426
7000 - 7999 5413
8000 - 8999 6 430
9000 - 9999 8429
10000 - 10999 8 857
11 000 - 11999 11775
12000 - 12999 13 365
13000 - 13999 16 875
14 000 - 17 737
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
2.1.2 vagavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vagavgift for vissa
tunga fordon 7000 - 7999 1727
8000 - 8999 2084
9000 - 10999 3423
11000 - 12999 4751
13000 - 7213
2.2 med anordning fér pahangsvagn
med tre eller flera hjulaxlar
2.2.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vagavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 4999 2 669
5000 - 5999 2 826
6000 - 6999 3525
7000 - 7999 8 453
8000 - 8999 11021
9000 - 9999 11811
10000 - 10999 15 676
11000 - 11999 16 476
12000 - 12999 17 486
13000 - 13999 18 496
14000 - 14999 19 506
15000 - 20 015
2.2.2 vagavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om végavgift for vissa
tunga fordon 7000 - 17 999 4 638
18 000 - 19999 6 416
20000 - 9491
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Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
2.3.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 8999 2 420
9000 - 9999 2 547
10000 - 10999 2821
11000 - 11999 3801
12 000 - 12 999 4781
13000 - 13999 5261
14 000 - 14 999 5937
15000 - 15999 6 480
16 000 - 16 999 8210
17 000 - 9908
2.3.2 vagavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om végavgift for vissa
tunga fordon 7000 - 300
24 med annan draganordning &n
anordning for pd pahangsvagn, med
tre eller flera hjulaxlar
2.4.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 11999 2232
12 000 - 12 999 3041
13000 - 13999 3811
14 000 - 14 999 4 581
15000 - 15999 5351
16 000 - 16 999 6711
17 000 - 17999 7571
18 000 - 18 999 8943
19000 - 19999 10451
20000 - 11 024
2.4.2 végavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vagavyift for vissa
tunga fordon 7000 - 500

63



Forfattningsforslag SOU 2002:64

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

2.5 utan draganordning med tva
hjulaxlar

2.5.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for

vissa tunga fordon 3501 - 8999 2 420
9000 - 9999 2547

10000 - 10 999 2821

11000 - 11 999 3801

12 000 - 12 999 4781

13000 - 13999 5261

14 000 - 14 999 5937

15000 - 15999 6 480

16 000 - 16 999 8210

17 000 - 9908

2.5.2 vagavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om végavgift for vissa

tunga fordon 12000 - 12 999 317
13000 - 13999 879
14 000 - 14 999 1236
15000 - 2799

2.6 utan draganordning med tre
hjulaxlar

2.6.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for

vissa tunga fordon 3501 - 11999 2232
12 000 - 12 999 3041
13 000 - 13999 3811
14 000 - 14999 4581
15 000 - 15999 5351
16 000 - 16 999 6711
17 000 - 17 999 7571
18 000 - 18 999 8943
19 000 - 19999 10451

20000 - 11024
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
2.6.2 vagavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vagavgift for vissa
tunga fordon 12 000 - 16 999 552
17 000 - 18 999 1134
19000 - 20999 1471
21000 - 22999 2268
23000 - 3525
2.7 utan draganordning med fyra eller
flera hjulaxlar
2.7.1 inte vagavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vagavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 11999 2232
12 000 - 12 999 3041
13000 - 13999 3811
14 000 - 14 999 4581
15000 - 15999 5351
16 000 - 16 999 6711
17 000 - 17 999 7571
18 000 - 18 999 8943
19000 - 19999 10451
20000 - 11024
2.7.2 végavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om végavgift for vissa
tunga fordon 12000 - 16 999 552
17 000 - 18999 1134
19000 - 22999 1471
23000 - 24 999 1492
25000 - 26 999 2329
27000 - 28999 3698
29000 - 29999 5486

Denna lag trader i kraft den 1 april 2003.
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1 Inledning

1.1 Utredningsuppdraget

Utredningens uppgift ar enligt kommittédirektiven (dir. 2001:12)
att se Over vagtrafikbeskattningens utformning. Oversynen skall
framfor allt beakta miljo-, trafiksdkerhets- och konkurrensaspekter
med utgangspunkt i ett fiskalt perspektiv och med hansynstagande
till trafikskatternas paverkan pa transportsystemets effektivitet.

Utredningen skall undersoka for- och nackdelar med ett
kilometerskattesystem. Utredningen skall vidare se Over uttaget av
fordonsskatt for tunga fordon. Uppdraget innefattar &ven att se
over nivan pa drivmedelsskatterna i forhallande till Gvriga
vagtrafikskatter i syfte att forbattra den samlade styreffekten med
avseende pa trafiksakerhet och miljo. | utredningsuppdraget ligger
ocksa att gora en lagteknisk Gversyn av forfarandereglerna i
fordonsskatteforfattningarna och foresla de justeringar som
behdéver vidtas for att dessa forfattningars terminologi skall stimma
Overens med EG-rittens. Vid odversynen skall utredningen folja
EU-arbetet inom omradet och redovisa hur forslagen forhaller sig
till EG-réatten.

Enligt direktiven skall med fortur redovisas de delar som avser
dieseloljebeskattningen av arbetsmaskiner, de delar av uppdraget
som sarskilt paverkar akerinaringens konkurrenssituation, fragan
om skattelattnad for tunga fordon som uppfyller vissa hogre krav
pa utsldpp samt slutsatser avseende en trafik- och miljoskatte-
komponent i drivmedelsbeskattningen.

| propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem (infrastrukturpropositionen, prop. 2001/02:20),
aviserade regeringen att var utredning skulle fa tillaggsdirektiv med
uppgift att analysera hur ett eventuellt svenskt kilometer-
skattesystem kan utformas. Enligt numera beslutade tillaggs-
direktiv (dir. 2002:26) skall utredningen, i samband med analysen
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av hur ett sadant kilometerskattesystem kan utformas i enlighet
med de av riksdagen faststallda malen for trafik- och miljopolitik,
dven analysera pagaende lagstiftningsarbete i Europa och
utvecklingen av inférda och planerade kilometerskattesystem i
andra lander.

Utredningens direktiv och tillaggsdirektiv aterges i sin helhet
som bilaga 1 och 2 till betdnkandet.

1.2 Utredningens arbete

Utredningsarbetet bedrivs i form av en enmansutredning. Arbetet
har skett i ndra samarbete med experterna, som representerar
berorda departement och myndigheter. Experterna star bakom de
forslag som laggs fram. Genomgaende anvands darfor termerna
“utredningen” och "vi”.

Utredningsarbetet inleddes i maj manad 2001.

Bakgrundsfakta om utredningsuppdragets delfrdgor har samlats
in pa flera olika satt.

Fakta och synpunkter har kontinuerligt erhallits fran de
departement och myndigheter som &r representerade i utredningen.

Utredaren jamte sekreterare har vid besok hos Naturvardsverket
fatt en Oversiktlig information om pagdende projekt och
utvecklingsarbete av betydelse for utredningens arbete.

Vagverkets sektioner for trafiksdkerhet och miljdarbete har gett
oss fakta och synpunkter till grund for vidare évervaganden.

Vi har sammantraffat med dr Per Kageson och darvid inhamtat
hans syn pa hur den framtida vagtrafikbeskattningen bor utformas
ur ett miljoperspektiv.

Delar av utredningen har vidare i fragor som ror dieselolje-
beskattningen av arbetsmaskiner sammantraffat med bransch-
organisationen Maskinentreprendrerna samt med Lantbrukarnas
Riksforbund (LRF), Lantbrukarnas Riksforbund Skogsédgarna,
Skogsmaskinforetagarna och Skogsindustrierna.

Vi har i fragor som sarskilt ror tunga fordon haft kontakter och
overlaggningar med akeribranschen genom Svenska akeriférbundet
och med bilbranschen genom BIL Sweden, Scania och Volvo
Lastvagnar samt dven gjort studiebesok hos Scania. Akeriférbundet
har vid ett av sammantraffandena I&mnat 6ver till oss en skrivelse
(2001-12-12) med synpunkter och forslag. Déarjamte har ytterligare
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synpunkter och faktaunderlag erhallits fran saval forbundet som
bilbranschen.

Ordforande jamte sekreterare och nagra experter har i fragor
som ror beskattningen av tunga fordon sammantraffat med
foretradare for det danska Skatteministeriet.

Utredningen har haft ett tiotal sammantraden, vid vilka
experterna har deltagit. Vid flera av sammantrddena har darutdver
ytterligare representanter fran departement samt olika myndigheter
och organisationer deltagit.

Vi har i borjan av éret till regeringen lamnat 6ver promemorian
Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner 02-01-22 (dnr
Fi2001/674).

Vi har ocksa sammantraffat med Kommittén for nedsattning av
energiskatter for vissa sektorer (SNED, Fi 2001:09).

Chefen for Finansdepartementet har den 16 april 2002 forordnat
en referensgrupp, bestdende av foretradare for riksdagspartierna.
Referensgruppen &r radgivande och har till uppgift att stodja
utredningen i dess arbete. Utredningen och referensgruppen har
sammantraffat vid ett tillfalle under juni manad i ar.

Utredningen l&gger nu fram forslag till en miljodifferentierad,
lagre skatteskala for sadana tunga fordon som uppfyller de hogst
stallda miljokraven. Fdrslaget kombineras med en hojning av
fordonsskatten for bussar med totalvikten hdgst 3,5 ton och latta
lastbilar.
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2 EG-bestammelser om skatt

2.1 Inledning

| detta avsnitt redovisas i korthet de grundldggande bestdmmelser
inom EG-ratten som reglerar skattefragor med anknytning till
vagtrafikens omrade.

2.2 Grundlaggande bestammelser for uttaget av
fordonsskatt och vagavgift

Radets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om
medlemsstaternas tillampning av skatter pa vissa fordon som
anvands for godstransporter pa vag och tullar och avgifter for
anvandningen av vissa infrastrukturer

Genom antagande av detta direktiv inférdes inom EU gemen-
samma bestdammelser om minimiskattesatser for fordonsskatt och
bestdmmelser om maximiskattesatser for vagtullar och végavgifter.
Direktivet géllde endast for motorfordon eller ledad motor-
fordonskombination som uteslutande var avsedd for gods-
transporter pa vag och med en bruttovikt av minst 12 ton.
Direktivet upphdvdes av EG-domstolen av formella skal.
Domstolen uttalade dock att direktivet skulle gélla i sak till dess att
det, inom rimlig tid, ersattes med ett nytt direktiv. Se néstfdljande
direktiv. Det upphdvda direktivet har fortfarande intresse genom
de rattsakter som har antagits med stod av det. Regleringen i den
svenska lagen (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon har
sin grund i detta direktiv.
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Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG om avgifter
pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer

Det ogiltiga direktivet 93/89/EEG har ersatts av Europa-
parlamentets och radets direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga
godsfordon fér anvandningen av vissa infrastrukturer. Direktivet ar
tillampligt pa fordonsskatter, véagtullar och vagavgifter som tas ut
pa fordon (artikel 1).

| artikel 2 definieras vissa begrepp som anvénds i direktivet.

Med motorvég avses vag som &r utformad och byggd sarskilt for
motortrafik, som inte betjanar fastigheter som grénsar till den och
som

i) ar forsedd, utom vid speciella platser eller tillfalligt, med skilda
korbanor for trafik i tva riktningar, skilda fran varandra genom en
mittstrang som inte ar avsedd for trafik, eller undantagsvis med
andra medel,

i) inte korsar annan vdg, jarnvdg, sparvagslinje eller gangstig i
samma plan,

iii) &r sdrskilt skyltad som motorvag.

Med végtull avses betalning av ett bestdmt belopp for ett fordon
som tillryggalagger ett avstdnd mellan tva punkter pa den
infrastruktur som anges i artikel 7.2. Beloppet skall grundas pa det
avstand som tillryggalagts och pa fordonskategori.

Med véagavgift avses betalning av ett bestdmt belopp som ger
fordonet rétt att under en given tid anvanda de infrastrukturer som
anges i artikel 7.2.

Med fordon avses ett motorfordon eller en ledad fordons-
kombination avsedd uteslutande for godstransporter pa vag och
med en hogsta tillaten bruttovikt av minst 12 ton.

Fordon delas in i olika klasser med avseende pa graden av
avgasutslapp. Indelningen knyter an till innehallet i radets direktiv
88/77/EEG av den 3 december 1987 om tillndrmning av medlems-
staternas lagstiftning om atgarder mot utslapp av gas- och
partikelformiga fororeningar fran dieselmotorer som anvands i
fordon i dess lydelse enligt Europaparlamentets och radets direktiv
96/1/EG av den 22 januari 1996 om &ndring av direktiv
88/77/EEG. Med hanvisning till dessa direktiv definieras EURO I-
fordon och EURO Il-fordon. Se vidare nedan vad som sdgs om
bilaga I1 till direktivet.

Det fortjanar i detta sammanhang ocksa framhallas, att det i
preambeln (inledningen) till direktivet uttalas, att anvdndandet av
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vagvanliga och mindre férorenande fordon bér uppmuntras genom
en differentiering av skatter och avgifter, forutsatt att en sadan
differentiering inte hindrar den inre marknadens funktion (punkt
7). Vidare uttalas att vagavgiftssatserna bor grunda sig pa hur lange
infrastrukturen i fraga anvands och bor differentieras i forhallande
till den kostnad som orsakas av vagfordonet (punkt 15).

Under sdrskilda rubriker nedan redovisas i korthet de
detaljbestdimmelser som avser fordonsskatt respektive vagavgifter.

2.3 Sarskilda bestammelser om fordonsskatt

Kapitel Il i det ovan ndmnda direktivet 1999/62/EG behandlar
fordonsbeskattning (artikel 3-6). Fordonsskatt som avses i
artikel 1 ar for svensk del den arliga fordonsskatten. Det sigs
uttryckligen att varje medlemsstat faststéller forfaranden for uttag
och indrivning av de skatter som avses. For fordon som &r
registrerade i medlemsstaterna géller att de skatter som anges i
direktivet skall tas ut endast av den medlemsstat dar fordonet &r
registrerat.

Oavsett strukturen pa de skatter som galler i respektive land
skall medlemsstaterna faststilla skattesatserna sa att ingen
skattesats for ndgon fordonskategori eller underkategori enligt
bilaga 1 till direktivet understiger den minimiskattesats som
faststélls i ndmnda bilaga.

Medlemsstaterna kan tillampa nedsatta skattesatser eller gora
undantag for

a) fordon som anvands for landets forsvar eller civilforsvar, av
brand- eller andra utryckningstjanster och av polisen, och fordon
som anvands for vagunderhall,

b) fordon som endast tillfalligt kors pa allmanna véagar i den
medlemsstat dar fordonet ar registrerat och som anvands av fysiska
eller juridiska personer vars huvudsysselsattning inte &r
godstransport, forutsatt att den transportverksamhet som utfors av
dessa fordon inte snedvrider konkurrensen samt att kommissionen
ger sitt samtycke.

Radet far pa forslag fran kommissionen besluta om att tillata en
medlemsstat att behalla ytterligare undantag fran eller ytterligare
nedsattning av fordonsskatter av politiska skal av socioekonomisk
karaktér eller skal som har att géra med den statens infrastruktur.
Sadana undantag eller nedsittningar kan bara goras for fordon
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registrerade i den medlemsstat som utfér transportverksamhet
uteslutande inom en klart avgréansad del av dess territorium.

De minimiskattesatser som géller for uttaget av fordonsskatt
framgar av bilaga 3 till detta betankande, jamfor ocksa avsnitt 10.
Skattesatserna anges i euro. Olika skattesatser géller for
motorfordon respektive for fordonskombinationer (ledade fordon
och fordonstag). Fordonen delas in efter antal axlar och maximalt
tillaten bruttovikt i ton. Skattesatserna varierar vidare beroende pa
om fordonen &r utrustade med drivaxel/axlar med luftfjadring eller
likvérdig fjadring eller med andra system for fjadring av
drivaxel/axlar.

2.4 Sarskilda bestammelser om vagavgift

Det ovan ndmnda direktivet 93/89/EEG (artikel 8) gjorde det
mojligt for tva eller flera medlemsstater att samarbeta for att infora
ett gemensamt végavgiftssystem som ar tillampligt inom hela deras
sammanhangande territorium och som ger tillgang till de del-
tagande medlemsstaternas vagnat. Betraffande férdelningen av de
gemensamma inkomsterna angavs att var och en av avtalsstaterna
skulle fa en skalig andel av inkomsterna.

Denna mojlighet tog Danmark, Tyskland, Belgien, Neder-
landerna och Luxemburg och triffade ar 1994 ett avtal om att
inféra ett gemensamt végavgiftssystem for ratten att anvénda
landernas vagnat, det s.k. Eurovinjettsystemet. Samtliga fem lander
tar nu ut vagavgift. Landerna har dock valt nagot olika system for
avgiftsuttaget och tillampar dven olika regler for uttag av vagavgift
av sina egna akare.

I direktivet 93/89/EEG angavs att andra medlemsstater kunde
ansluta sig till ett saddant gemensamt system och motsvarande
passus fordes in i det avtal som de fem landerna slét. Efter
forhandlingar traffade Sverige under ar 1996 ett avtal om anslutning
till Eurovinjettsystemet. Efter forslag i propositionen 1997/98:12
Vagavgift for vissa tunga fordon beslutade riksdagen att Sverige
skulle godkanna protokollet som innebar anslutning till avtalet om
ett gemensamt avgiftssystem. Samtidigt antogs den i propositionen
foreslagna lagen om végavgift. Lagen trddde i kraft den 1 januari
1998 (se vidare avsnitt 3.3).

Utformningen av det svenska vagavgiftssystemet styrs i
vésentliga delar av de géllande EG-reglernas utformning samt
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mellan landerna traffade avtal. Exempelvis tillits att inhemska
fordon i viss utstrackning behandlas annorlunda &n utldndska
fordon. Sverige har utnyttjat denna mdjlighet och betréaffande
svenska fordon konstruerat en avgift som néra knyter an till uttaget
av fordonsskatt.

Fordonsskatte- och vagavgiftsdirektivet 1999/62/EG behandlar
i kapitel 11l (artiklarna 7 och 8) véagtullar och végavgifter.
Vagavgifter far endast tas ut av dem som anvander motorvégar eller
andra flerfiliga vdgar av motorvégskaraktar eller av dem som
anvander broar, tunnlar och bergspass. I en medlemsstat dar det
inte finns nagot allmant motorvagsnat eller tvafiliga vagar med
skilda korbanor med liknande egenskaper far emellertid vagavgifter
tas ut i den medlemsstaten av dem som anvénder vdgarna i den
tekniskt sett hogsta kategorin.

Direktivet ger en medlemsstat mojlighet att under vissa
forutséttningar ta ut végavgifter &ven for andra végar eller
vagavsnitt. Enligt artikel 7.2 b) far vagavgifter, efter samrad med
kommissionen och i enlighet med ett visst forfarande, ocksa tas ut
av dem som anvéander andra avsnitt av huvudledsnétet,

— sérskilt ndr detta &r motiverat med hansyn till sékerheten,

—i en medlemsstat som i storre delen av landet saknar ett
sammanhangande motorvéagsnat eller nat med tvafiliga vagar med
skilda kérbanor med liknande egenskaper, i den delen av landet,
men endast pa vagar som anvands for internationell och inter-
regional tung godstransport, under férutsattning att trafikbehovet
och Dbefolkningstatheten i denna del av landet inte gor det
ekonomiskt motiverat att bygga motorvagar eller tvafiliga vagar
med skilda kdrbanor av liknande slag.

En medlemsstat far foreskriva att fordon registrerade i den
staten skall avkravas végavgifter for anvdndande av hela végnéatet
inom sitt territorium (artikel 7.6). Denna mdjlighet har Sverige och
Danmark utnyttjat.

Végavgifterna, inklusive administrativa kostnader, skall for
samtliga fordonskategorier faststdllas till en niva som inte
Overstiger de maximisatser som anges i bilaga Il till direktivet
(artikel 7.7). — Se bilaga 3 till detta betédnkande.

Véagavgiftssatserna skall vara avpassade efter hur lange den
berérda infrastrukturen skall anvandas. En medlemsstat far dock
for fordon som dr registrerade i den medlemsstaten tillimpa endast
arliga avgiftssatser (artikel 7.8).
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Innehéllet i artikel 8 medger att tva eller flera medlemsstater
samarbetar om ett gemensamt vagavgiftssystem som ar tillampligt
inom hela territoriet (jfr ovan artikel 8 i det upphdvda direktivet
93/89/EEG). Avgiftsnivaerna i ett sadant system far inte vara hogre
an de maximisatser som anges i artikel 7.7.

Kapitel 1V innehéller direktivets slutbestammelser for samtliga
de skatter och avgifter som behandlas i direktivet.

I artikel 9 anges att direktivets bestdmmelser inte hindrar
medlemsstaterna att tilldmpa andra sarskilda skatter eller avgifter
som laggs pa sarskilda fordon eller i sarskilda situationer.

Artikel 10 innehéller regler om omrakning av véxelkurserna
mellan euro och de nationella valutorna i medlemsstater som inte
har infort euron.

Bilaga Il till direktivet anger de maximibelopp i euro som galler
for végavgifterna inklusive administrativa kostnader enligt artikel
7.7, se bilaga 3 till detta betdnkande. I bilagan anges avgifterna per
ar, manad, vecka respektive per dag. Det anges ocksa att hdgsta
avgiftssats per manad och vecka skall sta i proportion till den tid
infrastrukturen anvénds. Véagavgiften differentieras mellan fordon
tillhdérande ”ICKE EURO”, "EURO I” samt "EURO Il och
renare”. Vidare gors en differentiering mellan fordon med hogst
3 axlar respektive minst 4 axlar. Vagavgiften per dag ar 8 euro for
samtliga fordonskategorier.

2.5 Bestammelser om drivmedel

Inom Europeiska unionen har skapats ett regelsystem for
medlemslandernas beskattning av energi, daribland mineraloljor.
Dessa finns i nagra grundlaggande réttsakter.

Radets direktiv 92/12/EEG av den 25 februari 1992 om allménna
regler for punktskattepliktiga varor och om innehav, flyttning och
dvervakning av sadana varor, cirkulationsdirektivet, innehaller
gemensamma forfaranderegler for punktskatter pa bland annat
mineraloljeprodukter.

Radets direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om
harmonisering av strukturerna for punktskatter pa mineraloljor,
mineraloljedirektivet, reglerar skattebasen pa mineraloljeomradet.

Huvudregeln enligt EG-ratten ar att skatt skall tas ut for
samtliga produkter som anvénds som motorbrénslen och att skilda
skattesatser skall gélla endast for olika slag av produkter.

76



SOU 2002:64 EG-bestammelser om skatt

Mineraloljedirektivet ger dock medlemslanderna vissa mojlig-
heter att helt eller delvis tillampa regler om skattebefrielse eller
nedsatta skattesatser for mineraloljor som anvéands inom vissa
uppraknade samhallsomraden. Detta géller for bland annat branslen
som forbrukas inom jordbruks- och tradgardsnaringarna samt
inom skogsnéringen (artikel 8.2).

Medlemslanderna far enligt artikel 8.3 i mineraloljedirektivet
dven ta ut lagre skatt pa bland annat dieselbrannolja och latt
eldningsolja (Eo 1) for vissa industriella och kommersiella &ndamal.
Skatten far dock inte séttas lagre an de miniminivaer som for dessa
andamal har bestamts enligt radets direktiv 92/82/EEG av den
19 oktober 1992 om tillnd&rmning av skattesatserna for mineral-
oljor, skattesatsdirektivet. De anvandningsomraden dar dessa lagre
skattesatser far tillampas ar

a) stationdra motorer,

b) anldggningar och maskiner som anvénds vid byggnadsarbeten,
véag- och vattenbyggnad och offentliga arbeten,

c) fordon som &r avsedda att anvandas utanfor allmén vag eller
som inte fatt tillstdnd att anvandas huvudsakligen pa allman vag.

Enligt artikel 3 och 4 i skattesatsdirektivet & minimiskattesatsen
for punktskatt pa blyad bensin 337 ecu per 1000 liter och pa
oblyad bensin 287 ecu per 1 000 liter

Minimiskattesatsen for punktskatt pa dieselbrannolja som
anvands som drivmedel ar 245 ecu per 1000 liter. FOr sadan
dieselbrannolja som anvands for de andamal som anges i artikel 8.3
i mineraloljedirektivet & minimiskattesatsen 18 ecu for 1 000 liter.
Samma skattesats tillimpas pa dieselbrannolja som anvéands for
uppvarmningsandamal (artikel 5).

Radet far med stod av artikel 8.4 i mineraloljedirektivet genom
enhalligt beslut pa kommissionens forslag tillata en medlemsstat att
infora ytterligare regler om skattebefrielse eller nedsattning av
skatten som motiveras av speciella hansyn. Sverige har till utgangen
av ar 2006 beviljats ett undantag som medger skattedifferentiering
av den hdgbeskattade, ofargade oljan. Se avsnitt 3.4.

Genom radets direktiv 95/60/EG av den 27 november 1995 om
markning for beskattningsandamal av dieselbrannolja och fotogen,
mérkningsdirektivet, har inforts gemensamma regler for markning
for beskattningsandamal av dieselbrannolja och fotogen, som inte
har beskattats enligt den normala skattesats som ar tillamplig pa
dessa mineraloljor nar bréanslet anvands som drivmedel. | artikel 3
alaggs medlemsstaterna bland annat att vidta nodvandiga atgéarder
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for att sakerstalla att mineraloljorna i fraga inte kan anvandas for
forbranning i motorn pa fordon avsedda for vagtrafik, eller forvaras
i bréansletankarna till sddana fordon, om inte medlemsstaternas
behdriga myndigheter tillater sadan anvandning i sarskilda fall.

Enligt mérkningsdirektivet skall all dieselbrannolja som sléapps
for konsumtion med en lagre skattesats an den som galler generellt,
dvs. lagbeskattad olja, vara markt med en s.k. Euromarker. En
eventuell sirskiljande nationell fargmarkning maste darfor ske pa
ett sadant satt att Euromarkern kan urskiljas. EG-direktivet om
markning utgar fran sjalva méarkamnet, medan de svenska
bestammelser som inforts med stod av direktivet tar sikte pa bade
mérk- och fargdmnen.

Det férekommer en rad olika mérkningssystem i EU-landerna.
Exempelvis Finland har en rod markning. Nagot forbud att i
fordon anvénda den rddmérkta oljan har dock inte inforts.
Daremot maste man for vissa fordon betala en hog tilldggsskatt vid
sadan anvandning. Danmark har i dag inte ndgot markningssystem
for sitt bransle.

I 4ndringsdirektivet 94/74/EG till de tre ndmnda direktiven om
mineralolja fortydligas att forfarandereglerna skall tillimpas pa en
rad uppréknade mineraloljor, narmare bestamt de branslen for vilka
minimiskattesatser har lagts fast, men &aven pa vissa andra
produkter.
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3 Svenska bestammelser om skatt

3.1 Inledning

Uttaget av skatt inom vagtrafikens omrade regleras i olika
forfattningar for dels sjdlva fordonet, dels det drivmedel som
anvands. Nedan ges en allmén 6versikt 6ver géllande bestimmelser
inom omradet.

3.2 Fordonsskattelagen

Fordonsskattelagen  (1988:327, FSL) reglerar uttaget av
fordonsskatt for fordon som dr eller bor vara registrerade i Sverige.
Se forarbetena till lagen prop. 1987/88:159, bet. SkU 1987/88:38,
rskr.  1987/88:316. Fordonsskatteforordningen  (1988:1028)
innehaller till lagen anslutande forfarandebestammelser m.m.
Fordons- och viktbegreppen i lagen utgar fran begreppen i lagen
(2001:559) om vdagtrafikdefinitioner. Beskattningsmyndighet &r
Skattemyndigheten i Orebro med Riksskatteverket som central
forvaltningsmyndighet.

Skatt utgér efter ett fordons skattevikt, dvs. tjanstevikten eller
totalvikten.

Tjanstevikten for en bil (personbil, lastbil, buss), en traktor eller
ett motorredskap utgdr den sammanlagda vikten av fordonet i
normalt, fullt driftfardigt skick med det tyngsta karosseri som hor
till fordonet, verktyg och reservhjul som hor till fordonet, brénsle,
smdorjolja och vatten, samt foraren.

Totalvikten for en bil, en traktor, ett motorredskap eller en tung
terrangvagn ar summan av fordonets tjanstevikt och den berédknade
vikten av det stdrsta antal personer utom foraren och den storsta
mangd gods som fordonet &r inrattat for.

Med skattevikt avses alltsa den vikt efter vilken fordonsskatt
beréknas. Skattevikten utgor for en personbil, en motorcykel, en
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traktor eller ett motorredskap tjanstevikten samt for en buss, en
lastbil, en tung terrdngvagn och en annan slapvagn &n en
pahangsvagn totalvikten, dock hogst den bruttovikt med vilken
fordonet far foras pa vag som hanfors till barighetsklass 1 enligt 4
kap. 11 § trafikforordningen (1998:1276). For en pahangsvagn
utgor skattevikten den del av fordonets totalvikt som vilar pa dess
fasta axel eller fasta axlar, dock hogst den bruttovikt med vilken
fordonet far foras pa vag som hanfors till barighetsklass 1 enligt 4
kap. 11 § trafikforordningen.

Skattevikten berdknas alltsd pa olika satt for olika typer av
fordon som kopplas till en lastbil/dragbil. Dessa fordonsbegrepp
har foljande definitioner.

En pahangsvagn ar en sldpvagn som ar inrattad for att genom
tapp med véandskiva eller liknande anordning férenas med en bil, en
traktor eller ett motorredskap och som ar s utford att chassiet
eller karosseriet vilar direkt pa det dragande fordonet.

Ett slapfordon &r ett fordon som &r inréttat for koppling till en
bil, en motorcykel, en moped klass I, en traktor eller ett
motorredskap och &r avsett for person- eller godsbefordran eller
for att béra en anordning for att driva dessa fordon.

Om en buss, en lastbil, tung terrangvagn eller sldpvagn forses
med tva eller flera olika karosserier, berdknas skattevikten efter det
karosseri som ger hogst totalvikt for fordonet. I fraga om lastbil
som kan forses med anordning for pahangsvagn berdknas dock
skattevikten efter fordonets totalvikt med sadan anordning.

Fordon ar, med nagra fa undantag, skattepliktiga om de &r eller
bor vara upptagna i vagtrafikregistret och inte ar avstéllda eller
tillfalligt registrerade.

Andra lastbilar dn sddana som ar vagavgiftspliktiga enligt lagen
om vdgavgift for vissa tunga fordon (se nedan) &r inte skatte-
pliktiga, om de enligt vagtrafikregistret ar av en arsmodell som ar
trettio ar eller aldre.

Pahangsvagnar med en skattevikt ¢ver 3000 kilogram ar inte
skattepliktiga, om de dras uteslutande av personbilar, lastbilar eller
bussar som kan drivas med dieselolja eller av s.k. terminaltraktorer.
Fordonsskatten &r i dessa fall inkluderad i skatten for dragfordonet.

Jordbrukstraktorer & numera inte heller skattepliktiga. Detsam-
ma galler motorredskap och tunga terrdngvagnar som &r att anse
som jordbrukstraktorer (SFS 2001:959, prop. 2001/02:1, bet.
2001/02:FiU1, rskr. 2001/02:34).
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Det &r enligt huvudregeln &garen som é&r skattskyldig for ett
fordon.

Skatt betalas for varje fordon for skattear eller skatteperiod. Ett
skattedr bestdr av tolv pa varandra foljande kalendermanader. En
skatteperiod bestar av fyra pa varandra foljande kalendermanader,
om regeringen inte genom foreskrifter forordnar nagot annat.

Fordonsskatten betalas for skattear eller, om skatten for ett
fordon overstiger 3 600 kr for ett helt ar, for skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for ett skattear framgar av bilaga 1 till
lagen (se under Forfattningsforslag). For en skatteperiod uppgar
skatten till en tredjedel av skatten for helt ar.

Fordonsskatteskalorna dr, framst for lastbilar, starkt
differentierade efter olika faktiska omstandigheter. Skatten varierar
for lastbilar, forutom efter skattevikten, med hénsyn till drivmedel
(bensin eller dieselolja) vagavgiftsplikt, draganordning (anordning
for pahangsvagn respektive annan draganordning) och axelarrange-
mang (antal hjulaxlar).

For skattepliktiga slapvagnar varierar fordonsskatten framst efter
skattevikt och axelarrangemang.

For vagavgiftspliktiga fordon (tyngre godsfordon, se avsnitt 3.3)
tas en lagre fordonsskatt ut. Fordonsskatt tas inte ut for
personbilar, bussar, lastbilar och motorcyklar som &r av en
arsmodell som ar trettio ar eller aldre. FOr véagavgiftspliktiga
lastbilar tas dock fordonsskatt ut dven om de ar av en arsmodell
som ar trettio ar eller aldre.

For bussar varierar fordonsskatten efter drivmedel, skattevikt
och axelarrangemang. Niagon végavgift tas inte ut pa bussar.

Fordonsskatt beslutas genom automatisk databehandling pa
grundval av uppgifter i végtrafikregistret. Fordonsskatten for ett
skattedr eller en skatteperiod skall betalas under manaden fore
ingangen av skattearet eller skatteperioden (uppbordsmanaden).
Om fordonet har blivit skattepliktigt efter ingdngen av
uppbordsmanaden, skall fordonsskatten betalas senast tre veckor
efter skattepliktens intrdade. Om skatteplikten upphor for ett
fordon under den tid for vilken fordonsskatt har betalats,
aterbetalas den Overskjutande skatten till den som var skattskyldig
nar skatteplikten upphorde.

Om fordonsskatt undandragits kan i vissa fall en sérskild avgift
(skattetillagg) om tjugo procent av det skattebelopp som
undandragits paforas.
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Om fordonsskatten inte betalas intrdder brukandeforbud for
fordonet. Fordonsskattelagen innehaller vissa straffbestammelser
bland annat for brott mot brukandeforbudet. Om ett fordon
brukas i strid mot ett brukandeforbud skall polisman ta hand om
fordonets registreringsskyltar. En fordonségare, som uppsatligen
eller av oaktsamhet brukar fordonet eller later det brukas sedan
fordonets registreringsskyltar har tagits om hand, kan démas till
boter eller fangelse i hogst sex manader. Detta galler dven foraren,
om han kénde till att fordonet inte fick brukas. Den som brukar
nagon annans fordon utan lov déms i garens stélle.

Regeringens forslag i propositionen 2001/02:127 Punkt-
skatternas infogning i skattekontosystemet, m.m. avser &ven
fordonsskatten.

| fraga om fordonsskatt for latta fordon, se vidare avsnitt 12.

3.3 Lagen om vagavgift for vissa tunga fordon

Enligt lagen (1997:1137) om vdgavgift for vissa tunga fordon
(prop. 1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72) tas
vagavgift ut for motorfordon eller ledade motorfordons-
kombinationer med en totalvikt av minst 12 ton, om fordonet
uteslutande &r avsett for godstransport pa vag. Forordningen
(1997:1140) om vagavgift for vissa tunga fordon innehaller vissa
forfarandebestammelser m.m. till lagen. Beskattningsmyndighet i
frdga om végavgift ar Skattemyndigheten i Orebro. Riksskatte-
verket ar central forvaltningsmyndighet.

For ett fordon som &r eller bor vara registrerat i det svenska
vagtrafikregistret (svenskt fordon), och som inte ar avstéllt eller
tillfalligt registrerat, betalas végavgift for rdtten att anvénda det
svenska véagnatet. FOr ett utlandskt fordon betalas végavgift for
ratten att anvdnda motorvdgar och de vdgar som anges i bilaga 1 till
lagen.

Végavgiften har numera differentierats med héansyn till de tunga
fordonens miljopaverkan (prop. 2000/01:31, bet. 2000/01:SkU11,
rskr. 2000/01:129). Véagavgift tas ut med olika belopp beroende pa
antal axlar och vilka krav pa utslapp av fororeningar som ett
fordons motor uppfyller. Fordonen delas in i olika klasser, sadana
som uppfyller respektive inte uppfyller de avgaskrav som anges i
radets direktiv 88/77/EEG av den 3 december 1987 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
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utslapp av gasformiga fororeningar fran dieselmotorer som anvands
i fordon i direktivets lydelse enligt Europaparlamentets och radets
direktiv 96/1/EG av den 22 januari 1996 om &ndring av direktiv
88/77/EEG. De olika klasserna bendmns "ICKE EURO-fordon”,
"EURO I-fordon” respektive "EURO Il-fordon”, dar de sist-
namnda uppfyller de hdgst stillda kraven och darmed har den
lagsta avgiften. Jamfor avsnitt 2.4 ovan angaende direktivet
1999/62/EG, bilaga Il.

Det finns vissa undantag fran avgiftsplikten. Denna galler inte
for fordon som tillhér forsvarsmakten, polisvdasendet, civil-
forsvaret, brandvdsendet eller annan raddningstjanst eller vag-
hallningen. En forutsattning for undantag ar att fordonet bar yttre
kannetecken som visar att fordonet tilln6r nagon av de angivna
kategorierna.

For fordonskombinationer dr det motorfordonet som é&r
avgorande for om kombinationen ar undantagen fran avgiftsplikt.
For svenska fordon med draganordning bestdms végavgiften efter
det storsta mdjliga antalet axlar som en fordonskombination kan
ha.

Auvgiftsplikten for ett svenskt fordon intrader ndr fordonet fors
in i vagtrafikregistret eller, om fordonet samtidigt stills av, da
avstéllningen upphor. Om fordonet ar avstéllt pa dgarens begéaran,
intrader avgiftsplikt da avstallningen upphor. Avgiftsplikt for ett
utlandskt fordon intrader nar fordonet anvands pa motorvagar och
de vdgar i Ovrigt som omfattas av avgiftsplikten. Sistndmnda végar
anges, som namnts ovan, i bilaga 1 till lagen.

For svenska fordon betalas vagavgiften for en avgiftsperiod om
ett ar, medan den for utliandska fordon betalas for kalenderdag,
vecka, manad eller ar.

For svenska fordon betalas vagavgiften under kalendermanaden
fore den manad da avgiftsperioden borjar. Nar avgiftsplikt intrader
skall avgiften betalas senast tre veckor efter dess intrade.

For utlandska fordon géller att vagavgiften betalas genom kop av
ett vagavgiftsbevis. Avgift skall inte betalas for fordonet, om ett
giltigt bevis for betald vdganvdndning, utfirdat i ett annat
europeiskt land i 6verensstdmmelse de avtal som tréaffats mellan de i
samarbetet deltagande l&nderna, kan visas upp.

Betalningsskyldig for végavgiften ar fordonségaren, dvs. den som
ar eller bor vara registrerad som dgare i vagtrafikregistret vid
ingangen av kalendermanaden fore avgiftsperioden.
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Vdagavgiften skall betalas i svenska kronor. | lagen anges
beloppen i euro som réknas om till svenska kronor for varje
kalenderar. Omrakning sker enligt den kurs i svenska kronor av
euro som gallde den forsta vardagen i oktober aret innan och som
offentliggdrs i Europeiska gemenskapernas officiella tidning
(EGT). Om ett belopp som berdknas for ett visst ar fore
avrundning avviker fran foregdende ars belopp med mindre &n
5 procent eller 5 euro, skall foregaende ars belopp fortsatta att
galla. Regeringen faststéller fore november manads utgang de
omraknade belopp som skall tas ut under pafoljande kalenderar.

Nar vagavgiften har betalats utfardas ett s.k. vagavgiftsbevis.

Under vissa forutsdttningar kan avgiften betalas tillbaka. Detta
kan ske om

1. avgiftsplikt upphér foér ett fordon under tid for vilken
véagavgift har betalats, eller

2. ett fordons beskaffenhet andras sa att vagavgift skall tas ut
med annat belopp.

En forutsattning for aterbetalning ar att vagavgiftsbeviset ges in
till beskattningsmyndigheten fore utgdngen av den period for
vilken avgiften har betalats. Om avgiftsplikten har upphdrt innan
avgiften dr betald eller om ett fordons beskaffenhet har dndrats sa
att vagavgift skall tas ut med annat belopp far avgiften sittas ned.
Vidare far beskattningsmyndigheten medge befrielse helt eller
delvis fran skyldigheten att betala drojsmalsavgift, om det finns
sarskilda skal. — Regeringsratten har nyligen provat fragan om
betalning av hel arsavgift och om aterbetalning av viss del av
vagavgiften i samband med avstéllningen av ett fordon, se
Regeringsrattens avgorande i en dom den 26 april 2002 (mal nr
856-2000).

Foraren av ett avgiftspliktigt fordon skall, vid fard pa
avgiftsbelagd vdg, medfora beviset om betald védgavgift. Beviset
skall pa begaran visas upp vid kontroll. Om vagavgiften for ett
svenskt fordon &r betald men dgaren inte har tillstallts beviset ar
han skyldig att i stallet visa upp ett kvitto pa betald vagavgift.

Brukandeforbud géller for ett avgiftspliktigt fordon om fore-
skriven véagavgift inte har betalats. Lagen om végavgift innehaller
vissa straffbestdmmelser m.m. Bland annat géller att om ett fordon
brukas i strid mot brukandeforbudet skall polisman ta hand om
fordonets registreringsskyltar. Agaren av ett fordon som brukas i
strid mot brukandeforbudet sedan fordonets registreringsskyltar
har tagits om hand kan démas till boter eller fangelse i hdgst sex
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manader, om han uppsatligen eller av oaktsamhet har underlatit att
gora vad som har ankommit pa honom for att hindra att fordonet
brukades. Jamfor vad som ovan har sagts i dessa hdnseenden om
fordonsskatten.

Den 1 juli 2000 inférdes en mojlighet till nedséattning av obetald
vagavgift. Samtidigt d4ndrades bestiammelserna om aterbetalning av
overskjutande skatt sa, att den nu sker fran den tidpunkt nar
avgiftsplikten upphorde och inte fran tidpunkten nar vagavgifts-
beviset kom in till beskattningsmyndigheten (prop. 1999/2000:105,
bet. 1999/2000:SkU22, rskr. 1999/2000:246).

3.4 Lagen om skatt pa energi

Regleringen av de olika energiskatterna finns i lagen (1994:1776)
om skatt pa energi (LSE). Forarbetena till lagen ar framst prop.
1994/95:54 och bet. 1994/95:SkU4 (rskr. 1994/95:152). Skatt enligt
lagen tas ut i form av energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt.
Skatten tas ut pa branslen och pa elektrisk kraft. Med bréanslen
avses bensin, eldningsolja, dieselolja, fotogen, gasol, naturgas, kol
och petroleumkoks.

Ut6ver dessa branslen skall skatt &ven tas ut pa andra
mineraloljor som anvands for uppvarmning och pa samtliga
branslen (dven biobrédnslen) som anvands for motordrift. Branslena
beskattas efter den skattesats som galler for motsvarande direkt
skattepliktiga bransle.

Biobrénslen och torv for uppvarmningsandamal omfattas inte av
vare sig energi- eller koldioxidskatt. Diesel- och eldningsoljor som
forbrukas i yrkesméssig sjofart samt flygbensin och flygfotogen
som forbrukas i luftfartyg ar befriade fran savdl energi- och
koldioxidskatt som svavelskatt. Skattefrihet géller ocksa for annat
bransle an bensin som anvands i tdg och andra sparbundna
transportmedel (i praktiken dieseldrivna tag).

Koldioxidskatten beraknas utifran kolinnehallet i brénslet.
Skattesatsen dr oberoende av om brénslet anvands for motordrift
eller for uppvarmning.

Energiskatten pa branslen tas ut med ett bestamt belopp per vikt
eller volymenhet. Skattesatserna ar inte proportionella mot
energivardet. Till skillnad fran koldioxidskatten varierar energi-
skatten beroende pa om brénslet anvands for drift av motordrivna
fordon eller for uppvarmning.
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Nagon svavelskatt tas inte ut pa drivmedel.

Branslen som anvands for fordonsdrift beskattas med en forhojd
energiskatt. For gasol och naturgas géller dock en och samma
energiskattesats, oberoende av anvandningsomrade. Energiskatten
pa bensin samt pa oljeprodukter som anvéands i motordrivna fordon
ar differentierad utifran miljoklasser.

P& branslen som forbrukas vid tillverkningsprocessen i
industriell verksamhet, jordbruk, skogsbruk och vattenbruk eller
for vaxthusuppvarmning vid yrkesmassig vaxthusodling tas ingen
energiskatt ut men val en reducerad koldioxidskatt.

Skattepliktens omfattning, skattebelopp m.m. anges i en tabell
som finns i 2 kap. 1§ LSE. Ddr anges narmare med vilka belopp
energiskatt och koldioxidskatt skall tas ut. VVad galler skattebelopp
anges olika nivaer pa energiskatten medan koldioxidskatten &r
konstant.

De olika sammanlagda skattesatser som géller for bensin ar enligt

1. a) miljoklass 1, 4,62 kr/liter,

1. b) miljoklass 2, 4,65 kr/liter,

samt

2. annan bensin &n som uppfyller kraven for miljoklass 1 eller 2,
5,30 kr/liter.

De olika sammanlagda skattesatser som i dag galler for dieselolja
ar enligt

3. a) lagbeskattad olja (markt), “uppvarmningsnivan”, 2505
kr/m?, och enligt

3. b) hogbeskattad olja (omarkt), “fordonsnivan”, miljoklass 1,
3121 kr/m°. Skattesatsen for de samre miljoklasserna 2 och 3 &r
hogre, for miljoklass 3 en sammanlagd skattesats om 3 662 kr/m°.
Har foreligger en skillnad gentemot den markta dieseloljan, som
dven den dr indelad i miljoklasser, men dar skattesatsen inte &r
differentierad utifran denna klassning.

Skattesatser for 6vriga brénslen anges i punkterna 4-8 av 2 kap.
1§ LSE.

For dieselolja som anvands for uppvarmning och for stationdra
motorer och processer m.m. i industriell verksamhet och inom
jordbruk, skogsbruk m.m. géller fér den som ar godkdnd som
skattebefriad fOrbrukare en rétt till skatteavdrag av delar av
inbetalad skatt. Om nagon som inte &r skattskyldig eller
skattebefriad forbrukare har forbrukat bransle pa ett sadant satt
som ger ratt till skattebefrielse enligt 6 a kap. LSE medges efter
ansokan aterbetalning av skatten pa branslet (9 kap. 2 § LSE). Den
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slutliga skattenivan, dvs. den s.k. industrinivan, ar har 539 kr/m?, se
vidare nedan.

For indelningen av oljeprodukter i miljoklasser innehaller lagen
en hanvisning till lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening
och motorbréanslen. Bilaga 2 till den lagen innehaller miljoklasser
for bensin och bilaga 3 miljoklasser for dieselolja (2 kap. 5 8§ LSE).

Eftersom vissa oljeprodukter for fordonsdrift ar i stort sett
tekniskt likvéardiga, exempelvis latt eldningsolja (Eo 1) och
dieselolja (annan olja &r inte lamplig fér fordonsdrift), har det varit
nodvandigt att sarskilja dem med avseende pa hur produkten skall
anvandas. For att forhindra att skatt halls undan genom otillaten
anvandning av den lagbeskattade eldningsoljan infordes for ett
antal ar sedan ett sarskilt markningssystem. Genom detta marks
oljan med dels ett kemiskt &mne, dels ett blatt fargamne som ger
den en klar gron farg, s.k. markt olja. Markning far i Sverige i vissa
fall goras endast pa en av Tullverket godkand depa och i andra fall
pa ett skatteupplag som ar godkant av beskattningsmyndigheten.

Bestdmmelserna om mérkning finns foérutom i 2 kap. 8 § LSE
dven i 4 § forordningen (1994:1784) om skatt pa energi. De star i
Overensstdmmelse med de EG-réttsliga regler som géller enligt det
s.k. méarkningsdirektivet 95/60/EG (jfr ovan).

Tidigare géllde vissa differentieringar i skatteuttaget pa bréansle
for olika fordon. Dessa togs dock bort i och med att energiskatten
pa dieselolja som forbrukades i jordbrukstraktorer, motorredskap
och terrangmotorfordon den 1 juli 1995 hojdes for att finansiera
Sveriges medlemskap i EU (prop. 1994/95:203, bet. 1994/95:
SkU28, rskr. 1994/95:321, SFS 1995:912).

For dieseldrivna motordrivna fordon, dven for sddana fordon
som anvands utanfor véagnatet, skall numera den hdgbeskattade
omarkta oljan anvandas. Detta uttrycks i 2 kap. 98§ LSE pa det
sdttet, att en bransletank som forser en motor pa ett motordrivet
fordon med bransle inte far innehalla en oljeprodukt som enligt
foreskrifter som meddelats med stod av 8 § forsta stycket &r
forsedd med markdmnen, dvs. s.k. mérkt olja. Detta géller dven en
oljeprodukt, fran vilken markamnen som avses i 8 § forsta stycket
har avlagsnats.

Enda undantaget fran anvandningskravet galler for drift av
gruvtruckar, i vilka omérkt olja med avdrag ned till industriskatte-
sats far anvindas, dvs. ingen energiskatt och 30 procent
koldioxidskatt fr.o.m. den 1 januari 2002.
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Utredningen har i promemorian 2002-01-22 Beskattningen av
dieselolja for arbetsmaskiner (dnr Fi2002/674) behandlat fragan
om sadana maskiner (fordon) skall f4 koras pa annan olja &n
hogbeskattad omarkt sadan. Promemorian bereds inom
Regeringskansliet (Finansdepartementet).

Det finns i LSE en mojlighet for regeringen att i sarskilda fall
medge nedsattning av eller befrielse fran energi- och koldioxid-
skatterna pa branslen som anvands i forsoksverksamhet inom
ramen for pilotprojekt som syftar till att utveckla mer miljovanliga
brénslen. Bestimmelsen, som tagits in i 2 kap. 12 § LSE, grundar
sig pa artikel 8.2 d i mineraloljedirektivet 92/81/EEG (jfr ovan).
Regeringen har med tillampning av denna pilotprojektsbestdm-
melse medgett skattelattnader for vissa alternativa fordonsbrénslen,
framst etanol och rapsmetylester (RME). Pilotprojektsdispens har
aven medgetts for naturgas som anvands som motorbréansle.

Svavelskatt betalas for svavelinnehallet i fasta, gasformiga eller
flytande brénslen enligt bestdimmelserna i 3 kap. LSE. Vissa
branslen, som anges sarskilt, ar befriade fran svavelskatt. Sadan
skatt skall inte heller betalas for flytande eller gasformiga bréanslen,
om svavelinnehallet &r hogst 0,1 viktprocent.

Vem som dr skyldig att betala energiskatt, koldioxidskatt och
svavelskatt for branslen anges i 4 kap. LSE. Skattskyldig ar i princip
den som i Sverige yrkesmassigt tillverkar, bearbetar eller séljer och
levererar bransle (4 kap. 1 och 2 88). Det &r alltsa inte den enskilde
konsumenten som &r skattskyldig.

En rad férandringar har, med giltighet fr.o.m. den 1 oktober
2001 (prop. 2000/01:118, bet. 2000/01:SkU26, rskr. 2000/01:240,
SFS 2001:518), genomforts i lagen om skatt pa energi. Det tidigare
systemet for skattefria inkOp av bransle har ersatts med ett system
dar sadana inkop forutsatter att koparen ar godkand som
skattebefriad forbrukare. Endast den som med hansyn ftill sina
ekonomiska forhéllanden och omstandigheterna i 6vrigt ar lamplig
skall kunna godkénnas. Ett godkdnnande som skattebefriad
forbrukare far forenas med villkor och kan aterkallas. Upplags-
havares och andra skattskyldigas ratt till avdrag i systemet
forutsatter att varorna tas emot av en skattebefriad forbrukare.

Sjélva ratten till befrielse respektive nedséttning av brénsleskatt
har dock inte dndrats, liksom inte heller bestdimmelserna om vem
som har ratt till sidan. Den nya ordningen syftar till att renodla
systemet. | ett nytt kapitel 6a anges vilka omraden som é&r
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skattebefriade och tas ocksad upp avvikelser fran annars gallande
skattesatser.

Skattelattnader ges liksom tidigare for tillverkningsindustrin
samt yrkesmassig jordbruksverksamhet inklusive véxthusnéringen,
skogsbruksverksamhet och vattenbruksverksamhet. Forbrukningen
av bransle skall avse annat &ndamal an drift av motordrivna fordon.

Reglerna i 8 kap. LSE om skattebefriad forbrukare foreskriver
dels for vilka andamal inkdp kan komma i fraga, dels vilka slag av
bransle som far kopas, t.ex. markt olja i vissa fall. Dessutom finns
en uppdelning beroende pa vilken skatt som befrielsen géller. Den
som har godkants som skattebefriad forbrukare har ratt att fran en
skattskyldig kopa bransle i de fall dar branslet enligt 6 a kap. ar
befriat fran skatt (8 kap. 1 § tredje stycket LSE).

I 9 kap. LSE finns bestimmelser om aterbetalning av skatt. Om
nagon som inte ar skattskyldig eller skattebefriad forbrukare har
forbrukat bransle pa ett sadant satt som ger ratt till skattebefrielse
enligt 6a kap. medger beskattningsmyndigheten (Riksskatte-
verket) efter ansokan aterbetalning av skatten pa branslet (9 kap.
28 LSE). Denna bestammelse tillampas vid beskattning av
dieselolja som anvénds fér uppvarmning, for stationdra motorer,
processer m.m. i industriell verksamhet och inom jordbruk,
skogsbruk m.m. enligt den s.k. industrinivan, som namnts ovan.

I 10 kap. LSE finns bestammelser om sanktioner vid otillaten
anvédndning av markta oljeprodukter. Beskattningsmyndigheten
kan ta ut skatt som inte betalats av den som dar ansvarig for att
markamnen avlagsnats i sadan olja som patraffas i annat utrymme
an bransletank som forser motor pa motordrivet fordon med
bransle, om det ar uppenbart att oljeprodukterna avsetts for
tillforsel till sadan bransletank i strid mot 2 kap. 98 LSE. En
sarskild avgift skall betalas, om markt dieselolja anvands i ett
motordrivet fordon i strid mot 2 kap. 9 eller 9 a 8. Avgiften tas ut
for varje tillfalle som ett forbjudet bransle patraffas i en
bransletank. Den uppgar for en personbil till 10 000 kr, medan den
for lastbilar, bussar, traktorer och tunga terrdngvagnar som é&r
registrerade i vagtrafikregistret berdknas efter skattevikt och kan
uppga till mellan 10 000 och 50 000 kr. For fordon som inte &r
registrerade &r avgiften 20 000 kr (10 kap. 4 och 5 88).

I 10 kap. LSE finns &ven bestdmmelser om tillsyn och kontroll.
Tillsynen 6ver efterlevnaden av bestammelserna i 10 kap. uttvas
nar det galler motordrivna fordon av polismyndigheterna. Vid
denna kontroll har dessa myndigheter ratt att fa tilltrade till lasta
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utrymmen i fordonen. De har dven ratt att fa de upplysningar,
handlingar och prov som behovs for tillsynen (10 kap. 9 och
10 88).

Bestdimmelser om det administrativa forfarandet vid uttag av
skatter pa branslen och el finns i lagen (1984:151) om punktskatter
och prisregleringsavgifter (LPP) och i forordningen (1984:247) om
punktskatter och prisregleringsavgifter. Dessa forfattningar
innehaller regler for samtliga svenska punktskatter.
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4 EG-bestammelser om miljé m.m.

4.1 Inledning

Pa vagtrafikomradet hanger den ovan beskrivna EG-regleringen av
skatteuttaget intimt samman med regleringen till skydd for miljon.
De for miljoomradet viktigaste bestammelserna som ocksa ror
vagtrafikomradet behandlas dversiktligt nedan.

4.2 Bestdmmelser om avgaskrav m.m.

Oversikt

Regleringen av avgaskrav for fordon utgor en del av lagstiftningen
pa fordonsomradet i 6vrigt. Grundlaggande foreskrifter stalls upp i
tvd ramdirektiv, under vilka det finns en rad sardirektiv som
behandlar harmoniserade tekniska krav for enskilda delar av eller
egenskaper hos bilar. Direktivens bestdmmelser om avgaskraven &r
mycket detaljerade och omfattande. | sjélva direktiven anges de
grundlaggande bestammelserna, medan olika bilagor innehaller
bestimmelser om grénsvdrden, provforfarande och typgod-
kdnnandemyndighetens kontroller m.m.

Det forsta ramdirektivet ar radets direktiv 70/156/EEG av den
6 februari 1970 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om
typgodkénnande av motorfordon och slédpvagnar till dessa fordon.

De grundlaggande sérdirektiven till direktivet 70/156/EEG som
ror avgaser ar foljande.

— Radets direktiv 70/220/EEG av den 20 mars 1970 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
luftférorening genom avgaser fran motorfordon. Direktivet
innehaller grundlaggande avgaskrav for latta bilar, dvs. bilar med en
totalvikt under 3500 kg. Direktivet har senare &ndrats genom
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direktiven 91/441/EEG, 93/59/EEG, 94/12/EG, 96/69/EG,
98/69/EG och 2001/100/EG, framst pa sa satt att avgaskraven
successivt skarpts.

— Rédets direktiv 88/77/EEG av den 3 december 1987 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
utslapp av gasformiga fororeningar fran dieselmotorer som anvands
i fordon. Direktivet innehaller grundlaggande avgaskrav for tunga
bilar. De nu géllande kraven finns i direktivet 1999/96/EG (se
vidare nedan).

— Rédets direktiv 72/306/EEG av den 2 augusti 1972 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
utslapp av fororeningar fran dieselmotorer som anvands i fordon.

Det andra ramdirektivet ar radets direktiv 92/61/EEG av den 30
juni 1992 om typgodkannande av tva- och trehjuliga motorfordon,
som avser mopeder och motorcyklar. Under detta direktiv finns ett
antal sardirektiv, som behandlar bland annat avgasfragor. Har kan
namnas direktivet 97/24/EG.

Ramdirektivet for traktorer & 74/150/EEG. Nu géllande avgas-
krav for traktorer anges i direktivet 2000/25/EG. Utslapp fran
mobila maskiner (avgaskrav) regleras i direktivet 97/68/EG.

Ramdirektivet 70/156/EEG

Direktivet 70/156/EEG bygger pa att det skall finnas en
typgodkénnandemyndighet i varje medlemsland som ansvarar for
samtliga delar av forfarandet vid typgodkénnande av en fordonstyp,
ett system, en komponent eller en separat teknisk enhet och som
har behorighet att utfarda och aterkalla intyg om typgodkéannande
och att skota kontakterna med de ansvariga myndigheterna i 6vriga
medlemslander. Myndigheten skall d&ven ansvara for kontrollerna av
tillverkarens atgarder for att sikerstdlla produktionsoverens-
stammelse. Ett typgodkénnande som meddelas av en godkénnande-
myndighet i ett medlemsland &r giltigt inom hela EU.

Direktivet innehaller ocksd regler om kontroll av att
serieproduktionen 6verensstimmer med den godkénda typen (s.k.
COP-kontroll eller nybilskontroll).

Ramdirektivet 70/156/EEG har &ndrats vid flera tillfallen. De
mest omfattande dndringarna har skett genom direktivet 92/53/EG
av den 18 juni 1992.
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Allmant om sardirektiven under direktivet 70/156/EEG

Avgaskraven for latta och tunga bilar regleras, sasom framgatt
ovan, narmare i tre olika sérdirektiv; ett for personbilar och latta
lastbilar (70/220/EEG), ett for utslapp fran dieselmotorer i tunga
bilar (88/77/EEG) och ett for dieselrok fran bilar med diesel-
motorer (72/306/EEG).

Dessa direktiv andras kontinuerligt i takt med att kraven skarps.
Fran borjan innebar direktiven inte nagon total harmonisering.
Fran och med ikrafttradandet av radets direktiv 91/441/EEG av
den 26 juni 1991 om d&ndring av direktiv 70/220/EEG om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
luftférorening genom avgaser fran motorfordon har dock
direktiven pa avgasomradet fullstandigt harmoniserats, vilket
medfor att det inte langre finns nagot utrymme for nationella krav
pa omradet. Endast bensindrivna tunga bilar och bilar som drivs
enbart med elektricitet faller utanfor tillimpningsomradet for
avgasdirektiven, varfor det fortfarande &ar mdjligt att infora
nationella krav for dessa fordonskategorier.

Skérpningar av de gransvarden for avgasutslapp som faststalls i
bilavgasdirektiven brukar ske i tva steg. Fran och med en forsta
tidpunkt far medlemslanderna inte langre utfarda typgodkan-
nanden vad géller avgaser om inte fordonen uppfyller den nya
kravnivan. Fordonen far daremot séljas, tas i bruk och registreras
under en viss tid darefter. Fran och med en senare tidpunkt,
vanligen ett ar efter den forsta tidpunkten, intrader forsaljnings-
forbud, forbud mot registrering och ibruktagande av nya fordon
med typgodkannanden enligt den aldre kravnivan. De nya skarpta
gransvardena blir da obligatoriska.

Auto/Oil-programmet och direktivet 98/69/EG

I Europaparlamentets och radets direktiv 94/12/EG av den 23 mars
1994 om atgarder mot luftfororening genom avgaser fran
motorfordon och om andring av direktiv 70/220/EEG initierades
det s.k. Auto/Oil-programmet. Auto/Oil-programmet, som
beslutades inom EU ar 1998, ar ett europeiskt program for
luftkvalitet, utslapp fran vagtrafik, branslen och motortrafik.
Programmet innebdr omfattande &ndringar av de gemensamma
reglerna pa miljoomradet. Auto/Oil-arbetet har hittills lett till
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direktiv om skérpta avgaskrav for latta bilar (98/69/EG) och for
tunga bilar (1999/96/EG) samt ett direktiv om branslekvaliteten
(98/70/EG). Utdver skérpningar i utsldppskraven medfor
programmet flera principiella nyheter. Till de viktigaste hor ett
tillverkaransvar efter svensk modell och att sérskilda krav skall gélla
vid kallstarter.

Fran och med den 1 januari 2000 galler det namnda
Europaparlamentets och radets direktiv 98/69/EG av den 13 oktober
1998 om atgarder mot luftfororening genom avgaser fran motorfordon
och om andring av radets direktiv 70/220/EEG. Direktivet innebar
att EU:s obligatoriska avgaskrav for latta fordon skérps enligt en
tidtabell som 16per mellan den 1 januari 2000 och den 1 januari
2007. De bindande gransvardena fastlaggs i tva nivaer. De infors for
nya typgodkidnnanden med borjan ar 2000 och ar 2005.
Kravnivaerna kallas inom bilbranschen EURO |11 och EURO IV.
Vid en forsta tidpunkt géller de skarpta avgaskraven for nya
modeller som typgodkénns. Vid en andra tidpunkt géller de nya
kraven for samtliga bilar vid registrering, forséljning eller
ibruktagande. Grénsvédrdena for utslapp av kolmonoxid, kolvéten,
kvaveoxider, kombinationer av dessa och partiklar skarps.

Avgaskrav for tunga bilar — direktivet 88/77/EEG

Avgaskraven i fraga om utslapp av gas- och partikelformiga
fororeningar fran dieselmotorer i tunga bilar finns i direktivet
88/77/EEG. Kraven skarps i etapper. Avgaskraven for tunga bilar
ar inte sa utformade att det kravs att fordonet ar utrustat med en
katalysator for att kunna uppna kraven. Det finns inte heller nagra
gemensamma  bestdmmelser om tillverkarens ansvar for
avgasreningens hallbarhet. I bilagan till namnda direktiv anges dock
att de komponenter som kan paverka utslappen av gasformiga
fororeningar maste vara sa utformade, konstruerade och monterade
att motorn vid normal anvandning uppfyller kraven i direktivet,
trots de vibrationer den kan utséttas for.
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Auto/Oil-programmet och direktivet 1999/96/EG

Som en del i Auto/Qil-programmet har inom EU, for tiden efter ar
2000, aven beslutats om nya krav for motorer i tunga fordon. Dessa
krav foljer av Europaparlamentets och radets direktiv 1999/96/EG
om tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot
utslapp av gas- och partikelformiga fororeningar fran motorer med
kompressionstdndning som anvands i fordon samt mot utslapp av
gasformiga fororeningar fran motorer med gnisttandning drivna med
naturgas eller motorgas (LPG) vilka anvéands i fordon och om
andring av radets direktiv 88/77/EG. Enligt direktivet skarps
kraven for nya dieselmotorer till tunga fordon vid tre tidpunkter.
Den 1 oktober 2001 skulle utsldppen av samtliga reglerade &mnen
minska med omkring 30 procent jamfort med ar 2000. Den
1 oktober 2006 skarps avgaskraven pa nytt. Jamfort med ar 2000
halveras kvéveoxidutsldppen per kord kilometer. Partikelkraven
skarps med cirka 87 procent, vilket innebér att de flesta nya tunga
fordon kommer att behdva forses med partikelfalla. Den 1 oktober
2009 skarps gransvardet for kvaveoxider till en niva som innebér att
en sarskild efterreningsutrustning behovs. | samtliga fall borjar de
skarpta kraven tillampas ett ar tidigare vid nya typgodkannanden.

I direktivet infors en frivillig kravniva med sarskilt laga utslapp,
EEV (Enhanced Environmental Friendly Vehicle), som frdmst ar
avsedd att anpassas till fordon som drivs med alternativa bréanslen.

| direktivets bilaga 1 anges bland annat gransvarden for utslapp,
till vilka de svenska bestimmelserna for miljoklassindelning av
tunga lastbilar och tunga bussar, som ar forsedda med dieselmotor
hénvisar (bilaga 1 till lagen (2001:1080) om motorfordons avgas-
rening och motorbrénslen, se vidare nedan).

Genom direktivet 1999/96/EG har inforts en mdjlighet for
medlemsstaterna att besluta om skattel&ttnader enbart for motor-
fordon som uppfyller de i direktivet skdrpta avgaskraven. En
forutsattning ar att sarskilda villkor uppfylls. Sadana skattelattna-
der skall galla alla nya fordon som siljs pd marknaden i en
medlemsstat och som pa forhand uppfyller de sarskilt angivna
gransvardena. Skattelattnaderna skall upphora fran och med den
dag som tillampningen av utsldppsgransvéardena for nya fordon blir
bindande, dvs. ett incitament far inte ges under langre tid an till
dess att den miljovanligare tekniken blir obligatorisk vid nya
typgodké&nnanden. Som ytterligare krav géller att lattnaderna inte
for nagon fordonstyp far Overstiga merkostnaderna for den
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tekniska utrustning som kravs for att sékerstélla uppfyllandet av
angivna gransvarden (artikel 3).

Skattelattnader som ges enligt andra forutsattningar eller pa
annat satt &n vad som foljer av direktivets bestdimmelser kan anses
utgora statsstod och kan da antas strida mot EG-fordragets
bestdammelser for konkurrenspolitiken, se vidare avsnitt 9.

4.3 Bestammelser om branslekvalitet

Att hoja kvaliteten pad motorbranslet ar en viktig faktor for att
minska emissionerna fran motorfordon. EU:s brénslekrav for
bensin och dieselbrannolja géller i dag for vagfordon respektive for
fordon for andra andamal och anges i radets direktiv 93/12/EEG av
den 23 mars 1993 om svavelhalten i vissa flytande bréanslen och i
Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober
1998 om kvaliteten pa bensin och dieselbranslen och om andring av
radets direktiv 93/12/EEG. Direktivet 98/70/EG, som utgor en del
av Auto/Oil-programmet (se ovan), innehaller grundkrav for
bensin och dieselbrdnnolja som anvands i motorfordon. Kraven
anges i bilagorna | och 11 till direktivet. Sadana branslen som inte
uppfyller dessa krav far inte saluforas.

Inte minst svavelinnehallet utgor en viktig parameter. Exempel-
vis dieselbrannolja far innehalla hogst 350 viktsmiljondelar (ppm)
svavel, medan eldningsolja far innehalla 2 000 ppm svavel.

Fran och med ar 2005 infors en vytterligare skarpning av
kvalitetskraven, i enlighet med bilagorna 111 och V.

Direktivet tillater dock medlemsstaterna att redan fran och med
ar 2000 tillata forsaljning av bensin och dieselolja som uppfyller de
strangare miljokraven.

De obligatoriska kraven i bilagorna Il och IV kommer att
kompletteras med andra miljospecifikationer som utarbetas av
kommissionen.

Revision pagar av de EG-bestammelser som ror bréanslekraven
(direktiv 98/70/EG). Radets nyligen fattade gemensamma position
betréffande skérpta kvalitetskrav for bensin och dieselolja kom att
koncentreras till att handla om svavelhalten i framtida branslen
samt tidtabeller for inférande av branslen med ldgre svavelhalt.
Beslutet innehaller i huvudsak foljande.

1. Den hogsta tillitna svavelhalten i bensin eller dieselolja som
skall anvéndas i bilar sanks till 50 ppm den 1 januari 2005 och till 10
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ppm den 1 januari 2009. Bensin far i dag innehalla hogst 150 ppm
svavel och dieselolja far innehalla 350 ppm.

2. Svavelfritt bransle (med hogst 10 ppm svavel) for végfordon
skall vara tillgangligt ”pa en balanserad geografisk bas” i samtliga
medlemsstater fran och med den 1 januari 2005. — Vad kravet pa
tillganglighet innebar har inte klargjorts.

3. Direktivets omfattning utvidgas till att galla &ven dieselolja
som anvands i arbetsmaskiner. For sadana fordon kommer att galla
speciella kvalitetskrav. Medlemslanderna kan vélja mellan tre olika
nivaer pa svavelhalten.

— Niva 1 far vara hogst 2 000 ppm till och med den 31 december
2007. Darefter sanks den hogsta tillatna svavelhalten till 1 000 ppm.

— Enligt niva 2 far den hogsta tillatna svavelhalten vara 500 ppm.

—Enligt niva 3 skall for arbetsmaskiner anvandas samma
dieselolja som for bilar.

4. Medlemslédnderna skall infoéra ett gemensamt system for
overvakning av branslekvaliteter. Om landerna kan pavisa att de
befintliga nationella systemen ger samma niva av tillforlitlighet kan
dessa behallas.

5. Senast den 31 december 2005 skall EG-kommissionen lagga
fram ett forslag om skérpta kvalitetskrav for andra parametrar.

6. Medlemsldnderna far ratt att lokalt begransa tillsatsen av
MTBE (metyltertiar butyleter).

Om den nu beskrivha gemensamma positionen antas kan det for
svensk del vantas fa bland annat foljande konsekvenser. For det
forsta maste specifikationerna for miljoklass 2 bensin och for
dieselolja anpassas till de nya minimikrav som galler enligt
direktivet. En viss anpassning av specifikationen for miljoklass 1
bensin far ocksa ske. For det andra maste eventuellt sirskilda
bestdmmelser om dieselolja som anvands i arbetsmaskiner tas in.
Hur l6sningen kommer att se ut dr annu oklart, men det kan vara
motiverat med en egen miljoklass. For det tredje far behovet av
utokade kvalitetskontroller ses dver.

Betraffande beskattning av dieselolja som anvands i arbets-
maskiner se promemoria 02-01-22 (dnr Fi2002/674) som lamnats
av denna utredning.
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4.4 Bestammelser om statligt stod

EG-fordragets regler om statligt stod

Ekonomiska bidrag eller skatteldttnader som ges exempelvis till
motorfordons avgasutrustning kan i vissa fall anses oftrenliga med
den gemensamma marknaden och darmed anses utgbra s.k.
statsstdd. EG-fordragets regler om statligt stéd finns i avsnittet om
konkurrenspolitik, artiklarna 87-89 (numrering enligt lydelsen av
Amsterdamfordraget). Stddreglerna géller endast om inte nagot
annat foreskrivs om stod pa annat hall i fordraget och innebar
darmed inte nagot totalt forbud mot statligt stod.

For bland annat stod till transportsektorn finns i artiklarna 70—
80 i fordraget sdrskilda bestdmmelser. Inom ramen fér en
gemensam transportpolitik kan stod vara forenligt med fordraget,
om det tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om
det innebér erséttning for allmén trafikplikt (artikel 73). Dessa
bestdmmelser berdrs inte vidare har.

Vad statsstoéd egentligen ar finns inte ndarmare definierat i
fordraget. | artikel 87.1 ségs dock att ekonomiskt stéd som ges av
en medlemsstat eller med hjélp av statliga medel, av vilket slag det
an ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen
genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, &r ofdrenligt
med den gemensamma marknaden i den utstrackning det paverkar
handeln mellan medlemsstaterna. Formuleringen &r medvetet bred
och tacker in en méangd olika atgarder. Som statligt stod betraktas
varje atgard som innebdr att ett enskilt foretag, en enskild sektor,
en enskild region eller en viss produktion gynnas, dvs. det s.k.
selektivitetskriteriet.

Av fast praxis framgar att begreppet stod omfattar de fordelar
som beviljas av offentliga myndigheter och som pa olika satt
minskar kostnader som normalt belastar ett foretag. | vilken form
stodet ges saknar dock betydelse vid beddmningen av om det &r
fraga om statsstod. Undantag fran skatt eller en lagre skatteniva for
vissa fOretag eller viss produktion, som medfor minskade
skatteintakter for staten, kan darmed anses utgdra statsstod.

For att stodet skall anses som otillatet maste det slutligen vara
fraga om atgard som snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen i en sadan utstrackning att det paverkar handeln
mellan medlemsstater. Det ar darvid inte atgardens syfte som ar av
betydelse utan dess effekt.
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| EG-fordraget anges vissa undantag fran forbudet mot statligt
stod. Det ar dels fraga om s.k. automatiska undantag (artikel 87.2)
som utan prévning anses forenliga med den gemensamma
marknaden, dels vissa undantag som férutsatter kommissionens
prévning (artikel 87.3).

Med stdd av artikel 87.3 har kommissionen beslutat ett antal
olika riktlinjer och meddelanden om vilka stodatgarder inom olika
omraden som kan accepteras. Dessa avser bland annat stod till sma
och medelstora foretag samt stod for miljoskyddande atgarder, se
vidare nedan.

Det ar EG-kommissionen som har det yttersta ansvaret for
tillampningen av statsstodsreglerna. Medlemsstaterna ar skyldiga
att till kommissionen anméla planerade foradndringar i lagstift-
ningen som kan betraktas som statsstod (artikel 88.3).
Kommissionen maste godkanna atgarden innan medlemsstaten kan
verkstélla den. Om en medlemsstat inte anmaler en atgard eller
anmaéler den men underlater att avvakta kommissionens beslut
betraktas atgarden som olagligt stod. For att ett stod skall kunna
godkannas maste det finnas en formell grund, dvs. stodet maste
falla inom nagon av de av kommissionen beslutade riktlinjerna.

Gemenskapens miljoriktlinjer (2001/C 37/03)

Enligt EG-ratten presumeras ett ekonomiskt bidrag, som staten
ger, utgora statsstod. Stodet kan dock vara tillatet, om det &r
forenligt med kommissionens riktlinjer eller meddelanden.
Gemenskapens miljoriktlinjer (2001/C 37/03) géller sedan februari
2001 och ersatter tidigare gallande riktlinjer (1994/C 72/10). De
skall upphdra att tillimpas den 31 december 2007.

Riktlinjerna syftar till att sékerstilla miljoskydd inom alla
sektorer som berors av EG-fordraget, inbegripet sektorer som
omfattas av specifika gemenskapsbestaimmelser néar det géller
statligt stdd. Riktlinjerna for statligt stod till skydd for miljon avser
att utgora underlag for beddmningen i vilken utstrdckning ett
miljostod inverkar negativt pa handel och konkurrens eller hindrar
arbetet for en hallbar utveckling.

I riktlinjerna anges allmanna villkor for beviljande av stod till
miljoskydd i tre former, ndamligen investeringsstod, stod till
konsultverksamhet pa miljoomradet som riktar sig till sma och
medelstora foretag samt driftsstod.
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Enligt riktlinjerna (E.1.2 punkt 29) kan investeringsstod godtas
under vissa forutsattningar. Sadant stod som mojliggor for foretag
att ga langre an vad som foreskrivs i tillampliga EG-normer kan
exempelvis godkannas upp till en maximal nivd pa 30 procent
brutto av de stddberattigade investeringskostnaderna enligt
definitionen i punkt 37. Dessa villkor géller ocksa da foretag gor
investeringar pa omraden dar det inte finns nagra obligatoriska EG-
normer samt da foretagen maste gora investeringar for att anpassa
sig till nationella normer som &r strdngare &n EG-normerna.

De stodberattigade kostnaderna maste strikt begrénsas till de
ytterligare investeringskostnader som kravs for att na miljoskydds-
malen (E.1.7 punkt 37).

Nar avgifter som drabbar vissa verksamheter infors av miljoskal
kan medlemsstaterna anse det nédvandigt med tillfalliga undantag
for en del foretag, sarskilt da en harmonisering saknas pa europeisk
niva eller nar vissa foretag tillfalligt riskerar att forlora sin
internationella konkurrenskraft. Sadana undantag ar generellt sett
driftsstod enligt artikel 87 i EG-fordraget. Detta géller for alla typer
av driftsstod i form av avgiftssankningar eller avgiftsbefrielse (E.3.2
punkt 47).

For att utgora en tillaten form av driftsstod skall i princip de
aktuella skattebestdmmelserna i véasenlig grad bidra till skyddet av
miljon och undantagen eller avgiftsbefrielsen far inte genom sin
beskaffenhet motverka de efterstravade 6vergripande malen (E.3.2
punkt 50).
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5 Svenska bestammelser om miljo

51 Inledning

De svenska miljobestdmmelserna har anpassats till de krav som
efter hand forts in i miljoregleringen inom EU. Huvuddragen i de
svenska miljobestammelserna redovisas i det féljande.

5.2 De svenska miljokvalitetsmalen

Riksdagen antog i april 1999 pa grundval av propositionen Svenska
miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige en miljomals-
struktur med femton nationella miljokvalitetsmal (prop.
1997/98:145, bet. 1998/99MJU:6, rskr. 1998/99:183). Dessa dr:

1.  Begransad klimatpaverkan,

2 Frisk luft,

3. Baranaturlig férsurning,

4.  Giftfri miljo,

5. Skyddande ozonskikt,

6.  Saker stralmiljo,

7 Ingen 6vergddning,

8.  Levande sjoar och vattendrag,
9.  Grundvatten av god kvalitet,
10. Hav i balans, levande kust och skargard,
11. Myllrande vatmarker,

12. Levande skogar,

13. Ett rikt odlingslandskap,

14. Storslagen fjalimiljo, samt

15. God bebyggd miljo.

I propositionen Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier
(2000/01:130) redovisas 14 av dessa miljokvalitetsmal och hur de
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skall uppnds inom en generation samt konkreta atgarder och
strategier for att klara delmalen till &r 2010. Riksdagen har antagit
propositionen (bet. 2000/01:MJU3, rskr. 2000/01:36).

Miljokvalitetsmalet “begransad klimatpaverkan” behandlas i en
sérskild proposition, Sveriges klimatstrategi, prop. 2001/02:55.
Riksdagens behandling redovisas i betankandet 2001/02:MJU10,
rskr. 2001/02:163.

Inneborden av respektive miljokvalitetsmal i ett generations-
perspektiv aterges i ett antal punkter som narmare anger vilken
miljokvalitet som skall ha natts inom en generation. Till varje
miljokvalitetsmal foreslas mellan tre och atta delmal. Forhallandet
mellan miljokvalitetsmalen och delmalen kan beskrivas sa att
miljokvalitetsmalen definierar det tillstand for den svenska miljon
som miljoarbetet skall sikta mot, medan delmalen anger inriktning
och tidsperspektiv i det fortsatta konkreta miljoarbetet. Delmalen
avser i de flesta fall laget ar 2010. | nagra fall har en annan tidpunkt
valts. Delmalen kan i sin tur vara av olika karaktar. De kan avse en
viss miljokvalitet som skall vara uppnadd eller vissa forandringar,
betraffande t.ex. utsldpp, som skall vara genomforda i enlighet med
delmalet.

For miljokvalitetsmalet “frisk Iuft” géller exempelvis att
svavelutslappen skall minska med ytterligare minst 7 000 ton om
aret. Dessutom skall utslappen av kvaveoxider och flyktiga
organiska &mnen minska med 44 procent fram till ar 2010 jamfort
med i dag.

53 Lagen om motorfordons avgasrening och
motorbranslen

Allmant

Det tidigare gallande svenska regelsystemet om bilavgaser har
funnits i bilavgaslagen (1986:1386) och bilavgasforordningen
(1991:1481) samt i Naturvardsverkets foreskrifter. Nar regleringen
kom till infordes ett nytt system for bilavgaskraven. Bilavgaslagen
inneholl dels de grundlaggande kraven i fraga om begransningar for
bilars utslapp, dels foreskrifter om hallbarhetskrav och det s.k.
tillverkaransvaret, dvs. ansvarsfordelningen mellan tillverkare och
bil&gare for bilar i bruk.
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Inom EU tillimpas harmoniserade regler om kravnivaer och
tidpunkter for inforandet av nya avgaskrav, vilket medfér att
samma krav skall gdlla i alla medlemsstater.

Ar 1998 beslutades inom unionen de bilavgaskrav som géller fran
och med ar 2000. Uppgorelsen ar en del i det s.k. Auto/Qil-
programmet (se avsnitt 4 ovan) och innebdr omfattande férand-
ringar av de gemensamma reglerna. Bland annat inférs skérpningar i
utsldppskraven och ett tillverkaransvar efter svensk modell.
Sarskilda krav skall ocksa gélla vid kallstarter.

EU:s nya avgaskrav har medfort att de svenska bestdimmelserna
har setts 6ver och en ny forfattningsreglering tratt i kraft.

Den nya lagen

Lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motor-
branslen tradde i kraft den 1 januari 2002 och ersatte da bilavgas-
lagen. Forarbeten: prop. 2001/02:31 och bet. 2001/02:MJUG6 (rskr.
2001/02:82). Aven bestammelserna i 14 kap. 22 § miljobalken med
bilagorna 1 och 2 om motorbranslen har forts éver till lagen. |
bilaga 1 till lagen anges miljoklasser for bilar, i bilaga 2 miljoklasser
for bensin och i bilaga 3 miljoklasser for dieselolja.

Férordningen (2001:1085) om motorfordons avgasrening har
ersatt bilavgasforordningen och innehaller avgasreningskrav for
motorfordon.

Syftet med den nya lagen &r att uppna en tydligare reglering for
bilars avgasrening och anpassa den svenska regleringen till de
skarpta EG-bestammelserna pa omradet. Regleringen skall &ven
forebygga att brénsle till motorfordon eller utsldpp av forbrukat
bransle fran motorfordon skadar eller orsakar olagenheter for
manniskors hélsa eller miljon.

Lagens bestammelser knyter an till de s.k. ramdirektiven pa
omradet, dvs. rddets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970
om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om typgodkén-
nande av motorfordon och slapvagnar till dessa och radets direktiv
92/61/EEG av den 30 juni 1992 om typgodkannande av tva- och
trehjuliga motorfordon, samt till de sardirektiv som antagits med
stod av bestdmmelserna i nagot av ramdirektiven (jfr avsnitt 4).

Inledningsvis definieras vissa centrala begrepp som anvands
genomgaende. En tung buss ar en buss med en totalvikt 6ver 3 500
kilogram. Typgodkannande &r det forfarande genom vilket det
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intygas att en typ av fordon, system, komponenter eller separata
tekniska enheter uppfyller foreskrivna krav i fraga om beskaffenhet
och utrustning. Med utslédppsbegrénsande anordningar avses de
komponenter i en bil som styr eller begrénsar utsldpp av avgaser
och andra fororeningar. 1 6vrigt hénvisas for betydelsen av de
beteckningar som anvénds till lagen (2001:559) om vdégtrafik-
definitioner.

Avgasreningskraven anges i 38§. Ett motorfordon skall anses
stdimma Overens med de avgasreningskrav som anges i lagen, om
fordonet har godkants enligt nagot av ramdirektiven och atfoljs av
intyg av fordonstillverkaren att fordonet stimmer 6verens med den
godkinda typen. Aven i de fall fordon har godkints enligt nagot
sérdirektiv skall de anses stdamma dverens med ndmnda krav.

For miljoklassindelningen av bilar hénvisas i 4 § till bilaga 1 till
lagen, se vidare nedan.

Det 4r tillverkaren av motorfordon eller motorer till fordon som
ansvarar for att fordonen uppfyller géllande avgasreningskrav.
Fordonsagaren ar dock skyldig att underhalla och skota fordonet
pa ett sadant satt att gallande gransvarden for utslapp inte
overskrids (5 och 6 §8).

I lagen finns sérskilda bestdmmelser om typgodkadnnande av
fordon. En fordonstyp, en motortyp, ett fordonssystem, en
komponent eller en separat teknisk enhet kan typgodkéannas i fraga
om avgasrening, om vissa krav enligt sérdirektiv, enligt lagen eller
enligt sarskilda foreskrifter ar uppfyllda. Ett typgodkédnnande som
har meddelats i en annan medlemsstat i EU pa motsvarande
underlag géaller utan sérskild prévning i Sverige (7 8). Typgod-
kannandemyndigheten, dvs. for Sveriges del Naturvardsverket, far
utfarda typgodkannande i fraga om avgasrening (8§ forsta
stycket).

Den myndighet som regeringen bestammer skall dela in bilar i
miljoklasser (8 8 andra stycket). Miljoklassningen har tidigare
hanterats av Bilprovningen, men har genom den nya lagstiftningen
forts Over pa den myndighet som ansvarar for fordons-
registreringen, dvs. Vagverket (6 § andra stycket férordningen om
motorfordons avgasrening).

Om utslappsbegransande anordningar som omfattas av ett
typgodkénnande inte uppfyller de krav som galler for fordons- eller
motortypen, kan tillverkaren forelaggas att lagga fram en atgards-
plan for att avhjalpa bristerna. Ett typgodkénnande kan vidare
aterkallas om fordon, motorer, system, komponenter eller separata

104



SOU 2002:64 Svenska bestammelser om miljd

tekniska enheter inte langre stdammer Gverens med den typ som
godkants. Det ar typgodkédnnandemyndigheten som beslutar om
dessa atgarder (10 och 11 88).

Lagen innehaller sarskilda bestimmelser fér tunga motorfordon.
Om en tung lastbil eller en tung buss (med en totalvikt som
Overstiger 3,5 ton), som 4r registrerad i Sverige har typgodkénts i
ett annat land, &r tillverkaren skyldig att medverka till att saédana
kontroller genomfors som syftar till att undersdka om fordonet
uppfyller de i lagen uppstéllda kraven. Detsamma galler om
fordonets motor har typgodkants i ett annat land an Sverige. | fraga
om tunga lastbilar och tunga bussar som har tillverkats utomlands
svarar importéren jamte tillverkaren for de forpliktelser som
tillverkaren har enligt lagen (13 och 14 88).

Lagen innehaller vidare sarskilda bestammelser om avhjélpande
av fel pa latta fordons utslappsbegransande anordningar under
forutsattning att fordonen inte ar dldre an fem ar eller har korts
mer an 80 000 kilometer (15 8).

Tillverkaren svarar enligt huvudregeln gentemot bilagaren for att
fel pa bilens utslappsbegransande anordningar kostnadsfritt
avhjalps, om det inte gors sannolikt att felet beror pa bilagaren eller
pa en olyckshéandelse eller liknande forhallande. | fraga om fordon
som har tillverkats utomlands har importéren motsvarande ansvar
(16-19 88).

I lagen finns ocksd, som namnts, narmare bestimmelser om
brénslen. Bensin som &r avsedd for motordrift eller uppvarmning
skall av den som tillverkar eller importerar sadan bensin delas in i
och tillhandahallas i de miljoklasser som anges i bilaga 2 till lagen.
For dieselbrannolja géller motsvarande bestdmmelse med hén-
visning till bilaga 3 till lagen (23 §8).

Lagen forbjuder att salufora dels sadan bensin som &r avsedd for
motordrift men som inte uppfyller miljospecifikationerna i
miljoklass 2, dels sadan dieselbrannolja som &r avsedd att anvandas i
motorfordon, men som inte uppfyller miljospecifikationerna for
miljoklass 3 (24 8). Den som med uppsat eller av oaktsamhet bryter
mot forbudet doms till boter eller fangelse i hogst tva ar (27 §).
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Narmare om miljoklassning av fordon

Det miljoklassystem for bilar som hittills géllt inférdes i den
tidigare bilavgaslagen (1986:1386) i borjan av 1990-talet (prop.
1990/91:156, bet. 1990/91:SkU25, rskr. 1990/91:344). Reglerna om
miljoklassning av fordon ar tillampliga pa personbilar samt pa tunga
dieseldrivna lastbilar och bussar. Bilar som uppfyllt de grund-
laggande kraven i fraga om utslapp av avgaser och andra &mnen har
hanforts till miljoklass 3. Bilar med vasentligt lagre utslapp har efter
ansokan delats in i miljoklasserna 2 eller 1, den senare Kklassen
renast.

Systemet med tre klasser har i den nya lagen om motorfordons
avgasrening och motorbranslen ersatts av miljoklasser som
successivt avldser varandra och darvid skarps i takt med att
avgaskraven inférs inom EU. Enligt de nya bestdmmelserna
namnges miljoklasserna i stéllet efter det ar da motsvarande
avgaskrav pa EG-niva trader i kraft. Detta innebar att innehallet i
miljoklasserna darefter forblir detsamma. Nar avgaskraven skarps
finns en ny, battre miljoklass. Sarskilda miljoklasser finns for
elbilar, hybridbilar och sérskilt miljévéanliga tunga fordon. De nya
beteckningarna anses underlatta for konsumenterna att forsta vilka
fordon som har de lagsta miljoutslappen.

Den nya lagen om motorfordons avgasrening och motorbrénslen
innebér &ven storre mojligheter att dela in framst tunga lastbilar
och bussar i miljoklasser. Genom indelningen blir det mdjligt att
efter hand infora skattestimulanser for bilar i de béttre
miljoklasserna.

Dagens obligatoriska krav for tunga lastbilar och bussar ar nya
miljoklass 2000. Till den kommer tre strangare kravnivaer. Miljo-
klass 2005 blir obligatorisk den 1 oktober 2006. Mellan de tva forsta
kravstegen halveras utslappen av luftféroreningar som paverkar
hédlsan och miljon. Miljoklass 2008 blir obligatorisk den 1 oktober
2009. Skillnaden mellan de tva klasserna ar att bilarna i miljoklass
2008 maste forses med efterrening av kvaveoxider. Den tredje
miljoklassen utgdrs av miljoklass EEV (Enhanced Environmental
Friendly Vehicle), som &r avsedd for fordon med sarkskilt laga
utslapp. Kraven ar anpassade till alternativbranslefordon.

Vad som nu har sagts innebér att bilar delas in i miljoklasser i
enlighet med de kravnivaer for utslapp som beslutats inom
Europeiska gemenskapen for forbranningsmotordrivna bilar.
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Ytterligare miljoklasser finns i lagen for

1. bilar som ar inrattade for att drivas enbart med elektricitet fran
batterier (elbilar),

2. bilar som é&r inrattade for att kunna drivas saval med
elektricitet fran batterier som med forbranningsmotor (hybrid-
bilar).

En bil hanfors till den miljoklass som anges av tillverkaren, om
bilen uppfyller kraven for utslapp i den angivna miljoklassen. Om
en bil inte uppfyller kraven for den miljoklass den indelats i, skall
bilen hanforas till den miljoklass vars krav den uppfyller (4 8).

Kravnivaerna som redovisats ovan finns i bilaga 1 till lagen.
Under A anges miljoklasser for personbilar, latta lastbilar och
bussar med en totalvikt om hogst 3 500 kg med hédnvisning till de
krav som stélls upp i direktivet 98/69/EG. Under B anges
miljoklasser for tunga lastbilar och tunga busar som &r férsedda
med dieselmotor med hénvisning till de krav som stélls upp i
direktivet 1999/96/EG. Se avsnitt 4.2.

Miljoklassning av drivmedel

Reglerna om skyldighet att dela in bensin och dieselolja i
miljoklasser samt forbud mot forsdljning av branslen som inte
motsvarar de EG-réttsliga minimikraven fanns tidigare i
miljobalken. Dessa bestdmmelser har forts o6ver till lagen om
motorfordons avgasrening och motorbréanslen. | bilaga 2 respektive
3 till lagen anges miljoklasserna for bensin och for dieselolja.

Miljoklassystemet for branslen ar uppbyggt enligt samma princip
som tidigare géllde for miljoklassystemet for fordon, dar miljoklass
3 ar samst och miljoklass 1 ar bast fran miljosynpunkt. Det har
lange saknats en specifikation for miljoklass 1-bensin och
miljoklass 2 har darfor hittills varit den béasta kvaliteten. Fran och
med den 1 januari 2000 finns miljoklass 1 och 2 for bade bensin och
dieselolja.

I ett beslut den 13 juni 2001 (Miljo- och jordbruksutskottets
betdnkande 2000/01:MJU16, rskr. 2000/01:270) har riksdagen for
regeringen som sin mening tillkdnnagett att regeringen utan
drojsmal skall se 6ver géllande bestammelser om miljoklassningen
av vissa drivmedel. Kriterierna for miljoklassning bor utformas sa
att de inte missgynnar miljovénliga bréanslen. |1 prop. 2001/02:31
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uttalas regeringens avsikt att lamna ett uppdrag till Naturvards-
verket i denna fraga.

Naturvardsverket har i mars 2002 fatt i uppdrag att se om det gar
att anpassa reglerna sa att alternativa branslen med lika goda
egenskaper som de befintliga branslena i miljoklass 1 inte miss-
gynnas skattemassigt. Uppdraget skall redovisas till regeringen
senast den 29 april 2003.

54 Ovrig forfattningsreglering

Det finns utdver ovan ndmnda reglering sérskilda bestimmelser for
olika brénslen och for avgaskrav for sérskilda typer av fordon.

Bestdmmelserna i forordningen (1985:838) om motorbranslen
géller bensin, dieselbrannolja och fotogen avsedda for motordrift.

Forordningen (1998:946) om svavelhaltigt bransle &r tillamplig
pa alla branslen som innehaller svavel.

Lagen (1998:1707) om atgarder mot buller och avgaser fran
mobila maskiner syftar till att forebygga att mobila maskiner och
motorer till dessa skadar eller orsakar oldgenheter for manniskors
hédlsa eller for miljon genom utsldpp av avgaser och andra
fororeningar samt genom buller.

Forordningen (1998:1709) om avgaskrav for vissa forbrénnings-
motordrivna mobila maskiner innehaller avgaskrav for motorer
som installeras i mobila maskiner som inte &r avsedda att anvéndas
for transporter pa vag samt for motorer avsedda for traktorer.
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6.1 Inledning

I utredningsuppdraget ligger att se over vagtrafikbeskattningens
utformning med beaktande av en rad olika aspekter. H&nsyn skall
tas till skatternas paverkan pa transportsystemets effektivitet och
transportsektorns kostnadsansvar. 1 féljande avsnitt tecknas en
kort bakgrund till den transportpolitik, som savél inom Europeiska
unionen som nationellt driver pa utvecklingen nar det galler ansvar
och fordelning av de kostnader som végtrafiken ger upphov till.

Vidare redovisas har bestdmmelser om fordons vikter och
dimensioner.

6.2 EG-kommissionens vitbok Rattvisa trafikavgifter

EG-kommissionens vitbocker ar dokument som pa ett
dvergripande plan innehaller strategier och forslag till gemenskaps-
atgarder inom ett speciellt omrade. | EG-kommissionens vitbok
Raéttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande av
gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU
(KOM(1998) 466) foreslas en modell i tre steg for att infora
rattvisa och effektiva transportavgifter. Forslaget skulle, enligt
denna vitbok, sakerstilla att man infor en effektiv och
kostnadsrelaterad avgiftsmodell f6r anvéndning av infrastrukturen i
alla medlemsstater och for alla transportslag. Det skulle alltsa
utvecklas en detaljerad och praktisk vagledning om bésta metod att
ta ut avgifter for anvandning av infrastruktur baserade pa externa
kostnader sasom infrastrukturslitage, trangsel, miljo och
olycksrisker.

Genom att sakerstalla att avgifterna baseras pa specifika och
Overenskomna kostnader forvantar sig kommissionen att man skall
kunna skapa en allman forstaelse for behovet att koppla avgifter till
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anvandning. Ddarmed skulle den europeiska transportsektorns
effektivitet forbattras.

Arbetet skall ske i tre steg. Forsta steget ar att definiera och
faststélla en detaljerad modell for avgifterna. Andra steget &r att
konsolidera enhetliga avgiftsgrunder for végar, jarnvégar, flyg-
platser och hamnar. Tredje steget innebér att fullborda Gvergangen,
da alla transportslag omfattas av samma avgiftsprinciper.

For vagtrafiken innebdr detta i klartext foljande.

Forsta steget: Att frdmja végavgifter. Specifikt att medge
differentierade avgifter for kommersiella transporter (t.ex.
fordonstyp, relaterade till marginalkostnader), men begransade ftill
de genomsnittliga infrastrukturkostnaderna.

Andra steget: Att framja harmonierade elektroniska avgiftssystem
(t.ex. system for elektronisk flédesberdkning). Hogsta avgifter hojs
till genomsnittliga infrastrukturkostnader samt externa kostnader
(struktur grundad pa marginella infrastrukturkostnader och
externa kostnader).

Tredje steget: Obligatoriska avgifter relaterade till marginella
kostnader for kommersiella transportorer.

Aven for beskattningen av energi anges en onskad utveckling i
tre steg.

Forsta steget: Skatterna far inte snedvrida transportbeslut eller
hindra utvecklingen av effektiva transportavgifter. Antagande av
forslag om beskattning av energiprodukter. Samradsdokument,
mojligen foljt av ett forslag till direktiv. om mervérdesskatt inom
transportsektorn.

Andra och tredje stegen: Ytterligare harmonisering.

6.3 EG-kommissionens vitbok Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor
framtiden

I EG-kommissionens nya vitbok om den europeiska transport-
politiken for samtliga transportslag fram till ar 2010 som beslutats
under hdsten 2001, (KOM(2001) 370), utvarderas den gemen-
samma transportpolitiken. Under rubriken "De Vviktigaste
atgarderna i vitboken” anges for véagtransportsektorns del att
kommissionen kommer att foresla en forordning om harmonise-
ring av vissa avtalsbestaimmelser till skydd fér transportérerna.
Vidare aviseras att en effektiv avgiftspolitik pa omradet for
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transporter kommer att utformas som innebér att varje sektor bor
betala de kostnader som uppkommer for dess trafik.

Det diskuteras ocksa att vagtransportsektorn bér omstrukture-
ras langsiktigt och hallbart. Som exempel pa tillfalliga hjalpatgarder,
som inte utgor faktiska losningar pa problemet, ndmns de
skattebefrielser som vissa medlemsstater i slutet av 1990-talet
vidtog till f6ljd av missnojesyttringar fran transportorerna.

Specifikt for véagtrafiken ges i vitboken foljande riktlinjer.

For det forsta behandlas fragan om en tillnarmning av de
principer som styr utformningen av avgifterna for infrastruktur-
anvandningen. Det s&gs att hansyn till de externa kostnaderna bor
uppmuntras. Gemenskapens nuvarande bestdmmelser, t.ex.
Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG om avgifter pa
tunga godsfordon foér anvandningen av vissa infrastrukturer, bér
ersattas av en modern réttslig ram for de olika avgiftssystem som
tilldampas vid infrastrukturanvandningen for att sorja for effektivare
avgifter och jadmlika konkurrensvillkor mellan transportsatten samt
for att sakerstilla att kvaliteten pa tjansterna bibehalls. Det aviseras
att ett forslag till ett direktiv om uppréttande av principer och
struktur for en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandandet, en
gemensam metodologi for att faststilla avgiftsnivan, slopande av
nuvarande skatter samt mdjligheten till ®msesidig finansiering
kommer att tas fram under ar 2002. Av miljoskal bor inforas
infrastrukturavgifter som técker varje transportslags externa
kostnader och gynnar de minst fororenande transportslagen.

For det andra anges att en harmonisering av beskattningen av
bransle for yrkesmassig trafik inom vagtransportsektorn bor ske. |
vitboken behandlas planerna pa en forstarkning av enhetligheten i
skattesystemet for bransleskatter genom ett férslag om en enhetlig
skatt pa bransle for yrkesmassig trafik i enlighet med principerna
for den inre marknaden senast ar 2003. Det konstateras att en
harmonisering av bréansleskatterna skulle utjgmna konkurrensforut-
séttningarna inom unionen.

6.4 Transportpolitiska propositionen

Ar 1998 fattade riksdagen i enlighet med regeringens forslag i
propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling ett
transportpolitiskt beslut dar mal, principer och riktlinjer for
transportpolitiken  lades fast  (prop. 1997/98:56,  bet.
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1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). | propositionen — 1998 ars
transportpolitiska proposition — betonade regeringen att transporter-
na syftar till att uppna 6verordnade valfardsmal och att transport-
systemet maste ses som en helhet.

Det nya transportpolitiska beslutet ersatte 1988 ars
trafikpolitiska beslut. De transportpolitiska malen skulle enligt det
nya beslutet liksom tidigare besta av ett 6vergripande mal och fem
delmél. Det Overgripande malet ar att sakerstilla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgarna och néringslivet. De delmal som lades fast i
samband med propositionen var:

— ett tillgéngligt transportsystem,
—en hdg transportkvalitet,

— en saker trafik,

—en god miljo, och

— en positiv regional utveckling.

Delmalen skall i sin tur preciseras genom olika etappmal som galler
pa kortare sikt.

Av sarskilt intresse i beskattningssammanhang ar vidare foljande.

Sverige bor i ett ldngre perspektiv arbeta for trafikavgifter eller
trafikskatter inom EU som innefattar de kostnader som végtrafiken
orsakar. Regeringen framholl att strdvan efter att tillimpa en
samhéllsekonomiskt riktig prissattning av transporter har varit en
viktig principiell utgangspunkt for svensk transportpolitik under de
senaste 20 aren. Denna politik har baserats pa forvissningen om att
priset har stor betydelse for transportkonsumtionen och att det
endast ar genom en samhallsekonomiskt grundad prissattning som
det ar mojligt att astadkomma en fri transportmarknad som kan
forenas med ett ansvarstagande ocksa for bland annat miljon och
trafiksdkerheten. | propositionen menade regeringen att det saknas
skal att ga ifran detta synsatt. En rad skal talade tvartom for att
ekonomiska styrmedel blir allt viktigare i transportpolitiken.

De externa effekter som bor beaktas vid berdkningar av trafikens
kortsiktiga marginalkostnader é&r, enligt propositionen, bland annat
sadana trafikvolymberoende kostnader som ar hanforliga till skador
och slitage pa trafikanlaggningar, buller och vibrationer, utslapp av
milj6- och halsoskadliga amnen, olyckor och tidsforluster. Over-
gangen till ett marginalkostnadsansvar innebar vidare att den
finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnas genom
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marginalkostnadstackning i fortsattningen bor ske pa ett sadant
sétt att odnskade styreffekter undviks och resursanvandningen
snedvrids i sa liten utstrackning som maijligt.

I propositionen sags, att det finns betydande osadkerheter i det
tillgadngliga berdkningsunderlaget och att det foreligger ett stort
behov av att forbéttra de data, metoder och modeller som behdvs
for berakningarna. Fragan om de s.k. marginalkostnadernas storlek
ar emellertid komplicerad och till viss del beroende av skiftande
varderingar. De kommer darmed att variera Gver tiden. Nagon
slutligt korrekt niva kan, enligt regeringen, sannolikt aldrig ges.
Behovet av analyser och diskussioner kring trafikens kostnads-
ansvar bor darfor vara ett stdende inslag i det transportpolitiska
utvecklingsarbetet pa saval nationell niva som inom EU och i andra
internationella fora.

6.5 Infrastrukturpropositionen

I propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transport-
system (prop. 2001/02:20), den s.k. infrastrukturpropositionen,
redovisar regeringen fdrslag till inriktning av den fortsatta
planeringen av transportinfrastrukturen. Riksdagen har antagit
propositionen (bet. 2001/02: TUZ2, rskr. 2001/02:126).

De antagna forslagen omfattar mal, ekonomiska ramar,
planeringskriterier och ansvarsfordelning i den kommande
planeringsprocessen. Det overgripande transportpolitiska malet
fran ar 1998 ligger fast, dvs. transportpolitiken skall sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.
Malstrukturen kompletteras med ett nytt sjatte delmal om ett
jamstallt transportsystem, samtidigt som en justering av delmalet
om hog transportkvalitet gors, sa att det omfattar saval
medborgarna som naringslivet. Etappmal foreslas, i enlighet med
det tidigare transportpolitiska beslutet, utformas for samtliga
delmal for att underlatta en val avvagd balans mellan de olika
delmalen inom transportpolitiken.

I det transportpolitiska beslutet ar 1998 konstaterade regeringen
att det finns en rad styrmedel som i olika kombinationer kan
anvandas av riksdag, regering, myndigheter och kommuner for att
uppna de transportpolitiska malen. Nagra av de viktigaste
styrmedlen &r olika former av ekonomiska styrmedel (prisséttning

113



EU:s och Sveriges transportpolitik m.m. SOU 2002:64

av transporter, kostnadsansvaret, principer for fordelning av
infrastrukturmedel,  subventioner av  trafik), regleringar,
information, forskning och utveckling, malstyrning av trafikverken
samt férhandlingar och 6verenskommelser.

Enligt vad som slogs fast i 1998 ars transportpolitiska beslut skall
de skatter och avgifter som tas ut av trafiken, och som &r transport-
politiskt motiverade, motsvara trafikens samhallsekonomiska
marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen
nas. Utvecklad tillampning av kostnadsansvaret pa saval nationell
som internationell niva ar ett viktigt medel i utvecklingen mot ett
effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Under de
narmast kommande aren bor fokus ligga pa att dastadkomma okad
differentiering av avgifter for att bidra till utvecklingen av ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

I propositionen refereras till rapporten Effekter av alternativ till
Eurovinjettsystemet (SIKA Rapport 2000:4), i vilken analyseras
mojligheterna att givet dagens EG-lagstiftning infora ett
samhéllsekonomiskt effektivt kilometerskattesystem for tunga
lastbilar pa det svenska vagnatet. | rapporten konstateras att det for
narvarande inte ar mojligt att infora ett sadant system, eftersom
begransningar avseende det vagnat som kan avgiftsbeldggas med
tillampning av nuvarande EG-regler skulle medféra omledning av
trafik till samre och langre végar. 1 2001 ars vitbok (jfr ovan)
aviseras att ett nytt vdgavgiftsdirektiv i syfte att uppmuntra mer
effektiva och rattvisa vagavgiftssystem for tunga lastbilar kommer
att foreslas.

Regeringen aviserar i infrastrukturpropositionen tilldggsdirektiv
till denna utredning att analysera hur ett eventuellt svenskt
kilometerskattesystem kan utformas. Enligt de numera beslutade
tilldggsdirektiven (dir. 2002:26) skall utredningens Overvdganden
ske i enlighet med de av riksdagen faststillda malen for
transportpolitiken och miljopolitiken. Som grund for ett sadant
system skall utredningen analysera pagaende lagstiftningsarbete i
Europa och utvecklingen av inférda och planerade kilometerskatte-
system i andra lander.
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6.6 Bestammelser om fordons dimensioner och vikter

Transportpolitiken tar sig uttryck i olika slag av tilliampningar. Ett
omrade av stor betydelse for saval infrastrukturen som naringslivet
ar bestaimmelserna om fordons dimensioner och vikter. Sadana
bestammelser finns dels pd EG-niva, dels pa nationell nivd. De
redovisas oversiktligt nedan.

Radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tillatna
dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta
tilldtna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon som
framfors inom gemenskapen

| detta direktiv anges de nadrmare forutsattningarna for trafik med
tunga fordon inom EU.

Bestammelserna knyter an till innehdllet i radets direktiv
70/156/EEG av den 6 februari 1970 om tillndrmning av medlems-
staternas lagstiftning om typgodkédnnande av motorfordon och
sldpvagnar till dessa fordon samt dndringar av detta grundlaggande
direktiv. Viktangivelserna galler som normer for anvdndandet av
fordonen och avser lastférhallanden och inte produktionsnormer.

Direktivet inleds med ett antal definitioner av de begrepp som
anvénds i direktivtexten. Bland dessa kan ndmnas

— motorfordon: varje motordrivet fordon som for egen kraft
kors pa vag,

—slépvagn: varje fordon som &r avsett att kopplas till ett
motorfordon, med undantag av pahangsvagnar, och som genom sin
konstruktion och utrustning ar avsett fér godsbefordran,

— pahangsvagn: varje fordon som &r avsett att kopplas till ett
motorfordon pa sa satt att en del av pahingsvagnen vilar pa
motorfordonet och att en vésentlig del av dess vikt och dess lasts
vikt upptas av motorfordonet, och som genom sin konstruktion
och utrustning ar avsett for godsbefordran,

— fordonskombination: antingen ett fordonstag bestaende av ett
motorfordon med tillkopplad slédpvagn, eller ett ledat fordon
bestaende av ett motorfordon med tillkopplad pahangsvagn,

— storsta tillitna dimensioner: de storsta tillatna dimensionerna
for anvandning av ett fordon enligt bilaga I till detta direktiv,

— hogsta tillatna vikt: den hogsta tillatna vikten for ett lastat
fordon for anvandning i internationell trafik,
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— hogsta tillatna axeltryck: det hogsta tillatna trycket pa en lastad
axel eller axelkombination for anvdndning i internationell trafik.

I direktivet sags (artikel 3) att fordon som uppfyller de krav som
anges i fraga om vikt eller dimensioner skall tillitas trafikera
medlemslanderna.

Medlemsstaterna kan dock tillita att fordon eller fordons-
kombinationer avsedda foér nationell godstrafik brukas i trafik inom
deras territorier, &ven om de inte uppfyller de krav som anges i
direktivet. Finland och Sverige har utnyttjat den mojligheten
genom att tillata det s.k. modulsystemet med upp till 25,25 meter
langa fordonskombinationer.

| bilaga I till direktivet anges narmare hogsta tillitna vikter och
storsta tillatna dimensioner samt till dessa horande uppgifter om
fordon.

Storsta tillatna langd ar for motorfordon och for slapvagnar 12 ,0
meter, for en fordonskombination bestéende av lastbil och slap
(fordonstag) 18,75 meter samt for en dragbil med pahangsvagn
(ledat fordon) 16,5 meter.

Den storsta tillatna bredden for ett fordon ar 2,55 meter (2,60
meter i undantagsfall) och den hogsta tillitna hojden for alla
fordon ar 4,0 meter.

Den storsta tillatna vikten galler for ett treaxlat motorfordon
med tvéa- eller treaxlad pahangsvagn som transporterar en 1SO-
container om 40 fot i kombinerat transportuppdrag, dar vikten far
vara hogst 44 ton. Som exempel kan vidare ndmnas en treaxlad
slapvagn, som far vaga hogst 24 ton, medan tvaaxlade motorfordon
far vaga 18 ton. Treaxlade motorfordon far vaga 25 ton, eller 26 ton
om drivaxeln ar utrustad med Iuftfjadring eller fjadring som inom
gemenskapen anses likvardig enligt definitionen i bilaga Il eller om
varje drivaxel ar utrustad med dubbla dack och axeltrycket inte pa
nagon axel dverstiger 9,5 ton.

Bilaga Il innehaller villkor for att vissa icke-luftfjadrande system
skall anses likvardiga med luftfjadring for fordons drivaxel eller
drivaxlar samt en definition av begreppet luftfjadring. Ett
fjadringssystem skall anses vara luftfjadrat om minst 75 procent av
dess fjadringsverkan framkallas av luftfjadern (se vidare avsnitt 11).
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Vissa nationella bestaimmelser

Sedan den 1 november 1997 ar storsta tillaten langd for fordonstag
i Sverige 25,25 meter. FOr fordon upp till 24,0 meters langd finns
inga sérskilda krav som ar foranledda av fordonslangden.

Om fordonstagets langd Overstiger 24,0 meter stélls emellertid
sarskilda krav pa de ingaende fordonens dimensioner och
utrustning, bland annat med avseende pa bromsarnas konstruktion
(Iasningsfria). De krav som stélls pa fordon och vad som i 6vrigt
géller anges i 4 kap. 17 8§ trafikférordningen (1998:1276) och i
Vagverkets foreskrifter VVFS 1997:377.

De s.k. 25,25-bestdammelserna innebér att det ges mdjlighet att
koppla samman vissa fordon, som inte avviker fran de gemen-
samma EG-reglerna om fordons matt (direktiv 96/53/EG), till
hogst 25,25 meters taglangd (modulsystemet).

Modulsystemet bygger pa att lastlangderna 7,82 meter (det
storsta flaket enligt s.k. CEN-standard) och 13,6 meter (pahangs-
vagn och samtidigt det langsta fordonet enligt EG-reglerna)
kombineras i ett fordonstag. Dessutom skall fordon och fordons-
tag uppfylla ett antal forutsattningar.

Bilaga 1 till trafikforordningen innehaller en tabell Gver hogsta
tillatna bruttovikter vid olika axelavstand pa véag for fordon med
bérighetsklass 1, som omfattar cirka 92 procent av det allménna
vagnatet. Av tabellen framgar att hogsta tillatna bruttovikt for ett
fordon eller fordonstag, med ett avstand mellan forsta och sista
axeln pa 18,0 meter och storre, ar 60 ton.

I Finland géller motsvarande bestdammelser for tunga fordons
vikter och dimensioner som i Sverige. I Danmark ar hogsta tillatna
bruttovikt 48 ton, i Nederldnderna 50 ton samt i Norge och
Tyskland 40 ton. | samtliga nu namnda lander ar hogsta tillatna
maximilangd for fordon 18,75 meter.
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7 En trafik- och
miljoskattekomponent

Utredningens dvervdaganden: Vi har undersokt [ampligheten av att
bryta ut den s.k. TM-komponenten (trafik- och miljoskatte-
komponenten) enligt Skattevaxlingskommitténs modell ur
energiskatten for att kunna ta hdnsyn till de kostnader for
samhallet som orsakas av miljopaverkan och andra kostnader som
ar trafikrelaterade (externa kostnader).

Vi har darvid kommit fram till att TM &r anvédndbar inom
drivmedelsbeskattningen for att skilja mellan olika brénsleslag och
brénslekvaliteter.

TM ar ocksa anvandbar for att illustrera drivmedelsbeskatt-
ningens struktur med inriktning pa bland annat miljoeffekter. Den
har saledes en pedagogisk effekt.

TM ér enligt Skattevaxlingskommitténs modell knuten endast till
drivmedelsbeskattningen. Vi skall emellertid studera olika system
eller kombinationer av system for beskattning av vagtrafiken. Har
kommer exempelvis kilometerbeskattningen in i bilden. Det &r
darfor omojligt att i dag ta stéllning enbart till en TM inom
drivmedelsbeskattningen, som en isolerad foreteelse utan samband
med andra delar av beskattningssystemet.

7.1 Utredningens uppdrag

Skattevaxlingskommittén (Fi 1994:04) presenterade i sitt slut-
betdnkande Skatter, miljo och sysselsattning (SOU 1997:11) en
modell for hur energiskattesystemet kan utformas i syfte att gora
det mer 6verskadligt och stabilt samtidigt som miljorelateringen
Okar. Enligt denna modell skulle det vid beskattning av drivmedel
skapas en sérskild trafik- och miljoskattekomponent for att ta
hansyn till de kostnader for samhdllet som orsakas av
miljopaverkan och andra kostnader som é&r trafikrelaterade.
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Utredningens uppdrag innefattar att ta hansyn till arbetet med
denna energiskattemodell och den féreslagna trafik- och
miljoskattekomponenten. | direktiven anges (dir. 2001:12 s. 11) att
utredaren skall undersoka lampligheten av att bryta ut en sadan
komponent ur energiskatten.

I foljande avsnitt redovisas delar av de betdnkanden och
rapporter som foregatt denna utrednings arbete nar det galler
fragan om inforandet av en trafik- och miljoskattekomponent i
drivmedelsbeskattningen. Slutsatser och resultat i nagra av dem
skall, enligt vad som uttryckligen anges i utredningsdirektiven,
laggas till grund for vara stéallningstaganden i relevanta delar.

7.2 Bakgrund

7.2.1  Skattevaxlingskommitténs forslag

Skattevaxlingskommittén hade tva huvuduppgifter. Den forsta var
att analysera de befintliga energi- och miljoskatternas samhalls-
ekonomiska effekter i vid mening. Analysen skulle, férutom
skatternas miljopaverkan, dven omfatta effekterna pa naringslivets
konkurrenskraft, sysselsattningen, effektiviteten i resursallo-
keringen och de offentliga finanserna.

Den andra huvuduppgiften var att, pa basis av den ovan namnda
utvarderingen, analysera forutsattningarna for och effekterna av
olika slag av skattevéaxling. Analysen skulle omfatta saval utvidg-
ning av befintliga, miljorelaterade skatter som inférande av nya.

Grundat pa redovisningen av dessa uppgifter skulle kommittén,
om analysen gav underlag for detta, I&mna forslag till O6kad
miljorelatering av skattesystemet.

Kommitténs slutbetankande innehaller i korthet foljande resultat
av betydelse for vart utredningsarbete.

Kommitténs slutsats &r att det gar att ta ytterligare steg i en grén
skattevaxling om det sker pa ett varsamt och balanserat satt. | en
liten Oppen ekonomi som den svenska dr det exempelvis
nddvéndigt att beakta situationen for konkurrensutsatta sektorer.

Den definition av begreppet skattevaxling som kommittén har
valt innebar i princip att "stdrande” (och darmed snedvridande)
skatter skall ersittas med skatter pa varor och tjanster, vars
produktion, eller konsumtion, har negativa bieffekter pa
manniskors livsbetingelser, och/eller foretags produktionsférut-
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séttningar. Skatter som leder till felaktiga relativpriser bor ersattas
med skatter som “vrider” priserna i ratt riktning. Enligt direktiven
for kommittén skall denna véxling vara statsfinansiellt neutral, dvs.
de totala skatterna i ekonomin far varken 6ka eller minska till foljd
av vaxlingen. De ”storande” skatter som varit foremal for
diskussion i den allménna debatten och som kommittén valt att
fokusera ar de arbetsrelaterade skatterna.

Kommittén sammanfattar i ett antal punkter sin analys utifran de
teoretiska och empiriska resonemang som fors. Bland dessa bor
sérskilt ndmnas foljande slutsatser.

En modell presenteras for ett férédndrat energiskattesystem.
Modellen syftar till att renodla energibeskattningen utifran ett antal
grundldggande principer. Den innebdr att alla brénslen som
anvands for uppvarmningsandamal skall beskattas med koldioxid-
skatt, renodlad energiskatt och svavelskatt. Brénslen for motordrift
skall beskattas enligt samma struktur med tilldgg av en trafik- och
miljorelaterad skatt, for att bland annat hansyn skall kunna tas till
de kostnader for samhallet som orsakas av miljopaverkan och andra
kostnader som ér trafikrelaterade. Kommittén drar slutsatsen att
bensin och dieselolja bor beskattas enligt samma princip och skissar
pa olika alternativ hur de olika skattesatserna kan anpassas for att i
hdgre grad tacka de externa kostnaderna.

Energiskattemodellen innefattar tre storre principiella férand-
ringar. Energiskatten renodlas sa att skatten ar proportionell mot
energiinnehallet. Beskattningen av branslen och el inom industri-,
fjarrvarme- och kraftvarmeproduktion goérs enhetlig. Beskattningen
av bensin och dieselolja likstélls. Modellen skall ses som ett
underlag for det fortsatta arbetet med att utforma den svenska
energibeskattningen och representerar inget formellt forslag fran
kommittén.

7.2.2  Budgetpropositionen 2000/01:1

Regeringen anger i budgetpropositionen 2000/01:1 att en forskjut-
ning av skatteuttaget bor ske fran energiskatt till koldioxidskatt.
Det séags vidare att den fortsatta skattevaxlingen bor utga fran de av
riksdagen faststallda miljokvalitetsmalen. En omstéllning av
energisystemet med en begransning av koldioxidutslappen ar darvid
en central uppgift.
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I propositionen konstateras att Skattevaxlingskommitténs
principskiss utgor en god utgangspunkt for en sadan reform och att
denna bor ske stegvis och inrymma flera delkomponenter,
namligen:

— Det samlade skatteuttaget fran energi- och koldioxidskatterna
omfordelas med en dkad tyngd for koldioxidskatten. Redan en
intaktsneutral omfordelning dkar den samlade miljéstyrningen.

— Energiskattens fiskala karaktdr renodlas och skatteuttaget for
olika energislag skall avspegla energiinnehallet. P& sikt breddas
basen for energiskatten genom att biobrénslen inkluderas.

— Koldioxidskatten hojs utéver vad som foljer av den
intdktsneutrala omfordelningen fran energiskatt till koldioxidskatt.
Samtidigt bibehalls det reducerade skatteuttaget for de konkurrens-
utsatta  sektorerna.  Alternativa  avgrdnsningar av  det
konkurrensutsatta omradet med generellt sett reducerad skatt
utreds.

—En sérskild trafik- och miljoskattekomponent bryts ut ur
energiskatten for drivmedel for att miljoeffekter utéver utsléapps-
effekter, exempelvis trangsel och forslitning pa vagnatet, skall
beaktas pa ett tydligt satt.

I budgetpropositionen sdgs vidare féljande (s. 36). Den sarskilda
trafik- och miljoskattekomponenten i ett reformerat energiskatte-
system bor kompletteras med andra atgarder for Okad
miljérelatering av den samlade végtrafikbeskattningen. En dversyn
bor goras av de sammantagna effekterna av alla trafikrelaterade
skatter. Malsittningen ar att oka trafikbeskattningens samlade
miljostyrning och att végtrafiken darmed skall betala sina
samhallsekonomiska kostnader. Mot bakgrund av att den, i
forhallande till bensinskatten, lagre nivan pa dieseloljeskatten inte
ar motiverad fran miljosynpunkt, bor dieselskattenivan for
privatbilism och yrkesméssig trafik ses Over med beaktande av de
villkor som géller for de olika slagen av trafik och av utvecklingen i
var omvarld.

7.2.3  Utvardering av Skattevaxlingskommitténs
energiskattemodell

I den energipolitiska propositionen En uthallig energiférsorjning
(prop. 1996/97:84) aviserades en Oversyn av energibeskattningen.
Regeringen uttalade darvid att 6versynen skulle beakta riktlinjerna
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for energibeskattningen i 1997 ars energidverenskommelse samt
analysera och precisera den energiskattemodell som presenterats av
Skattevaxlingskommittén. Enligt propositionen skulle 6versynen
dessutom behandla forutsattningarna for att fradmja anvandningen
av biobranslen och sérskilt biobranslebaserad kraftvarme.

En sadan Oversyn agde rum inom Regeringskansliet och
slutférdes inom Finansdepartementet. Resultatet av Gversynen
presenterades i departementspromemorian Utvardering av
Skattevaxlingskommitténs energiskattemodell (Ds 2000:73). |
promemorian anges att Skattevaxlingskommitténs modell utgar
fran de element som finns i dagens skattesystem och det faktum att
miljostyrande skatter bor tas ut sa generellt som mojligt for att
uppna basta styreffekt.

Systemet kan emellertid kompletteras med andra skatte-
komponenter, exempelvis ndr anvdndningen av ett brénsle ger
upphov till andra miljofarliga utslapp &n svavel och koldioxid. For
att den foreslagna energiskattemodellen skall fungera krévs dock
att en total reform genomfors, dvs. de olika komponenterna kan
inte inforas var for sig.

I det nya systemet renodlas energiskatten till att bli en rent fiskal
skatt relaterad till energiinnehéllet hos olika branslen, medan
koldioxidskatten och svavelskatten kan betraktas som miljo-
relaterade skatter. Trafik- och miljoskatten kan i detta system
betraktas som en miljorelaterad skatt med fiskala inslag.

Den trafik- och miljorelaterade skattekomponenten kan
anvandas till att bland annat korrigera for externa effekter som
uppkommer till foljd av motortrafik. Ett reformerat energiskatte-
system med ovan namnda komponenter medfor kraftiga
forandringar gentemot dagens skattesystem.

Den beskrivna energiskattemodellen innebdr att alla
energiprodukter beskattas lika oavsett om de anvénds for varme-
eller elproduktion. Drivmedel beskattas dock hogre &n
motsvarande branslen for uppvarmningsandamal. Beskattningen ar
dessutom lika oavsett i vilken sektor som férbrukningen sker. Det
forekommer ingen sérbehandling av tillverkningsindustrin. Detta
system ger ett enkelt och transparent system dar manga av dagens
gransdragningsproblem reduceras.

Miljoskatter bor tas ut i ett tidigt led i produktionskedjan for att
uppna den effektivaste styreffekten. Har kan det dock vara
nodvandigt att tillampa olika principer pa miljoskatter beroende pa
miljéproblemets karaktar. Globala miljéproblem, t.ex. koldioxid-
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utslapp, kannetecknas av att det inte spelar nagon roll var i varlden
utslédppen sker. Vid anvandning av ekonomiska styrmedel for att
bekampa lokala miljéproblem ar situationen annorlunda. Aven om
miljoskatten leder till minskad produktion och 6kad import fran
utlandet kan den medféra en samhallsekonomisk vinst under
forutsattning att miljévinsten vérderas hogre an kostnaden for
minskad produktion. Om s ar fallet bor skatten inte differentieras
for olika sektorer.

Koldioxidskatten och svavelskatten tas i likhet med i dag ut efter
koldioxid- respektive svavelinnehall. Trafik- och miljoskatten ar
som ndmnts frémst tankt att anvéndas for att korrigera for externa
effekter som uppkommer av motortrafik. Hittills har det saknats
underlag for narmare bestamning av trafik- och miljoskattens niva.
Vid utvérderingen satts darfor trafik- och miljoskatten till en
restpost, vilket innebér att den sammanlagda skatten pa bensin och
dieselolja kommer att motsvara den skatteniva som tas ut pa dessa
branslen i dag.

Skattevaxlingskommitténs energiskattemodell utvdrderas vid en
50-procentig koldioxidskatteniva. Det antas att koldioxidskatten
skall fortsatta att tas ut i proportion till de fossila drivmedlens
kolinnehall samt slopas vad géller biodrivmedel. En omlaggning av
energiskatten sker samtidigt till att tas ut efter bréanslenas
energiinnehall. En sddan omlaggning visar de olika skatternas roll i
skattesystemet och genom befrielsen fran koldioxidskatt markeras
de miljofordelar som biodrivmedel har betrdffande koldioxid-
utslapp i forhallande till fossila branslen.

| det utvarderade alternativet antas att en trafik- och miljoskatt
infors pa bensin, dieselolja och biodrivmedel som ersatter dessa
branslen, dvs. i dag vasentligen etanol, naturgas och rapsmetylester,
RME. Beloppsmassigt bestams miljo- och trafikskatten sa att
summan av den omstrukturerade energiskatten, koldioxidskatten
och trafik- och miljoskatten motsvarar dagens skatteniva pa bensin.
Dagens miljoklassificering Gversatts med skilda nivaer av trafik-
och miljoskatten. Vid framtida skattedifferentieringar bdr dock
principen vara ett extra palagg i stallet for rabatt pa skatten for de
miljoklasser som inte uppfyller de hardaste kraven. Risken for att
skatterabatter till miljovéanliga brénslen leder till stora skattebortfall
forsvinner, om dvergangen till sddana branslen sker smidigt.
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7.2.4 Remissvaren over Ds 2000:73

Departementspromemorian Ds 2000:73 har remissbehandlats. Av
attiotalet remissinstanser har endast ett fatal uttalat sig om
forslaget om en trafik- och miljoskattekomponent.

Allmant

Landsorganisationen, LO, har ingen principiell invdndning mot
konstruktionen av en sadan komponent. LO framhaéller dock att
det finns skal att narmare analysera en lamplig niva for
beskattningen mot bakgrund av att konkurrensbilden inom tung
végtrafik pekar mot att en vdxande andel av transporterna utfors av
utlandska akare med betydligt lagre skattebelastning.

Naturvardsverket noterar, att det forhallandet att den foreslagna
komponenten satts som en restpost medfor att den totala skatten
pa drivmedel blir densamma som i dag och att utformningen av
trafik- och miljoskattekomponenten och den niva som bor viljas
maste utredas vidare.

Kungl. Tekniska hogskolan pekar pa att Skattevéxlings-
kommitténs energiskattemodell inte beaktar hur framtida teknik,
sdsom inforandet av bransleceller eller liknande, kommer att
paverka skattesystemet.

Statens Institut for KommunikationsAnalys

Statens Institut for KommunikationsAnalys, SIKA, anser att
rapportens vérde begrénsas av att transportsektorns energianvand-
ning, som utgdr narmare en fjardedel av den slutliga energianvand-
ningen och svarar for 6ver halften av energiskatteintakterna, inte pa
allvar har beaktats.

SIKA kritiserar “den schablonmassiga behandlingen av
transportsektorn”. Institutet menar att trafik- och miljoskatte-
komponenten primart var avsedd for sadana samhallsekonomiskt
motiverade avgifter som inte har med energiforbrukningen att
gbra, utan svarar mot andra externa effekter av trafiken. |
utvarderingen behandlas dock komponenten som en regleringspost
for att astadkomma ett oférandrat energiskatteuttag och det anges
att trafik- och miljoskattekomponenten beloppsmaéssigt bestdmts
sd att summan av den omstrukturerade energiskatten, koldioxid-
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skatten och trafik- och miljoskatten motsvarar dagens niva pa
bensin. SIKA framhaller att komponenten i Skattevéxlings-
kommitténs energiskattemodell &r tydligt utformad som en
styrskatt for rent fiskala syften. Institutet noterar ocksad att
arbetsgruppen har utgatt fran att den totala skatten for varje slag av
drivmedel skall vara oftrandrad, vilket ytterligare begrénsar
mdjligheterna att utforma ett effektivt energiskattesystem.

SIKA menar att arbetsgruppen borde ha 6vervagt om och i sa fall
hur skattesatsen for trafik- och miljoskattekomponenten skulle
kunna bestdmmas med utgangspunkt i de berdknade externa
kostnaderna for olika typer av trafik. De externa kostnader som bor
vara aktuella & de som forutséitts inkluderade i trafikavgifterna
enligt riksdagens transportpolitiska beslut ar 1998 och enligt EG-
kommissionens vitbok om infrastrukturavgifter, ndmligen infra-
strukturkostnader (slitage- och deformationskostnader), trangsel-
kostnader, avgasemissionskostnader, bullerkostnader och olycks-
kostnader.

For berékningar av dessa kostnader hanvisar SIKA till sin egen
rapport 2000:10 Oversyn av forutsattningarna for marginalkost-
nadsbaserade avgifter i transportsystemet (se nedan). Rapporten
visar enligt SIKA bland annat att de externa kostnaderna varierar
mycket mellan olika fordonstyper och drivmedel och att de inte
visar ndgon hogre grad av Gverensstimmelse med dagens driv-
medelsskatter.

Oversynen belyser ocksd, menar SIKA, att drivmedelsskatterna
inte ar nagot idealiskt instrument for att internalisera trafikens
externa kostnader (dvs. att de som orsakar skadorna verkligen
betalar for dem), utan att ett betydligt battre sitt att fanga flera av
dessa kostnader vore att inféra nagon form av kilometerskatt.
SIKA framhaller att dven Godstransportdelegationen i sitt slut-
betdnkande Godstransporter for tillvaxt (SOU 2001:61) forordar
ett kilometerskattesystem.

Att en trafik- och miljéskattekomponent i energibeskattningen
inte &r det bésta sdttet att internalisera alla externa effekter av
trafiken hindrar inte, framhaller SIKA slutligen, att den kan ha en
fortsatt viktig uppgift i energiskattesystemet, t.ex. som ett
instrument for att differentiera skattesatserna mellan olika
drivmedelskvaliteter.
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Végverket

Vagverket framhaller i sitt remissvar att vagtransportsektorn star
for 23 procent av energianvandningen och cirka 40 procent av
koldioxidutslappen och att déarfor energi- och koldioxidskatterna
bor behandlas tillsammans med végtrafikbeskattningen i évrigt.

Verket menar att energiskattesystemet bor utformas sa att man
uppnar en optimal styreffekt mot miljomalen med hansyn till
ovriga samhéllsmal. Den tekniska utvecklingen och samarbetet
inom EU kan innebara nya mdjligheter, som béttre styr mot de
miljopolitiska malen. Den grundlaggande principen bor darfor vara
en likvérdig beskattning Over sektorsgrdnser av exempelvis
koldioxid och svavel.

Att enbart anvdnda brénslebeskattningen som medel for att
korrigera for negativa externa effekter skulle, enligt Véagverket,
innebéra stora svarigheter. Det kan ge upphov till granshandels-
problem, eftersom bland annat dieselpriset da kraftigt behover
hojas. Manga externa effekter, sasom buller och trafiksikerhet, ar
inte alls eller endast svagt korrelerade med drivmedelsforbruk-
ningen. Slutligen dr, nér det géller dieselolja, trafiksektorn endast
en av flera anvandare.

For att battre internalisera de negativa externa effekterna skulle,
menar Végverket, andra skatter och avgifter méjligen kunna helt
eller delvis ersatta en trafik- och miljoskatt.

Vagverket presenterar i sitt remissvar en tankbar utveckling for
vagtrafikbeskattningen. Enligt denna bor beskattning ske pa
anvandningen av fordon, eftersom det dar under anvandningen som
de externa effekterna uppkommer. Vidare bor beskattningen vara
neutral mellan diesel- och bensinbilar med hansyn tagen till
miljoeffekterna. Eftersom beskattningen av dieselolja inte kan dkas
till bensinens niva pa grund av risken for granshandelsproblem kan
en kilometeravgift/skatt komplettera drivmedelsbeskattningen eller
vara ett alternativ till en trafik- och miljoéskattekomponent.
Behovet av en sadan komponent kan darfor avta eller rent av
forsvinna.
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7.2.5  SIKA:s rapporter om dversyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet

SIKA Rapport 2000:6

SIKA fick i regleringsbrevet for ar 2000 regeringens uppdrag att se
Over forutsdttningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i
transportsystemet. | rapporten 2000:6 I&mnas en delredovisning
Over kunskapslaget. Kostnadsstrukturen och avgiftssystemens
uppbyggnad inom olika trafikslag har kartlagts for att belysa i
vilken utstrackning avgiftssystemen redan i dag baseras pa
marginalkostnader och vilka ytterligare méjligheter som finns.

I rapporten konstateras att marginalkostnadsprissattning hittills
inte har provats for véagtrafikens del och att det i dag inte &r mojligt
att debitera anvdndarna marginalkostnadsbaserade infrastruktur-
avgifter direkt.

SIKA Rapport 2000:10

I slutredovisningen av det ovan ndmnda uppdraget, SIKA Rapport
2000:10 Oversyn av forutsattningarna for marginalkostnads-
baserade avgifter i transportsystemet, redovisas prisrelevanta
marginalkostnader for de olika transportslagen. Vidare belyses dels
hur marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken kan tillampas,
dels forutsattningarna for att ta fram relevanta och tillforlitliga
skattningar av olika marginalkostnadskomponenter. Oversynen
utgdr aven en del i den svenska uppfoljningen till EG-
kommissionens vitbok Rattvisa avgifter (se ovan avsnitt 6.2), i
vilken hévdas att de samhallsekonomiska marginalkostnaderna skall
vara utgangspunkt for avgiftssattningen inom olika transportslag.

Med avgifter i transportsystemet avses i rapporten avgifter som tas
ut av trafikutovarna for utnyttjandet av infrastrukturen, alltsa vad
som brukar kallas infrastrukturavgifter, alternativt trafikavgifter.
Det talas dels om avgifter och skatter riktade mot trafik eller
korstracka, dels om avgifter och skatter som baseras pa egenskaper
hos fordon, drivmedel m.m.

Att avgifterna ar marginalkostnadsbaserade betyder att de
grundats pa den samhallsekonomiska kostnad som orsakas av
(marginellt) tillkommande trafik. Denna kostnad har en intern del,
alltsd en del som trafikutévarna kan antas beakta utan central
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(statlig eller kommunal) styrning och som darmed i princip inte ar
prisrelevant. Den interna marginalkostnaden kan hénga samman
med exempelvis trafikutovarens egen tidsatgang for transporten,
slitaget pa de egna for transporten nyttjade fordonen eller den egna
bransleforbrukningen. Det finns dven en intern del i de marginella
trangsel- och olyckskostnaderna. Daremot &r det svart att urskilja
en intern kostnadskomponent for avgas- och bulleremissioner, dvs.
hela den marginella avgas- och bulleremissionskostnaden ar extern
och prisrelevant.

Om man fran den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for
tillkommande trafik drar den interna delen kvarstdr en extern del,
dvs. en samhéllsekonomisk marginalkostnad, som trafikutbvaren
kan antas bortse fran sa lange ingen avgift tas ut av honom. Det ar
denna del som é&r prisrelevant (eller avgiftsrelevant).

De externa kostnader som bor beaktas och som forutsétts
inkluderade i trafikavgifterna enligt riksdagens transportpolitiska
beslut ar 1998 och enligt EG-kommissionens vitbok om
infrastrukturavgifter ar enligt rapporten

— infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader),

— trédngselkostnader,

— avgasemissionskostnader,

— bullerkostnader,

— olyckskostnader.

De marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifterna syftar till
att forma trafikutovarna att beakta de externa kostnaderna vid de
olika typer av beslut som &r forenade med trafikutdévandet. Det kan
gélla val av fordon, brénsle och hastighet.

Rapporten visar att de externa kostnaderna varierar mycket
mellan olika fordonstyper och drivmedel och att de inte visar
nagon hogre grad av overensstimmelse med dagens drivmedels-
skatter.

| rapporten slas fast att skatterna pa fordonsbranslen framst har
ett fiskalt syfte och att en nivaanpassning av drivmedelsskatten
darfor inte skulle ge nagra starka incitament till fordonsagarna att
minska de externa kostnader som dr forenade med viss kdrning.
Att enbart lita till drivmedelsbeskattning som internaliserings-
instrument ar darfor inte andamalsenligt. For att kunna narma sig
kostnadseffektiva anpassningar krdvs kompletterande styrmedel.
Nivaanpassningen av drivmedelsskatterna bor harvid kompletteras
med en differentiering av dessa respektive av fordonsskatten.
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Traffsakerheten hos en fordonsskatt som differentieras for
specifika emissioner dr betydligt hdgre an for drivmedelsskatter,
eftersom dessa bara kan differentieras for drivmedlens kemiska
sammansdttning men inte for fordonets férbrénningsegenskaper
och reningsutrustning. En differentiering av fordonsskatten ger
ocksd vissa mojligheter att minska emissions- och sakerhets-
relaterade externa kostnader generellt, alltsa dven i tatorter.

En modern kilometerskatt, som kan differentieras efter fordons
egenskaper m.m., skulle enligt SIKA pa ett fordelaktigt vis kunna
ersatta den nu beskrivna styrmedelskombinationen.

Vdgavgifter bor kunna spela en roll &ven for internaliseringen av
végtrafikens externa olyckskostnader. Den storsta potentiella
vinsten med ett avgiftssystem i tatorter ligger dock i att kunna
hantera trdngselproblemen.

Se ocksa avsnitt 8.2.6.

7.3 Miljoparametrar

Den skisserade trafik- och miljoskattekomponenten skall enligt
Skattevaxlingskommittén vara den del av skatten pa energi som
tacker externa kostnader for effekter pa miljon. Komponenten
bestar av ett antal miljofaktorer. De miljoaspekter pa drivmedlet
som den kan baseras pa kan beskrivas enligt foljande.

1. Bréanslets sammansattning, dvs. dess specifikation, faststalld
genom standard eller bestammelser. Den anger branslets innehall av
vissa specifika kolvéaten, syrehalten och forbranningstekniska
prestanda. Det finns dessutom redan en svavelkomponent i
energibeskattningen.

2. Den effekt eller belastning pa miljon som branslet har.
Koldioxid och svavel beaktas redan i energibeskattningen, sa
komponenten skulle i férsta hand omfatta andra miljoeffekter.

Sammantaget ger punkterna 1 och 2 miljoaspekterna pa branslet.
Fragan blir dd hur man konkret kan bestimma de olika
parametrarna utifran skillnader mellan olika branslen och mellan
olika kvaliteter.

Branslena beskattas i dag olika efter indelning i miljoklasser.

For respektive miljoklass av bensin och dieselolja dar samman-
sattningen faststalld i bilagorna 2 och 3 till lagen (2001:1080) om
motorfordons avgasrening och motorbrénslen. Bensin delas in i
miljoklass 1, motorbensin respektive alkylatbensin, samt miljoklass
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2. Dieselolja delas in i miljoklass 1, 2 respektive 3. Lagen har tratt i
kraft den 1 januari 2002 och ersdtter bestimmelserna i miljobalken
om motorbrénslen (prop. 2001/02:31, bet. 2001/02:MJUB, rskr.
2001/02:82).

Effekten pa miljon genom anvandning av olika drivmedel anges i
tabellen nedan. Den har utarbetats av utredningens expert fran
Naturvardsverket och visar att det finns ett antal parametrar som
hor samman med drivmedelssammansattningen for bensin och
dieselolja, som &r de brénslen som dominerar konsumtionen. I
huvudsak ror det sig om paverkan pa den lokala miljon vid direkt
hantering och utslapp. Effekten fran avgasreningen dominerar dock
over effekten fran branslet.

Oversikt 6ver miljopaverkan fran olika branslen

Miljoelement av Relevant for Styrka Kommentar
betydelse for drivmedel/
miljoskattekomponenten | miljo
koldioxid kvantitet direkt beaktas i energi-
beskattningen
luftféroreningar viss effekt av | svag avgasrenings-
kolvaten, kvaveoxider | kvalitet beroende,
avdunstning
luftféroreningar kvalitet svag beror av
partiklar svavelinnehallet
luftféroreningar kvalitet och relativt stark | avgasrenings-
specifika kolvéten kvantitet beroende
(PAH osv.)
farliga kemikalier kvalitet stor giftighet,
hanteringsrisk
0SV.
Kommentarer:

Kvalitet betecknar att branslets sammanséttning har relevans for
miljopaverkan.

Kvantitet betecknar att effekten framst hénger samman med
mangden konsumerat brénsle.

PAH star for polycykliska aromatiska kolvaten.

Som effekt av miljoklassning och skatterabatter har branslenas
kvalitet forbattrats. Dagens marknadsdieselolja ar praktiskt taget
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svavelfri och bensinen innehaller hogst en procent bensen. EU:s
branslekrav for tiden 2005-2009 kommer att innebdra att Sverige
far justera miljoklassystemet, framst betraffande de sdmre
klasserna.

Det har skett en 0Okning av anvéndningen av alternativa
drivmedel, dvs. etanol och biogas som &r fornybara samt naturgas
som &r fossilbaserad. Aven dessa branslen ar standardiserade. Olika
kvaliteter kan variera med avseende pa viktiga miljorelaterade
parametrar sasom innehall av féroreningar (svavel), andelen metan
(for biogas) respektive alkohol- och cetantalsh6jande tillsatser.

Drivmedelsskatten, och darmed koldioxid- och svavel-
komponenterna, kan darfor i stallet bli mer intressant for styrning
mot oOkad anvéndning av biobaserade drivmedel. Miljoskatte-
komponenten kan da fungera som skiljande mellan battre och
sdmre biodrivmedel.

Effekterna pa miljon av ett bransle hanger samman med
utslappen fran fordon. Ett fordons utslapp beror av avgasreningen,
fordonets kondition och korforhallanden. Stor betydelse har
dessutom vilket drivsystem som anvénds, t.ex. bensinmotor med
avancerad avgasrening eller dieselmotor med partikelfélla. Brénslets
egenskaper paverkar utslappen, men oftast i mindre grad.

Avgaserna mats vid simulerade korforhallanden i laboratorier,
antingen med hela fordonet eller for tunga fordon med motorn
uppriggad. Utslappen samlas upp och méts, dvs. det som slapps ut i
avgasroret eller till omgivningen (avdunstning) osv. Detta ger det
sammantagna resultatet av alla de faktorer som bestdmmer ut-
slappen. Bland dessa faktorer ingar dven branslets sammansattning
och forbranningsegenskaper. Den effekten ar dock relativt svar att
skilja ut fran paverkan fran olika typer av avgasrening oOsv.
Métresultatet talar darfor om fér oss den utsldppsbegréansande
teknikens effekt. Effekterna pa miljon ar dock svara att ange. Det
betyder att de ar svara att uppskatta exempelvis i monetara termer.

7.4 Overvaganden

7.4.1 Inledning

Skattevaxlingskommitténs modell for hur energiskattesystemet kan
utformas i syfte att gora det mer Gverskadligt och stabilt, samtidigt
som miljorelateringen okar, gar som namnts ut pa att det vid
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beskattningen av drivmedel skapas en sarskild trafik- och
miljoskattekomponent som tar héansyn till de kostnader for
samhallet som orsakas av miljopaverkan och andra trafikrelaterade
kostnader.

Regeringen menade i budgetpropositionen 2000/01 (s. 35 och
36) att den principskiss som Skattevéxlingskommittén presenterat
utgor en god utgangspunkt for en reformering av skattesystemet
genom en gron skattevéaxling, som sker stegvis och inrymmer flera
delkomponenter. Férutom en breddning av basen for energiskatten
och en hojd koldioxidskatt bryts en sérskild trafik- och
miljoskattekomponent ut ur energiskatten for drivmedel for att pa
ett tydligt satt beakta miljoeffekter utdver utslappseffekter,
exempelvis trangsel och forslitning pa vagnatet. Regeringen
framholl samtidigt att en trafik- och miljoskattekomponent i ett
reformerat energiskattesystem bor kompletteras med andra
atgarder for okad miljorelatering av den samlade vagtrafikbeskatt-
ningen. Harvid ndmndes att en O&versyn bor goras av de
sammantagna effekterna av alla trafikrelaterade skatter och att
malsattningen ar att oka trafikbeskattningens samlade miljostyr-
ning sa att vagtrafiken darmed betalar sina samhallsekonomiska
kostnader.

Som en féljd av den ndmnda programforklaringen gav regeringen
denna utredning i uppdrag att se over vagtrafikbeskattningens
utformning. | utredningens direktiv sdgs att utredaren skall ta
héansyn till arbetet med Skattevaxlingskommitténs energiskatte-
modell och den foreslagna trafik- och miljoskattekomponenten och
understka lampligheten av att, i enlighet med kommitténs forslag,
bryta ut en sddan komponent ur energiskatten for att ta hansyn till
de samhallskostnader som orsakas av miljopaverkan och andra
kostnader som dr trafikrelaterade (dir. s. 11).

Mot denna bakgrund och med utgangspunkt i det material som
vi har presenterat ovan redovisar vi i det foljande utredningens
Overvdganden om den nadmnda komponenten som en del i
drivmedelsbeskattningen. | bilaga 4 till betdnkandet finns en
expertanalys med olika rakneexempel.
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7.4.2  Vara slutsatser

Hur pass dgnad & TM for internalisering av olika externa
effekter?

SIKA har i sitt remissvar Over utvdrderingen av den presenterade
energiskattemodellen framhallit att TM primart far antas ha varit
avsedd for sadana samhéllsekonomiskt motiverade avgifter som
inte har med energianvandningen att gbra utan som svarar mot
andra externa effekter av trafiken. Enligt SIKA:s uppfattning &r
emellertid dagens energibeskattning inte &gnad att fanga in de
externa kostnader som det har ar fraga om. Végverket ar inne pa
liknande tankegangar.

Vi kan for var del i huvudsak instdmma i de synpunkter som har
framforts. Det galler sadana kostnader som hor samman med t.ex.
trangsel, buller och olyckor. Anledningen till detta stéllnings-
tagande ar féljande. Drivmedelsskatten kan differentieras med
hansyn till drivmedlens kemiska sammanséttning och alltsa inte
med hansyn till de faktorer som ger upphov till de ndmnda externa
effekterna. For trangsel ar fragan om var fordonet framférs (och
vid vilken tidpunkt pa dygnet) av stor vikt snarare an
bransleforbrukningen. For buller blir fordonets konstruktion av
stor vikt jamfort med bréansleférbrukningen. For olycksfall blir
forarens beteende, fordonets konstruktion och vdgarnas sikerhet
av stor vikt jamfoért med bransleférbrukningen.

Nar det galler kostnaderna for slitaget pa véagnatet kan
sambandet mellan effekten och drivmedelsbeskattningen antas vara
nagot storre, dock fortfarande relativt lagt. Hur stort slitaget blir
beror bland annat pa fordonets egenskaper, sasom vikt, fjadring
samt var fordon framférs (hur stor barighet vdgen har). | bilaga 4
visas att marginalkostnaden for slitage skiljer sig avsevart mellan
personbilar och tyngre lastbilar relaterat till liter bréansle. | dag
beaktas den kostnaden genom att fordonsskatten &r differentierad
bland annat med hénsyn till fordonens vikt.

Relationen mellan externa effekter och brénsleférbrukning (och
darmed beskattning) kan goras nagot starkare om man kopplar
energibeskattningen, men aven TM-komponenten, till de olika
bransleslagens energiinnehall. Ett sadant exempel presenteras i
bilaga 4. Intentionen bakom detta dr att ett bransle med l&agre
energiinnehall inte mojliggér en lika lang korstracka som ett
bransle med hogre energiinnehall (vid jamforbara bilar). Med andra
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ord, om det krdvs mer bréansle for att kéra en mil blir skatten (eller
TM) hogre per mil, eftersom man betalar skatten efter liter brénsle
och inte efter korstricka. Samtidigt beror bransleférbrukningen till
overvagande del pa motorns verkningsgrad och fordonets vikt.

Till detta kommer andra problem som &r férknippade med
drivmedelsbeskattningen och som hdmmar mdjligheterna att
korrigera for negativa externa effekter. Sdsom Vagverket har namnt
kan namligen granshandelsproblem uppsta vid differentieringarna
och problem kan ocksa uppkomma med hénsyn till att framfor allt
dieseloljan anvands &ven utanfor trafiksektorn.

Ytterligare att beakta 4r beskattningsformens styreffekt. Aven
om effekterna kan internaliseras, dvs. att de som orsakar skadorna
verkligen betalar for dem, kan styreffekten av skatten vara lag.
Samhallets mal inom vissa omraden nas inte.

Styreffekten hanger samman med efterfrageelasticiteten
(priskansligheten). Vid lag efterfrageelasticitet minskar inte
anvandningen eller minskar lite om man hojer priset pa en vara,
t.ex. genom skatt. Vid hog efterfrageelasticitet uppnas daremot en
minskad anvandning vid en lag prisforandring och man kan dari-
genom fa en stark styrning via skatten. Bensin ar typiskt sett en
vara med relativt lag efterfrageelasticitet, sarskilt pa kort sikt. Den
har dven en hdg inkomstelasticitet, vilket ger en motverkande
effekt. Ju hogre inkomster i ekonomin vi far, desto mer tenderar vi
att kopa bensin. Trots att relativpriset for bensin har tkat ganska
mycket sedan 1970-talet har den totala bensinforbrukningen Okat
kraftigt i Sverige. — Angéende styrmedel och styreffekter, se vidare
Trafikbeskattningsutredningens slutbetdnkande SOU 1999:62,
s. 50 ff.

Kan TM anvandas for att differentiera mellan olika
drivmedel/drivmedelskvaliteter?

Sasom SIKA har framhallit ar det trots de brister som en TM har
mojligt att anvdnda den for att skilja mellan miljomassigt bra
respektive daliga alternativ, bade vad galler drivmedelsslag och olika
kvaliteter av drivmedel. Drivmedelsskatten kan ju, som namnts,
differentieras med hénsyn till branslenas kemiska sammanséttning
och aven efter energiinnehall mellan olika bransleslag. Nar det
géller miljoeffekterna ar, sisom framgar ovan i avsnitt 7.3, harvidlag
kopplingen till utslépp av specifika kolvaten samt risk vid
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hanteringen de mest relevanta faktorerna. Man maste dock ha i
minnet att TM 4aven i nu aktuella hanseenden blir svar att
bestdimma. Basen for TM bor darfor bli de branslespecifikationer
som géller enligt lag eller faststalld standard. Sarskilt stort intresse
torde drivmedelsbeskattningen inklusive TM kunna fa for en
styrning mot 6kad anvandning av biobaserade drivmedel, dvs. for
att skilja mellan béttre och sdmre biodrivmedel.

Annan anvéndning av TM?

Det &r givetvis 6nskvért och angeldget att vagtrafikbeskattningen
utformas pa ett sadant satt att kopplingen till miljoeffekterna
framgar sa tydligt som mojligt. Ovan har vi kommit fram till att
kopplingen mellan TM och vissa miljoeffekter &r noll eller mycket
ldg men att kopplingen i vissa andra fall ar storre. | de senare fallen
blir givetvis den pedagogiska effekten storst.

Av exemplen i bilaga 4 kan olika slutsatser dras, t.ex. angédende
relationen mellan beskattningen pa bensin respektive beskattningen
pa dieselolja samt relationen mellan beskattningen olika
miljoklasser emellan. Det ligger emellertid utanfor vart uppdrag
betraffande TM att har gd in pd dessa sporsmal. Vart
utredningsarbete angdende TM géller om det ar lampligt att bryta
ut en saddan komponent ur energibeskattningen, alltsa den mera
tekniska sidan av TM.

Sammanfattning

TM &r anvandbar inom drivmedelsbeskattningen for att skilja
mellan olika bransleslag och bréanslekvaliteter.

TM ar ocksa anvandbar for att illustrera drivmedelsbeskatt-
ningens struktur med inriktning pa bland annat miljoeffekter. Den
har saledes en pedagogisk effekt.

TM é&r har — och enligt utredningsdirektiven — knuten endast till
drivmedelsbeskattningen. Vi skall emellertid studera olika system
eller kombinationer av system for beskattning av véagtrafiken. Har
kommer exempelvis kilometerbeskattningen in i bilden. Det &r
darfor omgjligt att i dag ta stéllning enbart till en TM inom
drivmedelsbeskattningen. Fore ett stéllningstagande till TM Over
huvud taget maste man ha 6verblick dver olika beskattningssystem
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och deras inbérdes relationer. Det kan exempelvis tdnkas att en TM
kan bli aktuell i annat sammanhang &n inom drivmedelsbeskatt-
ningen. Ett helhetsperspektiv maste efterstravas. Vi aterkommer
till dessa stéllningstaganden i vart slutbetankande.
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8  Akerinaringens
konkurrenssituation

Utredningens dvervaganden: Vart uppdrag omfattar den samlade
vagtrafikbeskattningens olika delar, dvs. drivmedelsbeskattningen
(dieseloljebeskattningen) och uttaget av fordonsskatt inklusive
végavgiften. Sveriges i ett europeiskt perspektiv hdga s.k. 16nebi-
kostnader (arbetsgivaravgifter), som tycks vara den kostnadspost
som tynger svensk akerinaring mest i konkurrenshanseende, faller
darfor utanfor vart verksamhetsfalt.

Den svenska skattenivan for dieseloljebeskattningen ligger lagt i
mellanskiktet bland jdmforbara lander. Bland annat detta skél talar
mot en sankt skattesats nu for dieseloljebransle.

Uttaget av vagavgift for tunga godsfordon, den s.k. Eurovinjett-
avgiften, dr reglerat i avtal med 6vriga i Eurovinjettsamarbetet
deltagande l&nder. Utredningsuppdraget omfattar inte att nu
dvervaga nivaer och andra forutsattningar for uttaget av denna.

Uttaget av fordonsskatt uppgar till endast en liten del av de totala
kostnaderna for ett fordon, i allmanhet cirka tre procent av ett
akeris totalkostnader. En siankning av skatteuttaget skulle darfor i
och for sig fa endast ett litet genomslag pa kostnadsbilden. For att i
viss man vanda trenden i kostnadshanseende och pa lite langre sikt
astadkomma en mer gynnsam konkurrenssituation for akeri-
néaringen bor dock fordonsskatten justeras.

| detta sammanhang bor uppmarksammas att den tunga trafiken
star for en stor andel av de totala utslappen av bland annat
kvaveoxider och partiklar. For att minska vagtrafikens negativa
miljopaverkan ar det darfor nodvandigt att eventuella skatte-
forandringar har en tydligt miljostyrande karaktar.

For att samtidigt bade forbattra den svenska akerinaringens
konkurrensforutsattningar och minska végtrafikens negativa miljo-
paverkan och uppna en onskvéard miljostyrning foreslar vi nu en
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differentiering av fordonsskatten utifran obligatoriska emissions-
nivaer, se avsnitt 10.

Darutéver maste en justering ske i hojande riktning av
fordonsskatteskalan i vissa segment for att den bland annat skall
uppfylla EG:s minimikrav vad galler skattenivaer. Se &ven har
avsnitt 10.

8.1 Utredningens uppdrag m.m.

Vid dversynen av vagtrafikbeskattningen skall utredaren framfor
allt beakta miljo-, trafiksdkerhets- och konkurrensaspekter.
Hansyn skall ocksa tas till transportsystemets effektivitet, med
utgangspunkt i transportsektorns kostnadsansvar sasom det
uttrycks i riksdagens transportpolitiska beslut fran ar 1998 (jfr
prop. 1997/98:56 samt avsnitt 6 ovan). Enligt detta beslut skall
grundprincipen vara den, att de skatter och avgifter, som tas ut av
trafiken och ar tranportpolitiskt motiverade, skall grundas pa ett
vél definierat kostnadsansvar som &ven tar hansyn till de externa
effekter som trafiken medfor.

I utredningsdirektiven beskrivs kortfattat den nya konkurrens-
situation som intratt for den svenska akerinaringen i och med
Sveriges medlemskap i Europeiska unionen (s. 9). De senaste aren
har de svenska dkerier som utfor internationella transporter och
som tidigare varit verksamma pa en reglerad marknad blivit aktorer
pa en gemensam transportmarknad dar de konkurrerar med 6vriga
EU-landers akerier. Den 1 juli 1998 utsattes aven inrikestrafiken i
medlemsstaterna for konkurrens genom att cabotagetrafiken i
princip sldpptes fri inom EU. Med cabotagetrafik avses rétten att
utfora tillfalliga inrikes vagtransporter i en annan stat utan att ha
site eller vara etablerad i den staten, jamfor radets forordning
(EEG) nr 3118/93 av den 25 oktober 1993 om forutsdttningar for
transportforetag att utfora inrikes godstransporter pa vag i en
medlemsstat dar de inte ar etablerade. Aven bilateralt med linder
utanfor EU har marknaderna éppnats under 1990-talet. En 6kande
andel av transporterna inom samt till och fran Sverige utférs nu av
akerier som 4ar etablerade i andra ldander och som i huvudsak
beskattas i sina hemlander. | vart uppdrag ingar att vid dversynen
beakta akerindringens konkurrenssituation for de delar av
uppdraget som paverkar denna situation.
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8.2 Bakgrund

I det foljande redovisas innehallet i olika beslut som fattats och
rapporter som lamnats under senare tid och som behandlar fragor
med direkt baring pd akeriniringens konkurrenssituation. Aven
vissa skrivelser fran branschorgan m.fl. redovisas. Materialet
presenteras huvudsakligen i kronologisk ordning efter tillkomst-
datum. Sist gors en begrdnsad ekonomisk-teoretisk utblick
angéende skatter/avgifters betydelse for den internationella
konkurrenskraften.

8.2.1  "Véaxjostudien”

Institutet for Transportekonomi och Logistik (ITL) vid
Hogskolan i Vaxjo genomfdrde under perioden april-juni 1998 ett
projekt om éakerinaringens kostnads- och konkurrensvillkor. Inom
ramen for projektet bedémdes konsekvenser av nuvarande och
framtida situation och utveckling samt ldmnades vissa forslag till
atgarder. Till projektet fanns en styrgrupp knuten med represen-
tanter for Svenska akeriforbundet, Svenska Transportarbetare-
forbundet och Biltrafikens Arbetsgivareférbund.

I en rapport den 26 juni 1998 konstateras att de konkurrens-
nackdelar som svenska akare har gentemot utlandska framfor allt
ligger i kostnadshilden. De tre storsta kostnadsposterna &r
avskrivningar och réntor, drivmedel samt I6nekostnader. Lonekost-
naderna uppgar till mellan 40 och 45 procent av de totala
kostnaderna. Det dr den enskilda kostnadspost dar skillnaderna i
forhallande till utlandska foretag ar storst. Bland andra faktorer
som paverkar konkurrensen namns i rapporten kontroller,
sanktioner, verkstallighet, cabotage, végavgifter, drivmedelspriser
och miljorestriktioner.

Branschens struktur genomgar en forandring och det skapas
stora foretag och sma nischforetag. De svenska utrikesakerierna har
tappat stora volymer till utlandska konkurrenter. De anlitar dels
utlandska chaufforer, dels utlandska dragbilsakerier samt etablerar
verksamheter i andra lander.

Enligt rapporten drabbar skillnaderna i konkurrensforutsatt-
ningar, forutom &kerierna, &ven sysselsattningen, miljon,
trafiksakerheten och samhallsekonomin. Foljande missforhallanden
och forslag till atgarder lyfts fram.
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— Utléndska fordon som trafikerar Sverige tankar inte dieselolja i
miljoklass 1. Tankning sker utomlands med forlorade skatte-
intakter som foljd. En sankt skatt pa energi skulle medfora att de
utldndska fordonen i stéllet tankas i Sverige.

— Utlandska forare bryter i hogre grad (cirka tre ganger oftare)
mot svenska regler om kor- och vilotider m.m. an vad svenska
forare gor. Utmatta straff verkstélls dock inte. I de flesta andra
lander drivs boter in pa plats eller halls fordonet kvar tills boterna
betalats, vilket borde ske &ven i Sverige. Det krévs 6kade resurser
till trafikpolisen och en hojd status for trafikbrotten inom aklagar-
och domstolsvésendena.

—Det ar for narvarande svart att kontrollera att vagavgift
betalats, eftersom avgift i regel kravs endast for motorvagsdelen av
en vagstrackning. FOr att gora det mojligt for polisen att genom-
fora en effektiv kontroll bor avgiften gélla sammanhdngande
végstrackor.

— Eftersom olika regler géller for cabotagetrafik och vanlig
inrikestrafik bor det finnas en grans for hur lange cabotagetrafiken
skall anses tillféllig”.

8.2.2  SIKA Rapport 1999:5 — Akerinéringens
kostnadsstruktur och konkurrenssituation

Statens Institut for KommunikationsAnalys, SIKA, fick i december
1998 regeringens uppdrag att analysera kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska akerinaringen (del 1). |
uppdraget ingick dven att studera hur tillforlitlig information i
fortsdttningen bast tillhandahalls som underlag for bransch-
utvecklingen och beskattningen (del 2).

Uppdraget kom till efter det att regeringen sommaren 1998
uppvaktats genom en skrivelse gemensamt av Biltrafikens
Arbetsgivareférbund, Svenska Transportarbetareférbundet och
Svenska akeriforbundet. Med aberopande av Vaxjostudien (se
ovan) pekades i skrivelsen pa att hogre kostnader for svenska
akerier leder till samre konkurrensforutsittningar jamfort med
utlandska konkurrenter. Organisationerna kravde darfor att
atgarder vidtas for att sanka naringens kostnader med minst
20 procent, samtidigt som tillsynsmyndigheterna ges stirkta
resurser for en effektiv och rationell kontroll av efterlevnaden av
trafiklagstiftningen.
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SIKA genomfdrde arbetet med uppdragets del 1 i samarbete med
representanter for de namnda organisationerna samt tva enskilda
dkerier. Faktaunderlag fanns sedan tidigare hos naringens
foretradare. Vidare upphandlades tva studier. Den ena studien
rorde nédringens kostnadsforhéllanden och utférdes av Ohrlings
PriceWaterhouse Coopers. Den redovisades for SIKA den 12 maj
1999. Den andra studien behandlade skatter och avgifter i nagra
utvalda l&nder, ndmligen Danmark, Nederldnderna, Polen och
Tyskland, i jdmférelse med Sverige. Den utfordes av SET
Auktoriserade Revisorer och lamnades till SIKA den 29 april 1999.

I konsultrapporten den 12 maj 1999 avseende kostnadsjamforel-
ser visas att de svenska fOretagen har de hogsta personal-
kostnaderna i jamforelse med de andra undersokta linderna. Aven
de totala kostnaderna, saval enligt foretagens redovisning som i de
kalkylerade standardfallen, var hdgre for de svenska foretagen &n de
utlandska. Danmark, Nederldnderna och Tyskland visade en
kalkylerad kostnadsniva for en lang internationell transport som lag
mellan 10 och 25 procent lagre an for ett svenskt akeri med svenska
forare. Den totala svenska forarkostnaden var ocksa omkring
20 procent hogre an bade den tyska och den hollandska och cirka
6 procent hogre dn den danska. Betydande kostnadsskillnader tycks
finnas huvudsakligen for tre kostnadsposter som var och en véger
ungefar lika tungt, ndmligen

1. rorliga kostnader for bréansle, dack och service/underhall,

2. forarkostnader, och

3. foretagskostnader (central administration och kalkylmassig

vinst).

I konsultrapporten den 29 april 1999 angaende skatter och
avgifter pekas pa att Tysklands bolagsskatt & mycket hdg medan
Sverige har jamforelsevis lag bolagsskatt. Sverige har hoga
arbetsgivaravgifter i forhallande till de andra landerna medan
motsvarande danska avgifter ar synnerligen laga. | Nederlanderna
finns en reserveringsmojlighet for aterinvesteringar, som i
praktiken innebéar fortida direktavdrag, vilket enligt konsulten kan
vara synnerligen gynnsamt skattemassigt.

Konsultrapportens berékningar visar hur det relativa skatte-
trycket pa akerierna beror av lonekostnadens storlek i forhallande
till resultatet. Ju lonsammare akeriet ar, desto fordelaktigare for
bolaget ar den svenska foretagsbeskattningen. Néar l6nekostnaden
vaxer i forhallande till den beskattningsbara inkomsten vaxer ocksa
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det samlade skatte- och avgiftstrycket pa svenska aktiebolag
jamfort med aktiebolag i de 6vriga landerna.

Vidare framgar att savdl den tyska som den nederldndska
dieseloljeskatten ligger hdgre an den svenska, medan den danska &r
lagre. De skatteskillnader som finns tycks dock inte sld igenom i
marknadspriserna, utan dessa ar anmarkningsvart lika i alla l&nder
utom i Polen, som har en Kklart lagre prisniva.

I SIKA:s rapport (1999:5 del 1) konstateras att skillnader i
fordonsskatt mellan de olika landerna jamfért med 6vriga
registrerade kostnadsskillnader endast har en marginell betydelse.
Materialet ger, enligt SIKA, inte heller underlag for antagandet att
olikheter i beskattningen av féretagen skulle vara orsaken till
kostnadsskillnaderna. Foretagsbeskattningen ar ocksa likartad i de
jamforda landerna. Se vidare nedan angaende fordonsskatterna.

Institutet drar slutsatsen att det sannolikt finns en betydande
skillnad — mellan 20 och 30 procent lagre totalkostnader — mellan
det kalkylmassiga kostnadslaget hos manga utldndska akerier
jamfort med de svenska akerier som &r verksamma pa de
konkurrensutsatta marknaderna. SIKA menar att dessa kostnads-
skillnader till stor del maste tolkas som ett uttryck for fore-
kommande skillnader i totalproduktivitet mellan foretag i Sverige
som opererar pa den hoga kostnadsnivan och de studerade
utlandska foretagen, som arbetar pa en betydligt lagre kostnads-
niva. Enligt SIKA maste dessa svenska foretag vidta atgarder for att
forbattra sin produktivitetsniva. Detta kan ske bland annat genom
strukturférandringar i ndringen i riktning mot storre enheter, vilket
visats i viktiga konkurrentldnder, exempelvis i Belgien och i
Nederl&dnderna.

Aven om totalkostnadsskillnaden framst maste uppfattas som ett
produktivitetsproblem forekommer enligt institutet vissa skatte-
maéssiga och institutionella snedvridningar som, &ven om de har ett
relativt litet genomslag pa den totala kostnadsskillnaden, har stor
principiell betydelse. Det galler dels fordonsskatten, dels brister i
uppratthallandet av vissa lagar och regler.

Fordonsskatterna skiljer sig mellan landerna och éar hdogre i
Sverige dn i Ovriga jamforda lander. Trots att dessa skillnader
endast svarar for en liten del av férekommande kostnadsskillnader
uppkommer en viss snedvridning av kostnadsldget. Den reella
snedvridningen fran samhéllsekonomisk effektivitetssynpunkt
torde motivera att den samlade beskattningen av de utlandska
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fordonen (och i ndgon man de svenska) egentligen borde hojas
med hansyn till de externa kostnader dessa fordon orsakar.

Om den svenska fordonsskatten sdnks uppkommer dock ingen
ytterligare snedvridning pa de marknadssegment som &r utsatta for
internationell konkurrens. Det volymbestimmande transportpriset
bestdms av varldsmarknadspriset och en substitution av utlandska
fordon med svenska paverkar inte de externa effekternas storlek,
dvs. vare sig genom skattens trafikdampande eller internaliserande
effekt. Daremot kan en snedvridning uppkomma pa icke-
konkurrensutsatta marknader, dér en icke dnskad volymeffekt kan
uppstd. Om en skatteanpassning skulle ske, borde den darfor
begransas till att avse de fordon som anvéands pa konkurrensutsatta
delmarknader. SIKA menar ocksa att det finns skal att Gvervaga en
temporér sénkning av den svenska fordonsskatten selektivt for de
marknadssegment som &r utsatta for internationell konkurrens, i
avvaktan pa inférandet av gemensamma véagavgifter inom EU i
enlighet med EU:s vitbok ar 1998 (jfr avsnitt 6).

SIKA anser vidare att vissa snedvridningar i konkurrensen
uppkommer pa grund av brister i genomdrivandet av regelsystemet
for lastbilstrafiken i Sverige. Det finns inget sakert underlag som
visar omfattningen av regelstridiga beteenden, men institutet menar
att det av principiella skél ar viktigt med en enhetlig regelefter-
levnad, oavsett i vilket land akeriet &r etablerat och oavsett forarens
nationalitet.

En tredjedel av den pavisade skillnaden i totalkostnad beror pa
skillnader i foretagens forarkostnader. SIKA framhaller vikten av
att arbetsmarknadens parter analyserar den fragan och drar
eventuella slutsatser.

SIKA lamnar i rapporten sammanfattningsvis foljande forslag.

—En temporéar anpassning av fordonsskatten till nivan i de
viktigaste konkurrensldnderna bor Overvéagas for fordon verksam-
ma pa konkurrensutsatta delmarknader.

— Definitionen av cabotage boér klargdras genom att begreppet
"tillfallig” preciseras. En sadan definition bor dock inte goras alltfor
snav eftersom i sa fall effektivitetsforluster kan uppkomma.

— Kraftfulla atgarder bor vidtas sa att konsekvenserna av
regelovertradelser for akerier och forare blir likvardiga oavsett i
vilket land akeriet ar etablerat och oavsett forarens nationalitet. Det
innebér sannolikt att sanktionsreglerna maste ses over.

145



Akerinaringens konkurrenssituation SOU 2002:64

— Statsmakterna bor Overvaga atgarder som kan underlatta och
stimulera strukturomvandlingen inom ndringen i syfte att minska
omstallningskostnaderna pa grund av konkurrensutvecklingen.

— En selektiv sdnkning av arbetsgivaravgiften for akerinaringen
bor inte genomfoéras eftersom man dérmed skulle riskera snedvrid-
ningar i forhallande till andra branscher och effektivitetsforluster.
En dversyn av arbetsgivaravgifterna bor darfor ske i ett samman-
hang.

8.2.3 Bilaga 5 till SIKA rapport 1999:5 del 1,
Partsgemensamt yttrande 6ver SIKA:s rapport fran
Svenska akeriforbundet, Biltrafikens Arbetsgivare-
forbund och Svenska Transportarbetareférbundet

Branschen hanvisar till den genomgang av dkerinaringens kostnads-
och konkurrensvillkor som gjorts vid Hogskolan i Véaxjo, den s.k.
Vaxjostudien (se ovan), och menar att den visade att svensk
akerinaring har ett hogre kostnadslage dn naringen i sina viktigaste
konkurrentlander. Man menar ocksa att SIKA:s rapport 1999:5
bekraftar att kostnaderna for svensk akerinaring med bred marginal
Overstiger de viktigaste konkurrentldndernas. Slutsatsen &r att
kostnadsnivan forsatter svensk akerinaring i en svar konkurrens-
situation.

I synpunkterna pekas pa brister i sanktionssystemet och
kontrollen av efterlevnaden av lagstiftningen inom trafik- och
arbetsmarknadsomradena.

Branschen menar att otydligheten i vad som avses med tillfallig
cabotagetrafik” medfor patagliga konkurrensfordelar for utlandska
akerier att utfora inrikestransporter av permanent och varaktig
karaktar. Begreppet “tillfallig” cabotagetrafik bor definieras i
svensk ratt for att kunna hindra social och prisméassig dumpning pa
den svenska transportmarknaden.

I synpunkterna fors fram mojligheten till en selektiv I6sning
liknande den for sjofarten (och dess sarskilda regler for arbetsgivar-
avgifter inom den ndringen).

Branschen avvisar slutligen SIKA:s slutsats att en atgard vore att
slopa vissa loneslag eller trygghetsforsakringar.
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8.2.4  Utvéardering av SIKA Rapport 1999:5

Dr Lars Kritz har for Naringsdepartementets rakning i en
promemoria den 18 juni 2000 utvérderat SIKA Rapport 1999:5. |
promemorians inledning stalls frdgan “Finns produktivitets-
skillnader mellan svenska och utldndska akeriforetag?”

Kritz konstaterar att det empiriska underlaget for rapporten &r
synnerligen begransat, men att det anda ger en "hygglig indikation”
pa kostnadslaget och vilka kostnadsslag som paverkar kostnads-
skillnaderna (15-25 procent hogre totalkostnad per mil for ett
svenskt akeri i forhallande till de utlandska i jamforelsen). |
promemorian noteras SIKA:s slutsats om férekommande
skillnader i totalproduktivitet mellan svenska och utlandska akerier
och att svenska foretag opererar pa en hog kostnadsniva men har
lagre produktivitet dn konkurrentlandernas foretag.

Kritz menar att det &r en intressant hypotes att skillnaden i
kostnadslage ar att hanfora till lagre produktivitet i svenska akerier
och att fragan bor utredas vidare. Han anser det dock svart bade att
definiera begreppet "produktivitet” och att méata det. Produktivitet
brukar méatas som kvoten mellan produktion och insatta resurser i
produktionsapparaten. Kritz stéller fragan vilket som ar det basta
mattet pd ett akeriforetags produktion. Foradlingsvardet, dvs.
forséljningsvardet minus véardet pa inkopta varor och tjanster
brukar anses som det béasta produktionsmattet. Foradlingsvardet
kan ocksd definieras som summan av loner, lonebikostnader,
avskrivningar och vinst. Produktionen kan dven matas i
tonkilometer, fordonskilometer eller fraktintakter. Ett annat matt
ar insatta resurser, huvudsakligen arbetskraft och Kkapital.
Arbetskraft kan métas i antal anstéllda eller i antal timmar och
kapitalinsatserna i antal fordon eller i total lastkapacitet i ton.

Kritz drar slutsatsen att SIKA-rapportens underlag ar begransat
och att forskningen om akerinaringens konkurrenssituation darfor
maste ga vidare och fler och djupare analyser goras. Kritz foreslar
darfor att ett forskningsprojekt initieras, som syftar till att
analysera hur produktiviteten inom transportsektorn (frdmst
akerinaringen) kan matas. En sadan undersokning bor, enligt Kritz,
i forsta hand galla transporter som ar foremal for internationell
konkurrens.
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8.2.5  Ett transport- och naringspolitiskt program for svensk
akerinaring

I SIKA:s uppdrag att analysera kostnadsstrukturen och konkur-
renssituationen for den svenska akerinaringen (SIKA Rapport
1999:5) ingick, sdsom framgétt ovan, samrad med berdrda parter
och delrapport 1 remissbehandlades darfor inte. Yttranden kom
dock in fran Konkurrensverket, SJ och gemensamt fran Svenska
dkeriforbundet, Svenska Transportarbetareférbundet och Bil-
trafikens Arbetsgivareférbund.

Aven den under ar 1998 av regeringen tillsatta Godstransport-
delegationen (K 1998:06), se vidare nedan, kom in med skrivelser
till regeringen den 31 mars och den 21 september 1999 rdrande
konkurrensforhallandena for svensk transportnaring.

Mot denna bakgrund beslutade regeringen den 17 februari 2000
att godkénna ett transport- och néringspolitiskt program for
svensk akerinaring, som arbetats fram gemensamt inom en arbets-
grupp med representanter for Justitie-, Finans- och Narings-
departementen och som beskrivits i en promemoria daterad samma
dag. | ett antal punkter i promemorian redovisas gruppens forslag
till regeringens stéllningstaganden betraffande foljande:

1. Fortsatt analys i en arbetsgrupp tillsammans med néringen,

2. Okad samverkan for effektiv myndighetskontroll av tung
trafik,

3. Schengenavtalet och okat polissamarbete for harmoniserad
kontroll,

4. EU-arbetet — harmonisering i centrum,

5. utredning om framtida vagtrafikbeskattning for langsiktigt
hallbara l6sningar,

6. kompetensutveckling — att gdra en stark svensk sida
starkare,

7. vdgavgiftslagen — brister réattas till,
8. solvenskraven i yrkestrafiklagstiftningen preciseras,

9. kvalitetssakring, miljo- och trafiksakerhetsarbete — malet ar
varldsklass,

10. FoU — for framtidens akeribransch,
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11. statistik for battre beslutsunderlag,

12. foretags- och personbeskattning — generella atgarder som
paverkar branschen,

13. sérskilda insatser for sméaforetagare, samt

14. uppdrag till Godstransportdelegationen att utforma en
naringspolitisk strategi for transportnéringen.

Programmet togs ddarefter upp i propositionen 1999/2000:78
Andrad verksamhetsform for SJ m.m. och behandlades av
riksdagen i maj 2000 (bet. 1999/2000: TU11, rskr. 1999/2000:238).

8.2.6  SIKA Rapport 2000:10 Oversyn av forutsattningarna
for marginalkostnadsbaserade avgifter i transport-
systemet

Regeringen gav i regleringsbrevet for ar 2000 SIKA i uppdrag att
efter samrad med Banverket, Vagverket, Luftfartsverket och
Sjofartsverket genomféra en Oversyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet.

Vid berékningen av samtliga kostnader som végtrafiken orsakar
maste hansyn tas till vagtrafikens marginalkostnader. De typer av
externa kostnader som skall uppmarksammas i Gversynen &r de
som forutsétts inkluderade enligt det svenska transportpolitiska
beslutet och enligt EG-kommissionens vitbok, alltsa

— infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader),

— trangselkostnader,

— avgasemissionskostnader,

— bullerkostnader, och

— olyckskostnader.

I rapporten saknas dock berakningar av vilka intékter ett sadant
system hade forvantats kunna generera.

Att avgifterna dr marginalkostnadsbaserade betyder att de
grundats pa den samhéllsekonomiska kostnad som orsakas av
(marginellt) tillkommande trafik. Denna kostnad har en intern del,
alltsd en del som trafikutévarna kan antas beakta utan central
(statlig eller kommunal) styrning och som darmed i princip inte ar
prisrelevant. Den interna marginalkostnaden kan hénga samman
med exempelvis trafikutovarens egen tidsatgang for transporten,
slitaget pa de egna for transporten nyttjade fordonen eller den egna
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bransleforbrukningen. Det finns dven en intern del i de marginella
trangsel — och olyckskostnaderna. Daremot &r det svart att urskilja
en intern kostnadskomponent for avgas- och bulleremissionen,
dvs. hela den marginella avgas- och bulleremissionskostnaden &r
extern och prisrelevant.

Om man fran den samhallsekonomiska marginalkostnaden for
tillkommande trafik drar den interna delen kvarstar en extern del,
dvs. en samhallsekonomisk marginalkostnad, som trafikutévaren
kan antas bortse fran sa lange ingen avgift tas ut fran honom. Det
ar denna del som é&r prisrelevant (eller avgiftsrelevant).

Jamfor ocksa avsnitt 7.2.5.

8.2.7  “Jonkdpingsrapporten” — Akerinaringens
samhallsekonomiska betydelse

I en rapport fran Internationella Handelshogskolan i Jonkdping
(sommaren 2000), Akerindringens samhéllsekonomiska betydelse,
behandlas akerindringen i ett samhéallsekonomiskt perspektiv. De
slutsatser och insatsforslag som ldmnas i rapporten kan kort
sammanfattas pa foljande satt (s. 58-60).

Akerinaringen spelar en stor och véxande roll for svenskt
naringsliv och dess konkurrenskraft. Vagtransporter av gods har
okat sin marknadsandel hogst vasentligt under de senaste 30 aren.
Det dr inte framst godsmangderna som 6kat utan medeltransport-
langden for det gods som transporteras. Detta speglar dels den
Okade internationella handeln med bearbetade varor, dels
industriforetagens allt vidare sbkande av insatsvaruleverantdrer och
den vaxande uppsplittringen geografiskt av olika produktionssteg.

Transportkostnaderna utgor tillsammans med 6vriga geografiska
transaktionskostnader ett matt pa friktionen i samhallsekonomin.
Nar friktionen ar hog fungerar den som ett handelshinder som goér
det mojligt att uppratthalla ineffektiv produktion i olika regioner
pa grund av att det ar olGnsamt att transportera de aktuella varorna
fran andra regioner dar produktionen ar mera kostnadseffektiv.
Nar transportkostnaderna sanks genom att logistiksektorn blir mer
effektiv leder detta till minskad friktion och darmed till att
handelshindren reduceras. Med sjunkande transportkostnader kar
foretagens frihet att lokalisera sin produktion till de regioner som
erbjuder lagst produktionskostnader. Transportkostnaderna spelar
alltsd en hogst vasentlig roll for dynamiken och tillvaxten i
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samhallsekonomin. Det dr darfor ett vasentligt samhéllsintresse att
se till att transporterna kan ske till 1agsta méjliga kostnad.

I rapporten dras bland annat slutsatsen att dkerinaringens fram-
tida roll i samhallet &r betingad av den politik visavi dkerinaringen
som statsmakterna driver. Detta géller bland annat utbyggnad och
underhall av vaginfrastrukturen, kostnadsbelastningen pa och
regleringen av vdgtransporterna och féretagsbeskattningen i
allménhet.

Akerindringen har ett antal karakteristiska drag. Ett sédant drag
4r att det genomsnittliga arbetsstéllet &r mycket litet. Akerinaring-
en domineras av smaforetag. Ett annat sldende drag ar att det ar en
bransch med en lag utbildningsintensitet méatt i termer av andelen
sysselsatta med lang hogskoleutbildning. Dessa drag har stor
betydelse for branschens langsiktiga utvecklingsmojligheter. Sma
foretag och lag kunskapsintensitet betyder att branschens egen
utvecklingspotential med all sannolikhet ar forhallandevis lag.

For varje bransch géller att Il6nsamheten bestdms av avvagningen
mellan kostnader och produktivitet. Om vi antar att branschen har
relativt begransade mojligheter att paverka sina kostnader sa
kommer l6nsamheten i hdg grad att bestdmmas av produktivitets-
utvecklingen. Ett grundldggande kostnadselement &r ju att varje
lastbil behdver en forare. Vad som i detta ldge kan hdja
produktiviteten dr stdrre lastbilar, hogre hastighet och béttre
fyllnadsgrad. Alla dessa faktorer har emellertid ett tak som ej kan
overskridas. Vad som i det laget aterstar ar att erbjuda kunderna
béttre och fler tjanster. Ett problem i detta sammanhang &r att
akerinaringen har relativt 1ag utvecklingskapacitet inom branschen.
For att kompensera detta forhallande vore det 6nskvart att det for
branschen startades ett branschforskningsinstitut med uppgift att
utveckla tillaggstjanster for akeriforetagen. En naturlig lokalisering
for ett sadant institut ar nagot av de tre ledande logistikcentra i
landet, namligen Jonkoping, Helsingborg och Goteborg.
Branschen behéver ocksa utveckla sitt forsknings- och utvecklings-
samarbete med universitet och hégskolor som ett led i skapandet
av nya tjanster.

For de storre foretagen i akerindringen behdvs med all sannolik-
het ett managementutvecklingsprogram. Det behdvs a ena sidan ett
mer operativt inriktat utvecklingsprogram for yngre chefer och a
andra sidan ett mer strategiskt inriktat utvecklingsprogram for
foretagsledare (och blivande foretagsledare) i branschen. Lampligen
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bor sadana program utvecklas i samarbete med nagon handels-
hdgskola.

8.2.8  Godstransportdelegationens skrivelse om vissa
fordonsskattefragor

Regeringen (Kommunikationsdepartementet) tillsatte i juni 1998
en kommitté med uppgift att 6ka samverkan mellan godstransport-
systemets aktOrer och staten samt att fortydliga statens roll i detta
system. Delegationen skulle folja utvecklingen pa godsomradet
samt utveckla ett trafikslagsdvergripande synsatt med syfte att
effektivisera godstransportsystemet och gora det sékert och
ekologiskt hallbart. Genom tillaggsdirektiv alades delegationen
dven att ldamna forslag till en naringspolitisk strategi for de svenska
transportforetagen, omfattande riktlinjer for saval nationellt som
internationellt arbete, samverkansformer etc. Kommittén kallades
Godstransportdelegationen.

I en skrivelse till regeringen (Naringsdepartementet) den 31
mars 2000 lamnade Godstransportdelegationen sin syn pa vissa
fordonsskattefragor. Delegationen, som anser att utvecklingen av
harmoniserade internationella spelregler pa den gemensamma
transportmarknaden inom EU é&r av central betydelse, konstaterar
med tillfredsstéllelse att flera av punkterna i regeringens
handlingsprogram for akerinaringen behandlar de fragorna.
Godstransportdelegationen understryker vikten av en réattvis
prissattning av transporter inom unionen och av att svensk
beskattning anpassas till den internationella utvecklingen mot en
Okad territoriell prissattning. Delegationen konstaterar vidare att
den nuvarande fordonsbeskattningen innebdr en snedvridning av
konkurrensférhallandena mellan svenska och utlandska akerier med
fortsatt risk for utslagning av foretag och svensk sysselsattning
inom ndringen. En tillfallig sdénkning av fordonsskatten till den av
EU faststallda miniminivan bor darfor genomféras for sadana
tunga fordon som i forsta hand &r utsatta for internationell
konkurrens, i avvaktan pa den aviserade utredningen om den
framtida vagtrafikbeskattningen, dvs. denna utredning.
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8.2.9  Godstransportdelegationens slutbetankande

Godstransportdelegationen redovisade sitt arbete i slutbetdnkandet
Godstransporter for tillvaxt — en hallbar strategi (SOU 2001:61) i
juni 2001.

Godstransportdelegationen konstaterar att samtliga transport-
politiska delmal maste uppnas pa sikt och att hallbarhetsbegreppet
innefattar saval social som ekonomisk och ekologisk hallbarhet.
Trots ett pagaende miljoarbete aterstar, enligt delegationen, flera
problem med bland annat den ekologiska hallbarheten i gods-
transporterna i Sverige och Europa, varav koldioxidutslédppen &r det
enskilt storsta. En central fraga ar darfor utveckling av alternativa
branslen inom framst végtrafiken.

Delegationen har genomfort en sérskild analys av olika typer av
regelverk som paverkar godstransporterna, saval mer generella
(bl.a. tull, statistik, farligt gods) som trafikslagsrelaterade. | vissa
fall bhar regelverken uppfattats som hinder for utveckling av
effektiva och hallbara godstransporter.

Godstransportdelegationen menar, att en av de mest centrala
fragorna for att uppna effektiva och héllbara godstransporter ar att
genomfdra de principer om ett réattvisande kostnadsansvar for
godstransporter som redovisas i 1998 ars beslut (prop. 1997/98:56)
om svensk transportpolitik och i EG-kommissionens vitbok fran
samma ar. Principerna om “user pays” och samhallsekonomisk
marginalkostnad som bas for trafikavgifterna bor tillampas sa brett
som mojligt.

Delegationen anser att svenska transportforetag bér ha minst
likvardiga verksamhetsvillkor som vara grannlanders foretag pa en
gemensam  transportmarknad. Delegationen foreslar  vissa
néringspolitiska riktlinjer for bland annat stod till miljoarbete,
minskade sarkrav i regelverk samt EG-harmonisering och analys av
skatters konkurrenseffekter.

Godstransportdelegationen konstaterar att effektiva och hallbara
godstransporter i Sverige enbart kan uppnas genom Okat
internationellt arbete vid sidan av nationella insatser. En bred
samverkan med naringslivet i detta arbete &r viktigt.

Specifikt i fraga om vagtrafikbeskattningen anser delegationen
att nuvarande skattesystem inom tung trafik pa vdg éar
problematiskt bland annat fran konkurrenssynpunkt. Ett nytt
avgiftssystem bor i okad utstrackning bygga pa principen om
samhéllsekonomisk marginalkostnad och vara mer direkt kopplat
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till utnyttjandet av infrastrukturen och mer oberoende av
transport6rens hemvist an i dag. En 6vergang fran dagens fordons-
och branslebaserade beskattning mot en kilometerskatt torde ligga
i linje med detta synsatt. Regeringen bor, enligt delegationen, inom
EU kraftfullt arbeta for ett snabbt inforande av nya regler i Sverige
och inom unionen som medger en mer effektiv prisséttning av
vagtransporter.

Delegationen framhaller svensk akerinarings betydelse och
vikten av att behalla och starka naringen. Delegationen konstaterar
att den svenska akerinaringen formodligen ar vérldsledande nar det
géller miljéanpassade godstransportlésningar. FOr att ge néringen
med sina konkurrentldnder likvardiga konkurrensforutsattningar ar
det enligt Godstransportdelegationen angeléget att Sverige verkar
for en harmonisering inom EU av skatter och avgifter samt
regelverk och deras tillampning. Delegationen hénvisar till
regeringens handlingsprogram for svensk akerinaring och de
atgarder som foreslas dar och som pa framfor allt langre sikt kan
starka néringens konkurrenskraft. Godstransportdelegationen
pekar pa vikten av att handlingsprogrammet kompletteras med
atgarder som leder till konkurrensforbattringar dven pa kort sikt
och menar att ett forsta steg mot en harmonisering skulle kunna
vara en sankning av den fasta fordonsskatten pa tunga lastbilar till
EG:s miniminiva (jfr delegationens skrivelse till regeringen som
redovisats ovan).

8.2.10 Skrivelser som har lamnats 6ver till utredningen

Sveriges Industriférbund (numera Svenskt Naringsliv) och Svenska
akeriforbundet har var for sig i skrivelser till regeringen
(Finansdepartementet) den 9 februari 2000 respektive den 5 juni
2000 lamnat synpunkter pa beskattningen av den svenska
akerinaringen. Dessa skrivelser har lamnats 6ver till oss.

I anslutning till EG-kommissionens vitbok Réttvisa trafik-
avgifter: En modell for ett stegvist infGrande av gemensamma
avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU (se avsnitt 6.2)
menar Sveriges Industriférbund i sin skrivelse att enhetliga
avgiftsprinciper bor ge likvardiga spelregler for transport-
marknaden mellan medlemsstaterna samt mellan och inom
transportslagen. Vél dokumenterade men schabloniserade externa
kostnader bor sa langt mojligt internaliseras. Industriforbundet

154



SOU 2002:64 Akerindringens konkurrenssituation

avvisar forslaget till en ny kilometerskatt och anfér som skal for
stallningstagandet svarigheten att fa fram tillrackligt detaljerade
data fOr att ange marginalkostnaderna. Forbundet foredrar i stéllet
géllande bransleskatter, med en skattebelastning som &r beroende
av avstand, differentierad efter branslekvalitet och typ av brénsle.
Industriforbundet framhaller att Sveriges kostnadslage och
geografiska situation maste vagas upp av en forhallandevis lagre
skatte- och avgiftssituation.

Aven Svenska akeriforbundet behandlar fragan om inférandet av
ett kilometerskattesystem. Forbundet pekar pa en rad forut-
sattningar som maste vara uppfyllda for att ett sadant skall kunna
inforas i Sverige. Detta kan ske endast om det infors i Ovriga EU-
lander. Sveriges speciella forhallanden maste vidare beaktas nar det
galler mindre trangsel pa vagnatet, lagre emissioner till foljd av
landets geografi, landets glesa befolkning och miljéegenskaperna
hos dieseloljan av miljoklass 1 samt den hogt utvecklade trafik-
sakerheten. En kilometerskatt far inte innebara en hogre, icke
harmoniserad skattenivd for den svenska tunga lastbilstrafiken.
Systemet maste vara enkelt att tillimpa och maste beakta
integritetsaspekterna. Investeringskostnaderna for fordonsdgaren
maste vara laga. Det maste finnas en forstaelse och acceptans for
den tekniska utformningen och mojligheterna till fusk maste vara
begransade.

8.2.11 Svenska akeriférbundets skrivelse till utredningen den
12 december 2001 med synpunkter och férslag

Akeriforbundet (SA) hanvisar till det av riksdagen antagna
handlingsprogrammet for svensk akerinaring (avsnitt 8.2.5 ovan)
och anser att regeringen ar forpliktigad att vidta skyndsamma
atgarder som forbattrar svensk akerindrings konkurrenssituation.
Forbundet hanvisar ocksa till Godstransportdelegationens arbete
(avsnitt 8.2.8 och 8.2.9) och dess forslag om sénkt fordonsskatt.
Darefter foreslas foljande atgarder.

Lonebikostnaderna

Séavil rapporten fran Vaxjo Universitet (1998) som SIKA:s studie
(1999) visar att 16nebikostnaderna, dvs. arbetsgivaravgifterna, ar
den Kkostnadspost som tynger svensk &kerindring mest i
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konkurrenshénseende. Enligt en rapport (daterad 2001-11-08)
fran Ragne Wiberg, f.d. kanslichef vid Kommunikations-
departementet och expert pd EU-relaterade transportfragor,
foreligger det inga hinder enligt EG-ratten for en enskild
medlemsstat att sdnka arbetsgivaravgifterna for en enskild
bransch.

Liknande atgarder har dessutom redan skett i Sverige for
foretag i t.ex. Norrland och till en enskild néring, sjofarten,
genom sjofartsstodet.

SA 6nskar darfor att en sankning av arbetsgivaravgifterna for
svensk dakerinaring kommer till stdnd med maélet att detta,
tillsammans med andra &tgarder, sinker svensk akerinirings
kostnadslage sa att det motsvarar det i konkurrentlanderna (cirka
20 procent langre).

Fordonsskatten

Fordonsskatten for tunga lastbilar bor sinkas till EU-miniminiva.
Dérutdver foreslar SA en ytterligare sdnkning i enlighet med EU-
miniminiva for lastbilar med Iluftfjadring. En sankning av
fordonsskatten har som tidigare ndmnts &ven foreslagits av
Godstransportdelegationen och SIKA.

Drivmedelsskatterna

SA foreslar att drivmedelsskatten sénks till EU-miniminiva for
miljoklass 1-dieseln. En sddan sankning skulle leda till att de
utlandska dkarna som opererar i Sverige skulle vélja att tanka den
svenska dieseln i storre utstrdckning &n vad som i dag é&r fallet.
Det skulle leda till att skatteintdktsbortfallet av en skattesankning
inte skulle bli s& stort samt att miljon forbattrades eftersom den
svenska dieseln &r varldens renaste diesel.

Miljodifferentierade skatter

Utbver de ovan foreslagna sankningarna av fordonsskatten
foreslar SA att lagstiftningen &ndras s att det gors mojligt att
sénka fordonsskatten for kommande Euro 4 lastbilar. Sinkningen
bor gélla till dess att Euro 4 blir obligatorisk, dvs. den enda
miljoklass som far siljas av nya lastbilar.
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Nar det sker sanks fordonsskatten i stéllet for lastbilar i Euro 5
osv. En sadan atgard skulle paskynda en fornyelse av fordons-
parken vilket skulle fa positiva miljoeffekter. | dag ar Euro 3
obligatoriskt.

Avslutning

Svensk akerindrings kostnadslage ligger cirka 20 procent Gver
konkurrentlanderna. SA onskar att en kombination av ovan-
stdende forslag till atgdrder vidtas for att sanka svensk ékeri-
nérings kostnadsldge med cirka 20 procent.

8.2.12 Utredning om effektivare botesverkstallighet vid
trafikbrott, m.m.

Regeringen har den 14 juni 2001 beslutat tillkalla en sérskild
utredare for att skapa effektivare botesverkstéllighet vid trafikbrott
(dir. 2001:50). Utredaren skall 6vervdga behovet av att &ndra det
svenska regelverket for att i storre utstrackning an i dag forma
utlandska forare — och i férekommande fall utldndska fordonségare
— att betala boter och avgifter som har alagts for forseelser mot
trafiklagstiftningen. Om utredaren finner att det finns ett sadant
behov skall han foresla lampliga forandringar i regelverket. De nya
reglerna skall uppfylla grundlaggande krav pa rattssakerhet, vara
proportionerliga och inte vara diskriminerande pa grund av
nationalitet. Vidare skall reglerna vara tillampliga endast pa boter
som adomts for och avgifter som faststallts pa grund av forseelser
mot trafiklagstiftningen och saledes inte gélla utanfor denna
lagstiftning.

8.2.13 Ekonomisk teori

Enligt géngse nationalekonomisk teori anses miljoregleringar
(i begreppet ingar aven ekonomiska styrmedel som miljoskatter)
medfora okade kostnader och darmed negativ paverkan pa fore-
tagens internationella konkurrenskraft. Tillgangen till produktions-
faktorer och priserna pa dessa (arbetskraft, naturresurser, energi
och kapital) ar avgorande. Ett foretag eller ett lands konkurrens-
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kraft harror fran dess mojligheter att nyttja komparativa fordelar i
form av storre tillgdng och lagre kostnader.

Under senare ar har dock den traditionella uppfattningen
ifragasatts. 1 frontlinjen for denna uppfattning gar Harvard-
professorn i foretagsekonomi Michael E Porter. Porter menar att de
traditionella nationalekonomerna maste “knuffa ned” tankandet
om priskonkurrens och lata kvalitetskonkurrens och forsaljnings-
anstrangningar fa ett storre inflytande i teorin. Enligt hypotesen
kan en alltfor god tillgang pa billiga produktionsfaktorer pa sikt
underminera snarare an forbattra konkurrenskraften, eftersom
fOretagen inte tvingas att standigt effektivisera produktionen. Ett
exempel utgdr Japan, som lange har haft hdga bensinpriser, vilket
bidragit till att man dar har utvecklat energisnala bilar och annan
energisnal teknik. Detta star i skarp kontrast till utvecklingen i
exempelvis Ryssland.

Porter och Claas van der Linde menar i artikeln Towards a New
Conception of the Environment — Competitiveness Relationship,
Journal of Economic Perspectives (vol.9, nr4s.97-118), att
miljoregleringar av “ratt sort” kan ge Dbéttre produktivitets-
utveckling och darmed forbattrad konkurrenskraft. Med “rétt sort”
menas bland annat att miljoregleringen (eller miljéskatten) skall

—leda till att ineffektivitet avsldjas och att maximala forut-
sattningar skapas for foretag att vara innovativa,

—vara resultatbaserad och inte metodbaserad, dvs. att man i sa
stor utstrackning som mojligt skall stalla krav endast pa
utslappsmangder i stallet for anvdndning av viss teknik eller vissa
metoder,

— undanrdja osdkerhet om investeringsbeslut i framtiden.

Porter och van der Linde framhaller att foretagen i ryggen”
maste ha en stringent miljopolitik, som ger stabila spelregler under
en langre tid. Med en sadan miljopolitik kan det allmanna milj6-
medvetandet hdjas. Konsumenternas preferenser fordandras och
darmed utsatts foretag for patryckningar, som de maste anpassa sig
efter. Porter och van der Linde medger att strikta miljoregleringar
dven kan ge kostnader, sdrskilt pa kort sikt och att det galler att
vara medveten om dessa. Med réitt sorts reglering kan man
stimulera en innovationsprocess, som gor att foretagen okar
kvaliteten pa produkten eller effektiviserar i produktionen, och
kostnaderna kan minskas eller neutraliseras. Pa lang sikt kan det
dessutom innebdra en positiv omstrukturering. Vissa foretag
konkurreras ut samtidigt som nya, mer miljévénliga och effektiva
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foretag kommer in pa marknaden. De inhemska foretagen kan aven
vara "forst pa plan” pa nya varldsmarknader, om regleringarna inom
miljoomradet framdver skarps transnationellt.

En miljoskatt som tacker externa effekter och alltsd ger lagre
skatt for produkter eller produktion med lagre miljopaverkan kan
vara en sadan av “ratt sort”, om den samtidigt inte ger teknik-
inlasning och heller inte andras fran tid till annan.

Porterhypotesen bygger pa antagandet att det finns outnyttjade
mojligheter att forbéattra och effektivisera foretagens produktion
och organisation, medan den sedvanliga teorin bygger pa att foretag
redan &r rationella, effektiva och vinstmaximerande. Det é&r
samtidigt svart att hitta nagot empiriskt stod i nationalekonomisk
teori som bygger pa dessa antaganden.

Mojligheten att Oka produktkvaliteten eller effektivisera
produktionen skiljer sig naturligtvis at mellan branscher, vilket gor
det svart att dra nagra generella slutsatser. En invandning mot
Porterhypotesen &r att fOretagen kommer att anvanda resurser for
att 6ka miljokvaliteten i stallet for att investera inom andra
omraden som kan ge hogre produktivitetsutveckling. — Se dven t.ex.
Skatter, miljo och sysselsdttning (SOU 1997:11) och Effektiv
anvandning av naturresurser (SOU 2001:2).

8.3 Ytterligare fakta m.m.

8.3.1 Viss statistik

Enligt statistik som Statistiska Centralbyran (SCB) tagit fram pa
uppdrag av SIKA (2001-11-29) minskade mdangden gods som
svenska lastbilar transporterade under andra kvartalet 2001 med 10
procent jamfort med motsvarande period foregaende ar.

Svenska lastbilar transporterade 81 miljoner ton gods under
perioden. Av denna godsméngd transporterades 98 procent i
inrikes trafik och tva procent i utrikes trafik. Den yrkesmassiga
trafiken transporterade 89 procent av godsméangden inom Sverige.

Danmark, Finland, Norge och Tyskland dominerade bade som
avsandarland och mottagarland av gods. Merparten, 61 procent, av
det gods som lastades i Sverige med utrikes destination
transporterades till Norge.

Svenska lastbilar utforde ett transportarbete pa 8 835 miljoner
tonkm under andra kvartalet 2001. Den yrkesmassiga trafiken
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utforde 93 procent av transportarbetet i inrikes trafik. Trafik till,
fran och i utlandet svarade for 12 procent av det totala transport-
arbetet under perioden. Det betyder att 88 procent av det totala
transportarbetet under perioden skedde inom landet.

Motsvarande statistiska uppgifter for tredje kvartalet 2001 visar
att mangden gods som svenska lastbilar transporterade minskade
med 6 procent jamfort med motsvarande period aret innan (mot
10 procent foregaende kvartal).

Svenska lastbilar transporterade 75 miljoner ton gods under
tredje kvartalet. Totalt kordes 594 miljoner kilometer, varav
89 procent i inrikes transporter, dvs. dar bade lastning och lossning
av godset skedde i Sverige. Det inrikes trafikarbetet minskade
nagot under perioden. | Vagverkets matningar av trafiken pa det
statliga vagnatet syns daremot en 6kning av lastbilstrafiken under
denna period. Den rimliga forklaringen &r, enligt SIKA, att det ar
den utlandska trafiken som 6kat.

Danmark, Norge och Tyskland dominerade bade som mottagar-
land och avsédndarland av gods som transporterades i utrikes trafik
under tredje kvartalet.

8.3.2  Vara internationella jamforelser angaende
fordonsskatten

Infor vara Overvaganden rorande akerinaringens konkurrens-
situation har vi forsokt skapa oss en bild av hur konkurrens-
situationen rent faktiskt ser ut, vilka fordon som anvénds i den
konkurrensutsatta trafiken och hur dessa fordon beskattas i Sverige
jamfort med néagra andra lander. Efter samrdd med Svenska
akeriforbundet har vi valt att jamfora med vara nordiska grann-
lander samt de lander som svenska akare i storst utstrackning
trafikerar, dvs. Danmark, Finland, Nederldnderna, Norge och
Tyskland.

I den internationella trafik som svenska akerier bedriver
forekommer vanligen fordonskombinationen dragbil med pahangs-
vagn, eftersom denna kombination &r vél anpassad for regelverket i
de flesta europeiska lander. Den anvands dock daven i hog grad av
svenska akerier inom landet. Darmed anpassas trafiken inom landet
pa ett naturligt satt till trafiken utomlands och gor det mojligt att
utnyttja fordonen eller delar av dem i saval nationell som
internationell trafik. Exempelvis kan en pahangsvagn utan dragbil
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transporteras till Sverige med férja och kdras vidare inom landet
med en svensk dragbil. P4 motsvarande sitt kan en svensk pahangs-
vagn l&mnas vid lastning och lossning vid en farja, medan dragbilen
anvands for andra transportuppgifter. Enligt Akeriférbundets
uppfattning Okar anvdndningen av dragbilar successivt i antal,
samtidigt som fordonskombinationen &r utsatt fér en stark
konkurrens fran utlindska akeriféretag som bedriver trafik i
Sverige.

Vi har mot bakgrund av nu redovisade fakta valt ut tva typfordon
for att fa ett underlag for jamforelser mellan de olika landernas
skatteuttag. Utifran antalsuppgifter fran Véagverket har vi valt dels
en tvaaxlig dragbil med en bruttovikt om 18 ton, dels en tre- eller
fleraxlig dragbil med en bruttovikt om 24 ton. | borjan av ar 2002
fanns det enligt Vdagverkets statistik drygt 4 000 fordon av den
forsta typen registrerade (varav cirka 3 000 fordon i trafik), medan
det fanns nastan 5000 fordon av den andra typen registrerade
(varav drygt 3 500 fordon i trafik).

Av de uppgifter vi fatt frin Akeriférbundet framgar att det till
dessa tva typer av dragbilar i de flesta fall anvands treaxliga
pahangsvagnar med en bruttovikt om 24 ton. | den internationella
trafiken utanfor Norden, som bedrivs av svenska akerier, anvands
som regel dragbilar med en bruttovikt om 18 ton. Detta beror pa
att det i de flesta lander utanfor Norden tillits en bruttovikt om
maximalt 40 ton for femaxlade kombinationer. Genom de anvanda
kombinationerna kan fordonen darmed fa med sig mesta méjliga
last. Dragbilar med 24 tons bruttovikt anvands i inrikestrafik och
nordisk trafik.

Av tabell 1 i bilaga 5 framgar den ungefarliga skattebelastningen
for de tva typfordonen i de lander vi valt att jamféra med. Den visar
att den svenska fordonsskatten inklusive vagavgift ligger hogst av
landerna i jamforelsen, 5000 respektive 8 000 kronor Gver nivan i
Nederldnderna, som ligger nédst hogst. Det bor dock noteras att
nagra uppgifter till jamforelsen inte har lamnats av Tyskland.

Det skall redan har sigas att nagra exakta jamforelser inte later
sig gora. Anledningen till detta ar framst att alla lander har olika
system for skatteuttag av védgtrafiken och att bestimmelser om
tillatna vikter och dimensioner for den tunga trafiken skiljer sig at.
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8.4 Séankt skatt med héansyn till akerinaringens
konkurrenssituation?

8.4.1  Utgangspunkter — summering infor vara 6vervaganden

Ovan har den svenska dakerinaringens konkurrenssituation
beskrivits. Vari bestar da den huvudsakliga skillnaden mellan
Sverige och andra lander ndr det géller konkurrenssituationen? Vi
vill infor vara 6vervaganden framhalla féljande i detta avseende.

A Skatter och avgifter

I bakgrundsmaterialet till SIKA rapport 1999:5 har jamforelser
gjorts mellan forhallandena i Danmark, Nederlanderna, Polen,
Sverige och Tyskland. Né&r det galler skatter och avgifter pekas i
rapporten pa att Tysklands bolagsskatt & mycket hég, medan
Sverige har jamforelsevis lag bolagsskatt. Sverige har hoga
arbetsgivaravgifter, dvs. s.k. I6nebikostnader, i forhallande till de
andra landerna, medan motsvarande danska avgifter &r synnerligen
laga. I Nederlanderna finns dessutom en reserveringsmajlighet for
aterinvesteringar, som i praktiken innebéar fortida direktavdrag,
vilket i rapporten beddms som skattemassigt gynnsamt.

Det bor redan hér strykas under att det i den konsultrapport
som ingar som underlag for SIKA-rapporten anmarks att det ar
svart att gora nagra direkta jamforelser mellan landerna. Det
konstateras ocksa att konsultrapportens avsnitt om véagavgifter och
fordonsskatter dr oklart och att institutets analys och slutsatser
darfor inte har grundats pa innehéllet i det avsnittet. Vilket
underlag som i stéllet lagts till grund foér jamforelserna om
vagtrafikskattebelastning framgar dock inte av rapporten.

SIKA konstaterar att den svenska fordonsskatten ar hogre &n i
Ovriga jamforda lander. Institutet drar dock slutsatsen att
skillnaderna i fordonsskatt jamfért med Ovriga registrerade
kostnadsskillnader endast har en marginell betydelse. Trots att
dessa skillnader endast svarar for en liten del av férekommande
kostnadsskillnader uppkommer, enligt SIKA, en viss snedvridning
av kostnadsldget. Om den svenska fordonsskatten sénks blir det
ingen ytterligare snedvridning pa de marknadssegment som ar
utsatta for internationell konkurrens. Déremot kan en
snedvridning uppkomma pa icke-konkurrensutsatta marknader, dar
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en icke onskad volymeffekt kan uppstda. Om en skatteanpassning
skulle ske, borde den dérfor, menar institutet, begransas till att avse
de fordon som anvéands pa konkurrensutsatta delmarknader.

Enligt en motsvarande jamforelse, som gjorts av det tyska
dkeriforbundet BGL, har den tyska akerindringen de hogsta
fordonsskatterna, medan de svenska ligger i mellanskiktet bland
Ovriga EU-lander. Nar det galler det tyska skatteuttaget bor dock
noteras att skatteskalorna har differentierats utifran vilka avgaskrav
motorn godkénts enligt. Detta medfor att en omedelbar jamforelse
inte & mojlig. — Hur det totala tyska skatteuttaget kommer att
utformas i detalj ndr den aviserade kilometerskatten infors &r &nnu
inte ként, se bilaga 5.

Vi har dven tagit del av en dansk utredning, som under ar 2000
gjorts inom Trafikministeriet. De slutsatser som dras dér pekar i
samma riktning som de ovan ndmnda studierna.

Av de jamforelser utredningen sjalv har gjort avseende fordons-
skatt och végavgift mellan olika lander kan utlésas att det inte
foreligger nagra avgorande skillnader i skattebelastning mellan
Sverige och 0vriga jamforda landerna, dvs. Danmark, Finland,
Nederldnderna, Norge och Tyskland (jfr tabell 1 i bilaga 5), dven
om Sverige ligger hogst.

En aktuell jamforelse mellan Sverige och ett antal viktiga
konkurrentldnder betréffande dieseloljebeskattningen visar att den
genomsnittliga skattenivan for ett antal jamforbara lander (se tabell
4 i bilaga 5) uppgér till 3 872 kr/m®, medan den svenska skattenivén
ligger pa 3 121 kr/m?®, vilket & under genomsnittet i jamforelsen.

De hoga svenska arbetsgivaravgifterna medfér dock att
kostnaderna for svenska akeriforetag ar betydligt hogre an i
konkurrentlanderna. Detta konstateras i saval den ovan beskrivna
Vaxjostudien som av SIKA. Av Vaxjostudien framgar att de
konkurrensnackdelar som svenska akare har gentemot utlandska
dkare framfor allt ligger just i kostnadsbilden. Lonekostnaderna
uppgar till mellan 40 och 45 procent av de totala kostnaderna och
det ar den enskilda kostnadspost dar skillnaderna i forhallande till
utldndska foretag ar storst. Enligt SIKA rapport 1999:5 dr det
kalkylmaéssiga kostnadslaget hos utlandska akerier jamfort med de
svenska akerier som &ar verksamma pa de konkurrensutsatta
marknaderna mellan 20 och 30 procent lagre. Dessa kostnads-
skillnader tolkas som ett uttryck for forekommande skillnader i
totalproduktivitet mellan foretag i Sverige som opererar pa den
hoga kostnadsnivan och de studerade utlandska foretagen som
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arbetar pa en betydligt lagre kostnadsniva. SIKA drar slutsatsen att
den svenska akerinaringens problem inte i forsta hand beror pa ett
for hogt vagtrafikskattetryck utan pa branschinterna problem, vilka
beskrivs i termer av bristande effektivitet for nédringen i stort.
Svenska foretag maste darfor vidta atgarder for att forbattra sin
produktivitetsniva, exempelvis genom strukturforandringar i
naringen mot storre enheter, vilket gjorts i viktiga konkurrent-
lander, exempelvis Belgien och Nederlanderna. — Jamfor ocksa de
slutsatser som har dragits i den s.k. Jonkdpingsstudien ovan.

Har kan ocksad noteras dr Lars Kritz utvardering av SIKA:s
rapport (jfr avsnitt 8.2.4 ovan), dar han uppméarksammar svarig-
heterna att pa ett riktigt satt mata produktiviteten inom transport-
naringen. Han framhaller att metodproblemen for en sadan
matning inte &r l6sta och foreslar ett forskningsprojekt med syfte
att analysera hur produktiviteten inom transportsektorn (frdmst
akerinaringen) kan métas. En sadan undersokning bor, enligt Kritz,
i forsta hand galla transporter som ar foremal for internationell
konkurrens.

B Cabotagetrafik och "utflaggning”

Fran akerinaringens sida har uttryckts oro for att den fria
cabotagetrafiken skulle utgora ett allvarligt hot mot svenska akare.
Detta har dock inte kunnat pavisas i nagon storre omfattning. Ett
memento ar dock, att enligt en dom den 31 oktober 2001 av
Lansratten i Skane lan (mal nr 2399-00) kan utlandsregistrerade
slapvagnar anvéndas i yrkesmdssig trafik i Sverige i obegrénsad
utstrackning. Den internationella trafiken i Sverige med utlandska
fordon har ocksd ©kat. Domen har Gverklagats och avvaktar
prévning i hogre instans.

Enligt uppgifter fran Eurostat (EU:s statistikmyndighet) har
cabotagetrafiken okat betydligt sedan ar 1991. Enligt denna
statistik svarade dock cabotagetransporterna under ar 1998 for
endast 0,20 procent av allt transportarbete som utfordes inom
EU/EES. For ar 1997 var siffran 0,24 procent. Samtidigt svarade
akerier fran BeNeLux-linderna for 60 procent av det totala
cabotaget inom omradet under ar 1997. For Sveriges del var
motsvarande siffra 7 procent. Under detta ar utfordes 68 procent
av samtliga cabotagetransporter i Tyskland, medan endast
1,8 procent av cabotaget inom EU utfordes i Sverige. Dessa siffror
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kan jamforas med det forhallandet att endast 0,75 procent av de
nationella transporterna i Tyskland utfordes av icke-tyska akerier.

Fran dkerindringens sida har pekats pa att det verkliga antalet
cabotagetransporter kan vara betydligt hégre &n vad statistiken
utvisar, eftersom morkertalet kan antas vara stort. Vad som hittills
kommit fram om cabotagetransporternas betydelse fér konkur-
renssituationen ger dock inte nagot klart belagg for att de skulle
utgdra en konkurrensnackdel som sérskilt missgynnar svensk
adkerindring.

Samma slutsats kan dras nar det galler det pastadda problemet
med “utflaggning”. Akeribranschen har uttryckt farhagor for att
konkurrenssituationen i ett langre perspektiv innebédr en fortsatt
risk for utslagning av foretag och svensk sysselsdttning inom
naringen och att svenska akerier tvingas flytta hela eller delar av
verksamheten utomlands. Bland annat har pekats pa risken att
svenska foretag hyr fordon registrerade i andra lander med
gynnsammare kostnhadsbild. En utbredd utflaggning skulle bland
annat leda till minskade fordonsskatteintakter och intikter fran
branslebeskattningen. Inte heller ndgot sadant hot har dock kunnat
beldggas.

C Billigare arbetskraft

Det finns faktorer som i andra hanseenden gynnar svenska akare.
Exempelvis tillats héar i viss utstrackning (utlandstrafik) tredje-
landschaufforer, dvs. i praktiken billigare arbetskraft, vilket ger en
viss konkurrensfordel. Av betydelse i detta sammanhang é&r
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 484/2002 av
den 1 mars 2002 om &ndring av radets forordningar (EEG) nr
881/92 och (EEG) nr 3118/93 i syfte att infora ett forartillstand.
Ett inom EU enhetligt forartillstand skall enligt forordningen i
forsta hand gélla for forare fran tredje land, dvs. lander utanfor
EU/EES, men kan langre fram krévas for alla forare. De nya
bestdmmelserna trader i kraft den 19 mars 2003.

Det kravs enligt forordningen att tredjelandsforare betalas
avtalsenliga loner for det land dar det aktuella dkeriet har sitt séte.
Detta torde, enligt var preliminara bedomning, innebéara att den
namnda konkurrensférdelen mer eller mindre kommer att ha spelat
ut sin roll.
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Det kan ocksa noteras att Tyskland enligt uppgift nyligen skérpt
sina nationella bestammelser som reglerar EU-akeriernas
anvandning av forare fran tredje land. Samtidigt har botesbeloppen
for brott mot bestdmmelserna hojts kraftigt (upp till 2,4 mkr).

D Miljoaspekter

Den tunga biltrafiken bidrar i betydande omfattning till de samlade
utslappen av luftfororeningar och buller. Enligt Naturvardsverket
kommer cirka 40 procent av vagtrafikens utsldpp av kvaveoxider
och partiklar fran tunga fordon. De svarar ocksa for cirka
23 procent av vagtrafikens utslapp av koldioxid. Enligt Naturvards-
verkets uppfattning paverkar den tunga biltrafiken mgjligheterna
att na ett antal uppstallda miljomal. Bland dessa kan namnas frisk
luft, begransad klimatpaverkan, bara naturlig férsurning och ingen
overgodning (kalla Naturvardsverkets rapport 2000-04-17 Skarpta
avgaskrav for tunga bilar i EU, forslag till foljdandringar i den
svenska bilavgaslagstiftningen).

For att nagot nyansera denna morka bild vill vi samtidigt betona
att det savél fran det allmannas som fran akerinaringens sida gors
stora anstrangningar for att komma till ratta med miljoproblemen.
Det galler exempelvis det arbete pa att infora skarpta avgaskrav for
olika typer av fordon och de anstrangningar att fa fram miljo-
vanligare bransle som sker parallellt med branschorganisationernas
krav om certifiering for miljovanliga fordon m.m. Som bland andra
Godstransportdelegationen framhallit i sitt slutbetankande ar den
svenska akerinaringen formodligen varldsledande nér det géller
miljoéanpassade godstransportlosningar. Dessa omstandigheter ar
viktiga att halla i minnet vid en jamforelse mellan akerindringarna i
olika lander. Det finns all anledning att stodja den svenska akeri-
naringen i dessa avseenden.

I fraga om skarpta avgaskrav, se vidare avsnitten 9 och 10.

8.4.2  Overvaganden

Vi vill inledningsvis podngtera att 6vervdganden som ror de ovan
ndmnda arbetsgivaravgifterna (I6nebikostnaderna) ligger utanfor
vart verksamhetsfalt, som enligt utredningsdirektiven ar den
samlade végtrafikbeskattningens olika delar. Andra avgifts- och
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skatteomraden faller sdledes utanfor vart uppdrag. Detta galler,
forutom uttaget av arbetsgivaravgifter, &ven uttaget av olika
inkomstskatter, dari inbegripet de bestdmmelser som reglerar
bilforman och tjanstebilsbeskattning samt hela mervardesskatte-
omradet.

De skattedelar som i dag omfattas av vagtrafikskatteomradet ar
drivmedelsbeskattningen (dieseloljebeskattningen) och uttaget av
fordonsskatt inklusive végavgiften.

Ovan har vi konstaterat att den svenska skattenivan for det
drivmedel som anvénds inom d&kerindringen, dvs. i praktiken
dieseloljebeskattningen, ligger lagt i mellanskiktet bland jamforbara
lander. Detta talar mot en sankt skattesats for dieseloljebransle.

Det sé&gs i EG-kommissionens senaste vitbok att EU bor arbeta
for en harmonisering inom unionen av dieseloljebeskattningen for
den yrkesméssiga trafiken. Inom unionen har darfér paborijats ett
arbete inom energibeskattningsomradet att inom ramen for
mineraloljedirektivet (jfr avsnitt 2) dels harmonisera skatteuttaget
for bensin och dieselolja, dels differentiera skatteuttaget sa att
akerinaringens skattetryck lattas. Enligt vad vi har fatt veta under
hand avser kommissionen att behandla ett sadant system under
innevarande ar. Aven denna omstindighet talar mot en temporar
sankning nu av de svenska skattesatserna pa dieselolja.

Till detta kommer att det pagar ett nationellt skattevéaxlings-
program pa energiskatteomradet. Som en del i detta program ingar
arbetet med att proéva lampligheten av att inféra en trafik- och
miljoskattekomponent i energibeskattningen (jfr avsnitt 7). Denna
komponent ar mycket lag enligt dagens skattesatser pa dieselolja.
Detta talar snarare for en hojning dn en sankning av dieselolje-
skatten.

Sammantaget gor vi den bedomningen att skatteuttaget pa
dieselolja i det har skedet inte bor forandras.

Nar det ddrefter galler vagavgiften eller den s.k. Eurovinjett-
avgiften kan vi konstatera, att utredningsuppdraget inte omfattar
att dvervaga nivaer och andra forutsattningar for uttaget av denna.
Uttaget av vagavgiften ar reglerat i avtal med 6vriga i Eurovinjett-
samarbetet deltagande lander och dessa fragor behandlas pa
regeringsniva mellan landerna.

I utredningens direktiv (dir. 2001:12) samt i nyligen beslutade
tillaggsdirektiv (dir. 2002:26) ges vi i uppdrag att analysera hur ett
eventuellt svenskt kilometerskattesystem kan utformas i enlighet
med de av riksdagen faststallda malen for trafik- och miljopolitik
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(jfr avsnitt 6). 1 samband med den analysen kommer utredningen
att behandla aven végavgiften.

Harefter aterstar att behandla fordonsskatten. Det ar framst i
fraga om denna som diskussionen om skattesankning har kretsat.
Sa har t.ex. SIKA och Godstransportdelegationen foreslagit sankt
fordonsskatt.

SIKA har kommit fram till att nivan pa den svenska fordons-
skatten ar hogre an i ovriga lander i jamforelsematerialet, men att
denna skillnad, jamfort med 6vriga registrerade kostnadsskillnader,
endast har en marginell betydelse. Om en skatteanpassning skulle
ske, borde den, enligt institutet, begrénsas till att avse de fordon
som anvands pa konkurrensutsatta delmarknader for att inte
negativa foljdverkningar skall uppkomma pa icke-konkurrens-
utsatta marknader.

Godstransportdelegationen a sin sida framhaller att det &r
angelaget att Sverige, for att framfor allt pa langre sikt stirka
naringens konkurrenskraft, verkar for en harmonisering inom EU
av skatter och avgifter samt regelverk och deras tillampning.
Delegationen pekar samtidigt pa vikten av atgarder som leder till
konkurrensforbattringar dven pa kort sikt och menar att ett forsta
steg mot en harmonisering skulle kunna vara en sankning av den
fasta fordonsskatten for sddana tunga fordon som i forsta hand ar
utsatta for internationell konkurrens ned till EU:s miniminiva.

Vad finns det da for skal att med hansyn till konkurrens-
situationen sénka fordonsskatten?

Vi kan konstatera att det &r en nagot splittrad bild som trader
fram av akerinaringens konkurrenssituation. Trots detta kan vi av
ovan relaterade undersékningar och rapporter dra slutsatsen att den
svenska akerindringen onekligen har svart att gora sig gallande i en
allt hardare internationell konkurrens. Det finns i materialet nagot
olika infallsvinklar nér det galler hur man bést skulle kunna komma
till ratta med problemen. Dessutom drar SIKA den for branschen
oférmanliga slutsatsen att — tvartom — en hojning av den samlade
beskattningen av fordonen borde 6vervigas, om man tar hansyn till
de externa kostnader som den tunga trafiken orsakar (jfr om
marginalkostnadsbaserade avgifter ovan).

Néar det géller lonebikostnaderna (arbetsgivaravgifterna), har
redan inledningsvis slagits fast att forslag om direkta atgarder som
ror dessa ligger utanfor vart uppdrag. Vi kan konstatera att
I6nebikostnaderna ar hogre i Sverige dn i andra konkurrentlander.
Det ar emellertid tveksamt om man kan védga in ett sadant
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argument for att sdnka fordonsskatten. Anses en skatt eller avgift
for hdg och missgynnande i konkurrenshdnseende bor det vara den
palagan som sdnks, inte den palaga som ligger i nagorlunda
parallellitet med vad som géller i andra lander. Dessutom skulle en
sadan atgard innebéra att principen om kostnadsansvaret skulle
urholkas.

Det har inte heller visats att farhdgorna om en kraftigt dkad
cabotagetrafik och utflaggning i ndgon hogre utstrackning be-
sannats, &ven om det givetvis ar sa att internationell trafik i Sverige
med utldndska fordon har tkat.

I de olika rapporterna fran SIKA och Godstransportdelegationen
har man emellertid kommit fram till att det ar angeldget att med
hansyn till den totala kostnadsbilden for akerinaringen, sett i
relation till kostnadsbilden i andra lander, sdnka fordonsskatten.
Det skulle ge néringen framtidstro. Utifran den ovan namnda
Porterhypotesen behdver dock en generell sdénkning inte leda till
att branschen klarar sig battre pa den internationella
konkurrensmarknaden sett pd lang sikt. Atgarder kopplade till
okade miljokrav kan i stallet ge incitament till satsningar som pa
sikt &r till gagn for utvecklingen.

Vi har nagot diskuterat hur en kortsiktig sdnkning av fordons-
skatten endast for sadana tunga fordon, som i forsta hand ar utsatta
for internationell konkurrens, skulle kunna genomforas. Vi har
dock kommit fram till att en sadan tillfallig 16sning, som skulle ske
i avvaktan pa inforandet av nagon form av gemensamma végavgifter
inom EU, inte skulle g att genomfora rent praktiskt. Vi tror
namligen inte att det skulle vara mojligt att nagorlunda objektivt
faststélla vilka fordon som faktiskt anvands i internationell trafik
och utifrén detta bestamma en konkurrenskraftig skattenivd. Aven
rattviseskal talar mot en sadan atgard.

Fordonsskatten (inklusive vagavgiften) utgor endast en liten del
av de totala kostnaderna for ett fordon, i allmanhet cirka 3 procent
av ett akeris totalkostnader. En sdnkning av skatteuttaget skulle
darfor fa endast ett litet genomslag. Akeriférbundet har dock
framhallit for oss att en skattesankning skulle vara av stor betydelse
for naringen framst pa det sattet att det skulle utgora en sedan
ldnge utlovad positiv signal och ddrmed uppfattas som ett steg i ratt
riktning for branschen i stort.

Vi har — trots den inte helt klara bilden av konkurrenssituationen
— for egen del tagit fasta pa dessa rekommendationer saval fran
branschen som fran SIKA och Godstransportdelegationen m.fl.
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For att i viss man vanda trenden i kostnadshanseende och pa lite
langre sikt astadkomma en mer gynnsam konkurrenssituation
menar vi att det finns atgarder som kan vidtas. En generell
forbehallslos sankning av fordonsskatten for alla tunga fordon bor
dock inte ske.

Som redan betonats star den tunga trafiken for en stor andel av
de totala utsldppen av bland annat kvéveoxider och partiklar. For
att minska vagtrafikens negativa miljopaverkan &ar det darfor
nddvéandigt att eventuella fordndringar har en tydligt miljostyrande
karaktéar. Att miljoperspektivet dr betydelsefullt vid utformningen
av skatteuttaget for végtrafiken bevisas dven av att skarpta
avgaskrav i enlighet med direktivet 1999/96/EG kommer att
inféras i tvd nya kravsteg. Det ar viktigt att reformer pa
avgasomradet — och miljoomradet i 6vrigt — stods av en skattelag-
stiftning som &r miljoinriktad. En generellt sdnkt skatt — utan
anpassning till miljoaspekterna — frdmjar inte utvecklingen av
miljovanligare fordon. Det kan ocksa framhallas att en ytterligare
miljéanpassning av t.ex. fordonsskatten samtidigt innebar
konkurrensfordelar for akerindaringen. Genom att skapa incitament
till nyanskaffning av fordon eller anskaffning av sarskilt miljoriktig
utrustning, t.ex. battre avgasreningssystem, uppnas namligen forut-
sattningar for battre effektivitet och darmed ocksd hojd
produktivitet och battre ekonomi. Detta ar emellertid en selektiv
atgard som helt skiljer sig fran enbart en generell skattesankning
eller for den delen en generell skattehdjning.

En differentiering av fordonsskatten skulle kunna ske utifran
obligatoriska emissionsnivaer. Vi menar att det vore en
betydelsefull atgard, eftersom utslappen fran olika fordonstyper
visar stora skillnader. En sadan differentiering skulle forbattra
konkurrenssituationen for de renare fordonen. — Jamfor i detta
sammanhang nérliggande resonemang enligt den s.k. Porter-
hypotesen, som beskrivits ovan och som i korthet innebér att
miljéregleringar eller miljoskatter av réatt typ kan starka den inter-
nationella konkurrenskraften. En sadan miljodifferentiering utgor
ocksa, enligt vart sitt att se, ett element i en langsiktig 16sning.
Langsiktighet har redan tidigare framhallits som ett starkt
onskemal fran bade akerinaringens och statens sida. Vad
akeribranschen behover &r inte tillfalliga, kortsiktiga l6sningar utan
I6sningar pa lang sikt som har chans att bli bestaende. Losningarna
pa sikt bor vara i harmoni med den internationella utvecklingen,
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dar Sverige bor driva pa for att fa ett rattvisande och i Ovrigt
andamalsenligt system for vagtrafikbeskattningen.

For att samtidigt bade forbattra den svenska akerinaringens
konkurrensforutsattningar och minska végtrafikens negativa
miljopaverkan och uppnd en onskvard miljostyrning foreslar vi
darfor nu en differentiering av fordonsskatten utifran obligatoriska
emissionsnivaer, se avsnitt 10.

Darutéver maste en justering ske av fordonsskatteskalan i vissa
segment sa att den uppfyller EG:s minimikrav vad galler
skattenivaer. En jamforelse mellan den svenska fordonsskatteskalan
med EG:s minimiskattenivaer framgar ocksa av avsnitt 10.

En annan atgard, som eventuellt kan Gvervagas i det langre
perspektivet, ar lagre skatt for fordon med luftfjadring. En del
europeiska lander har infort lagre beskattning for sadana fordon. Se
vidare avsnitt 11.

Ytterligare en aspekt att beakta vid skatteskalornas utformning
utgor trafiksdkerhetsaspekten. En generell skattesankning utan
styrning framjar inte heller trafiksakerheten. — Aven har kan paral-
leller dras med den ovan nimnda Porterhypotesen. Man kan fraga
sig om skatteforandringar kopplade till trafiksékerhet kan stimulera
innovationsprocesser pa trafiksikerhetsomradet.

Vi far anledning att i det fortsatta utredningsarbetet aterkomma
till fragor om sambandet mellan trafiksakerhet och skatteuttag.
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9 Ekonomiska incitament for nya
tunga fordon med laga utslapp
— direktivet 1999/96/EG

Utredningens Overvdganden: Vi har prévat mojligheten att i
anslutning till direktivet 1999/96/EG inftéra ett ekonomiskt
incitament i fordonsskatten for nya tunga fordon som uppfyller
vissa beslutade men annu ej obligatoriska hégre krav pa utslapp.

Naturvardsverket har beréknat att kostnaden foér avgasrenings-
utrustning skulle uppga till 16 400 kronor for nasta kravsteg
(miljoklass 2005) och till 19 500 kronor for kraven enligt miljoklass
2008.

Om uttaget av fordonsskatt sanks med motsvarande belopp
skulle de av EG beslutade minimiskattesatserna foér uttag av
fordonsskatt for tunga fordon komma att underskridas i vissa
viktintervaller. Att ge ett ekonomiskt incitament i fordonsskatten
pa satt som har forutsatts ar darfor en mindre attraktiv 16sning.

Med hansyn till EG-regleringen om s.k. statsstod till skydd for
den inre marknaden har vi inte heller funnit det lampligt att i
nuvarande lage infora ett ekonomiskt incitament for tunga fordon
som uppfyller vissa hogre framtida krav pa utslapp i form av ett
direkt ekonomiskt bidrag. Anledningen till detta ar fraimst att de
belopp som skulle vara aktuella ar for laga for att forvantas fa
nagon reell effekt.

9.1 Utredningens uppdrag

I vart uppdrag ingar att Overvaga mojligheten av att infora ett
ekonomiskt incitament i fordonsskatten for tunga fordon som
uppfyller vissa hogre krav pa utslapp. De EG-rattsliga forutsatt-
ningarna for ett sadant incitament anges i direktivet 1999/96/EG
(se avsnitt 4.2). | uppdraget ligger att, om det befinns lampligt, ge
forslag pa utformningen av ett sadant incitament samt i
forekommande fall foresla en alternativ utférandeform for ett
incitament.
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De fakta som redovisas nedan om avgasrening, bransleforbruk-
ning m.m. har vi fatt fran Naturvardsverket.

9.2 Miljoklasser, avgaskrav och avgasrening

Dagens bilpark av tunga fordon (totalvikt/skattevikt dver 3,5 ton)
omfattar cirka 71000 lastbilar och cirka 14 000 bussar. Tunga
fordon drivs néstan uteslutande med dieselolja. Eftersom dessa
fordon relativt sett kérs mer dn bensinbilar samtidigt som de har
mindre effektiv avgasrening star de tunga bilarna for en stor andel
av utslappen, frdmst av partiklar och kvéveoxider.

Tunga fordon bestar avgasreningsmassigt av ett antal olika
grupper. Fordon som &r aldre an ar 1993 brukar kallas “orenade”.
Fordon fran ar 1993 och framat delas in i tre miljoklasser beroende
pa artal och nar fordonet registrerades.

De obligatoriska avgasreningskrav som for narvarande géller for
nya fordon anges i miljoklass 2000 (tidigare miljoklass 3). Fran tid
till annan har frivilligt strangare krav funnits i miljoklasserna 1 och
2. Fran ar 2002 finns miljoklass 2005, miljoklass 2008 och EEV
(Enhanced Environmental Friendly Vehicle). Artalen i de nya
beteckningarna hanvisar till det ar da respektive kravniva stegvis
infors. Miljoklass 2005 blir definitivt obligatorisk fér nya fordon
den 1 oktober 2006 och miljoklass 2008 den 1 oktober 2009. EEV
ar en frivillig standard for sarskilt miljévanliga fordon. — Se vidare
avsnitt 4.2 ovan.

Skattestimulanser av frivilliga miljoklasser har funnits tidigare.
Syftet ar att fa storsta mojliga spridning for de produkter som
uppfyller kommande avgaskrav i fortid. Med hjalp av skatte-
differentieringen halls kostnaden for den mera miljévanliga
produkten pa samma niva som ett i 6vrigt likvardigt alternativ, som
inte har samma avgasstatus.

Avgaskraven galler for motorn till en tung bil (lastbil eller buss).
Varje motortyp ar anpassad fran fabrik och typgodkind mot
kraven. Kraven omfattar framst dieselmotorer; de fataliga bensin-
motorer som forekommer i tunga fordon omfattas inte. Avgas-
kraven &r darfor koncentrerade pa partiklar och kvéveoxider
(NO,). Med hjalp av forbéttrad dieselolja har utsldppen av dessa
fororeningar minskats genom anpassning av motorerna och i viss
utstrdckning genom avgasrening i efterbehandling.
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Avgaskraven ar uppstillda med samma gransvarden for alla
motorer till tunga fordon, oberoende av cylindervolym, effekt och
olika tekniska l6sningar. Kraven omfattar endast sjalva motorn men
karosseri och kraftoverforing inverkar ocksa pa graden av utslapp.
Detsamma géller hur fordonet i dvrigt har byggts, hur mycket det
vager, vilken last det har samt vilket luftmotstand som upp-
kommer. Aven korsatt och korforhéllanden spelar in.

9.3 Reningsteknikens betydelse for
bransleférbrukningen

Koldioxidutslappen fran tunga fordon ar betydande. Dessa utslapp
star i relation till bransleférbrukningen. Koldioxidutslappen fran
tunga fordon &r dock inte reglerade. Standardiserade provmetoder
for att ange utslapp saknas ocksa. Detta medfor svarigheter nar det
géller att beskriva trenden for brénsleférbrukning i relation till
koldioxidutslapp. Det har hdvdats att optimering av motorerna mot
strangare krav skulle vara negativt for bransleférbrukningen.
Forskning har dock visat att moderna motorer, ofta med tillamp-
ning av elektronisk styrning av motorparametrar, tenderar att
lattare kunna anpassas for att klara stréngare krav. Dessa motorer
har &ven utvecklats for battre bransleférbrukning. Kravsteget enligt
miljoklass 2000 har hunnit nds med beprovad reningsteknik.
Miljoklass 2005 kommer i Okad utstrackning att kréva efter-
behandling av avgaserna, partikelfallor och avgasaterforing (EGR).
Savitt nu kan bedémas kommer denna utrustning att paverka
brénsleférbrukningen endast marginellt eller t.o.m. kunna innebéra
en bréanslebesparing om motor och EGR kombineras pa ett riktigt
satt.

Den grafiska bilden nedan askadliggor principiellt hur renings-
tekniken fungerar contra bréansleforbrukningen, dvs. den visar
sambandet mellan koldioxidutsldgpp (CO,) och emissioner
(kvaveoxider, NO,). En sénkning av NO, kan leda till hogre
brénsleférbrukning och ddrmed hogre CO,-utslépp. En hogre grad
av rening kan med andra ord medfdra en 6kad bransleforbrukning.
Den produktutveckling (forskning) som beskrivits ovan syftar till
att flytta kurvan inat for att minska effekterna av detta samband.
Den utvecklingen kan ske antingen genom utveckling av motorerna
eller genom montering av ny utrustning (filter m.m.). Enligt
biltillverkarna & motorutveckling det béttre alternativet.
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Figur 9.1. Relation mellan utsldapp av kvdveoxider (NO,) och
bréansleférbrukning

Brénsleforbrukning
(COy)

A

>
NO,

9.4 Uppskattade kostnader for avgasrening

Naturvardsverket har i rapporten 2000-04-17, Skarpta avgaskrav for
tunga bilar i EU redovisat tekniska mojligheter att minska
emissionerna fran tunga fordons motorer och de merkostnader
som sadana atgarder for med sig. | rapporten Kkonstateras att
kvéveoxid- och partikelemissionerna dr de emissionskomponenter
som &r svarast att minska for dieseloljedrivna motorer till tunga
fordon och att utvecklingen av framtida reningsteknik darfor
framst tar sikte pa dessa fororeningskomponenter. De beraknade
kostnaderna for kommande kravsteg anges i rapporten till cirka
7 100 kronor for miljoklass 2000 (EURO I11), cirka 23 500 kronor
for miljoklass 2005 (EURO 1V) och cirka 26 600 kronor for miljo-
klass 2008 (EURO V). Nagon kostnadsberakning avseende EEV-
fordon har inte tagits med i rapporten. — Eftersom EEV-konceptet
framst &r avsett for alternativt drivna fordon kan det komma att
omfatta flera olika motortyper och kostnaden kan forvantas bero
pa motortyp.
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Naturvardsverket har for var rakning tagit fram ett uppdaterat
underlag for berdknade kostnader for séarskild avgasreningsutrust-
ning for tunga fordon. Det nya underlaget har baserats pa den ovan
namnda rapporten 2000-04-17.

I det nya underlaget konstateras att de framtagna kostnaderna
for tillkommande avgasrening baseras pa kunskapen ar 2000.
Bedomningen av vilken teknik som kommer att anvdndas mellan
sex och tio ar framat i tiden far antas vara behaftad med en viss
osékerhet. En ytterligare faktor som medverkar till osdkerheten &r
om en s.k. partikelfdlla (filter e.d.) anvénds eller ej. Redan i
rapporten 2000-04-17 gjordes en reservation betraffande partikel-
reningen och om sadan skulle komma att anvandas for att uppfylla
kraven. Mojligen skulle utvecklingsarbete dérefter kunna leda till
att enklare och billigare teknik récker for att uppfylla kraven.
Verket uppskattar att partikelrening med partikelfalla skulle kosta
cirka 10 000 kronor per fordon.

Avgasreningsutrustning for att fordonet skall uppna miljoklass
2005 beréknas enligt den nya bedémningen totalt uppga till 16 400
kronor. For att uppna miljoklass 2008 &r motsvarande belopp
19 500 kronor.

For EEV-fordon konstateras att kostnaden ar svar att uppskatta.
Det finns redan ett fatal fordon i trafik som klarar uppstéllda krav.
Dessa fordon &r dock inte serietillverkade utan har konstruerats
genom sdrskilda satsningar eller som utvecklingsprojekt. Kostna-
den fér avgasreningsutrustning i dag skulle bli betydande. For
serietillverkade EEV-fordon kan kostnaden dock férvéntas bli
betydligt lagre. Enligt Naturvardsverkets uppfattning bor man aven
for EEV-fordon rdkna med ett incitament i storleksordningen
19 500 kronor.

Naturvardsverkets nya underlag till utredningen redovisas i sin
helhet i bilaga 6.

Det kan namnas att nagon kostnad for 6kad bransleforbrukning
inte har tagits med i de framréknade beloppen. Sasom framgatt
ovan i avsnitt 9.3 torde det inte finnas skal att rakna med en sadan
kostnad. Jamfor dock nedan angaende Danmark.

Vi har inhdmtat synpunkter pa underlaget fran bilindustrin
genom BIL Sweden. Industrin har darvid pekat pa att en del av
uppgifterna grundar sig pa uppskattningar om framtiden och att
det darfor rader viss osdkerhet om dem. Viss osdkerhet anses ocksa
finnas betrdffande uppgifter som inte ar grundade pa dagsfarsk
information. — Vi instdimmer i att det ar svart att gora exakta
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kosthadsberakningar, sarskilt nar dessa ror framtiden. Ytterligare
uppdateringar och kontroller ar darfor ndédvandiga innan under-
laget anvénds for att bestdmma eventuella incitamentsbelopp.

9.5 Overvaganden

For att minska de negativa miljéeffekterna genom avgasutslépp
fran den tunga trafiken kan Gvervagas att ge biltillverkare och
fordonsagare ett ekonomiskt incitament att skynda pa utvecklingen
av battre avgasreningsteknik. Sadana ekonomiska incitament
diskuteras i Europa i form av lagre fordonsskatt for fordon som i
fortid uppfyller kommande strdngare avgaskrav eller genom ett
direkt ekonomiskt bidrag for att installera battre avgasutrustning.

Vart uppdrag gar i forsta hand ut pa att 6vervaga mojligheten att
infora ett ekonomiskt incitament i fordonsskatten for tunga fordon
som uppfyller vissa hogre krav pa utsliapp. Om detta inte befinns
lampligt skall vi i andra hand foresla en alternativ utférandeform
for ett incitament.

De EG-bestammelser som behandlar avgaskraven for fordon ar
omfattande och detaljerade (jfr avsnitt 4 ovan). Genom en sérskild
bestdmmelse i direktivet 1999/96/EG kan en medlemsstat besluta
om skattelattnader enbart for motorfordon som uppfyller de i
direktivet angivna, strdngare avgaskraven, som i Sverige har
materialiserats i de olika miljoklasserna. En forutsattning ar att
sarskilda villkor uppfylls. En skatteldttnad skall gélla alla nya
fordon som siljs pa marknaden i en medlemsstat och som pa
fornand uppfyller de sérskilt angivna grénsvdrdena. Skattel&tt-
naderna skall upphdra fran och med den dag som tillampningen av
utslédppsgrénsvérdena for nya fordon blir bindande. Det innebér att
en skattelattnad, ett ekonomiskt incitament, inte far ges under
langre tid &n till dess att den miljévénligare tekniken blir obligato-
risk vid nya typgodkdnnanden. Som vytterligare krav géller att
lattnaderna inte for nagon fordonstyp far verstiga merkostnaderna
for den tekniska utrustning som krévs for att sékerstélla uppfyllan-
det av angivna gransvarden, se artikel 3 i direktivet.

Enligt Naturvardsverkets ovan redovisade berakningar skulle ett
ekonomiskt incitament uppga till 16 400 kronor for nasta kravsteg
(miljoklass 2005) for avgasreningsutrustning och till 19 500 kronor
for kraven enligt miljoklass 2008.
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Vi var forst inne pa att foresla en sankning av fordonsskatten
med motsvarande belopp. De prelimindra berékningar vi gjorde
visade dock att en sadan sankning skulle medfora att skattenivan i
flera viktintervaller da skulle komma att understiga de
minimiskattenivaer som foreskrivs i direktivet 1999/62/EG. Enligt
vad vi har fatt veta av foretradare for EG-kommissionen, vilket
besked ocksa stammer Gverens med var egen uppfattning, ar det
inte mojligt att ga under miniminivaerna ens med aberopande av
direktivet 1999/96/EG. Den inslagna végen var darfor inte
framkomlig.

Vi diskuterade darefter en modell som gar ut pa att ge ett direkt
ekonomiskt bidrag till nya fordon som forses med séarskild
avgasreningsutrustning. Vi var angeldgna om att ett sadant system
skulle konstrueras sa att det blir praktiskt tillimpbart. Vi har darfor
haft ingaende diskussioner om detta med bilindustrin (BIL Sweden,
Scania och Volvo Lastvagnar).

Fran dessa parter har pekats pa att en incitamentsmodell maste
gynna redan fardig teknik, bade hos biltillverkare och under-
leverantorer. Skalet till detta &r att det &r en relativt kort tidsrymd
som incitamenten ar aktuella, eftersom de inte far ges under langre
tid an till dess att den miljovanligare tekniken blir obligatorisk vid
nya typgodkannanden. Ett incitament som ges innan de slutliga
specifikationskraven for en béattre miljoklass bestiamts gor det
ocksa oklart vilken teknik som egentligen kravs for att uppfylla de
hogre miljoklasskraven. Att fa exakta specifikationer for kraven ar
sarskilt viktigt med tanke pa att saddan teknikutveckling har stora
skalfordelar och séllan sker for en liten marknad.

Biltillverkarna menar att det ar av avgorande betydelse att ett
incitament inte ger upphov till provisoriska l6sningar och styrning
at "fel hall”. Som exempel pé det senare har namnts erfarenheten av
inférande av ett incitament for EURO Ill-motorer (miljoklass
2000) i flera EU-lander. Detta ledde, enligt tillverkarna, till att
NO, minskade samtidigt som CO,-utsléppen Okade (jfr kurvan i
avsnitt 9.3 ovan). Till foljd av de ekonomiska incitamenten
medfoérde den oOkade bransleférbrukningen dock inte en 6kad
totalkostnad.

For att forhindra att ny dnnu ej fardigtestad teknik "tvingas
fram” foresprakas fran branschhall en incitamentsmodell som har
retroaktiv verkan. Med detta menar man ett system dar dldre,
“smutsigare” bilar "bestraffas” i stallet for att nya renare bilar
"beldnas”.
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Bilbranschen har vidare framhallit att ett ekonomiskt incitament
som regleras pa EU-niva vore att foredra, bade med hansyn till
skalfordelar av teknikutvecklingen och den allménna strédvan att
harmonisera lagstiftningen (EG-réatten) for att underlétta konkur-
rensen pa den inre marknaden.

Det kan vidare namnas att akerindringen, som vi ocksa haft
kontakt med i denna fraga, av mer principiella skal forordar ett
sénkt skatteuttag framfor en bidragsmodell.

Vi studerade hérefter ytterligare forutsattningarna for att ge ett
direkt ekonomiskt bidrag till nya fordon som uppfyller framtida
hogre krav pa avgasutslapp och kom da fram till foljande.

Enligt EG-rétten presumeras ett ekonomiskt bidrag, som staten
ger, utgora statsstod och anses som sadant oforenligt med den
gemensamma marknaden (jfr avsnitt 4.4). Ett statligt bidrag kan
dock accepteras under vissa forutsattningar. Detta galler, savitt nu
ar av intresse, om stodet faller inom de av EG-kommissionen
beslutade miljériktlinjerna. Enligt riktlinjerna (E.1 punkterna 29
och 37) kan investeringsstdd godtas i vissa fall. Sadant stod som
mojliggor for foretag att ga langre an vad som foreskrivs i
tillampliga EG-normer kan alltsd godkannas upp till en maximal
nivi pa 30 procent brutto av de stodberattigade investerings-
kostnaderna. De stddberittigade kostnaderna maste strikt
begransas till de ytterligare investeringskostnader som kravs for att
na miljomalen.

Ett ekonomiskt bidrag till sadan sarskild utrustning som
uppfyller framtida avgaskrav skulle alltsa fa uppga till hogst 30
procent av de av Naturvardsverket uppskattade beloppen — 16 400
kronor respektive 19 500 kronor for de olika kravnivaerna — och
ddrmed innebdra ett bidrag om hdgst cirka 6 000 kronor. Vi har av
bilindustrin och akeribranschen forstatt att ett incitament av den
storleksordningen skulle bli vardemaéssigt sa obetydligt i for-
hallande till den totala investeringen i ett nytt fordon, som kan
uppskattas till mellan en och tva miljoner kronor for en lastbil och
mellan 700 000 och 800 000 kronor for en slapvagn, att det inte
skulle beaktas. Vi gbr samma bedémning.

Vi gjorde i samband med diskussionen om ett eventuellt system
med ekonomiska bidrag dven vissa forfattningsmassiga Overvéagan-
den. Var utgangspunkt var att ett bidrag bor regleras i lag, eftersom
det egentligen utgor ett alternativ till en skattelattnad. Mot detta
talar dock att dven en stor del av de i dag befintliga bidragen kan ses
som substitut for skatter och darmed ocksa borde regleras i lag,
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vilket inte ar fallet. Vidare kan av Lagradets olika yttranden i sidana
hér fall utlasas att lagform endast &r nédvandig vid for den enskilde
betungande regelverk, sasom exempelvis vid krav pa att betala en
skatt for ett fordonsinnehav. En lattnad i uttaget av fordonsskatt
skall da enligt regeringsformen regleras i lag. Om det daremot &ar
fraga om gynnande bestammelser, sasom i fallet med bidrag, kan
dessa tas in i forordning. Jamfor tex. Hogsta domstolens
avgorande i NJA 1984 s. 648. Enligt var preliminara bedémning
skulle dé&rmed bestdmmelser om ett ekonomiskt incitament for
tunga fordon med laga utslapp kunna regleras i forordningsform.

Ett incitament for de ndmnda fordonen skulle vidare kunna
utformas pa sa satt att det kopplas till att fordonet forsta gangen
stalls pa, dvs. om fordonet vid den tidpunkten uppfyller kraven for
incitament.

Vi Overvdgde ocksa nagot vilken myndighet som skulle
administrera ett sddant bidrag. Genom att knyta incitamentet till
den tidpunkt nér fordonet forsta gangen stélls pa skulle Véagverket i
sin egenskap av registermyndighet ansvara for utbetalningen av
bidraget for ett bidragsberéattigat fordon. Néarmare foreskrifter om
bidraget torde fa meddelas av Vagverket efter samrdd med
Naturvardsverket.

Infor Overvagandena om ekonomiska incitament for miljo-
vanligare tunga fordon sneglade vi ocksa pa forhallandena i 6vriga
EU-lander. Vi har fatt veta att det i Danmark finns langtgaende
planer pa att ge ett ekonomiskt incitament till avgasrenings-
utrustning i form av ett direkt ekonomiskt bidrag. Enligt den
danska lagen om incitamentsbelopp, ”Lov nr 1302 om tilskud til
visse miljovenlige lastbiler”, som beslutades av Folketinget den
20 december 2000, har incitamentsbeloppet betstamts till 10 000
danska kronor, varav 8 000 kronor for omkostnader och 2 000
kronor for 6kad bransleforbrukning (jfr avsnitt 9.3 ovan). Lagen
omfattar lastbilar enligt EURO Ill-klass (motsvarande svensk
miljoklass 2000) eller battre. Endast nya fordon &r beréttigade till
stod. — Jamfor har direktivet 1999/96/EG, artikel 3, 1 a och b, som
i fraga om skattelattnad som krav anger att lattnaden far omfatta
endast nya fordon som bjuds ut till forsaljning pa marknaden.

Enligt uppgift fran dansk sida star dock lagen i den namnda
utformningen i strid mot EG:s statsstodsregler. Beloppet 10 000
danska kronor beddms, enligt EG-kommissionens underhands-
uppgifter, vara for hogt for att falla inom de ovan namnda
miljoriktlinjerna som anger 30 procent av investeringskostnaderna
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som tak. Lagen har darfor, savitt vi forstatt, modifierats pa ett par
viktiga punkter for att anpassas till gédllande EG-bestammelser.
Bland annat har forutsattningarna for bidrag andrats sa att bidrag
endast kan utga till nya EURO Ill-fordon som registrerats efter
den 1 november 2000, dvs. efter den dag som den ursprungliga
bidragslagen beslutades. Enligt vad vi fatt veta under hand har
kommissionen, till synes med viss tveksamhet, godkadnt den
foreslagna danska ordningen.

Behandlingen av den danska modellen tyder onekligen pa att det
kan finnas betydande svarigheter att utforma ett bidragssystem
som star i overensstammelse med EG-reglerna till stod for den fria
konkurrensen (statsstodsreglerna). De krav som stélls upp innebar
ocksa att incitamentsbeloppen blir sa laga att de forlorar sin verkan
som reella miljéincitament.

Beskrivningen ovan ar den bild som vi har fatt efter studium av
relevanta EG-dokument och efter upplysningar som vi har fatt fran
foretradare for EG-kommissionen.

Utifran detta perspektiv skulle alltsa enligt var mening
incitamentsbeloppen bli sa laga att de inte kan antas ge tillrackliga
effekter i fraga om nyanskaffning av miljévanliga fordon. Vi har i
stéllet inriktat oss pa att skapa en fordonsskatteskala — i enlighet
med minimiskattesatserna i direktivet 1999/62/EG - som ger
mojlighet att pa ett mera flexibelt satt och med storre belopp
stimulera anskaffningen av bilar med goda miljéegenskaper. Denna
fraga behandlas i nastfoljande avsnitt.

Huruvida det i framtiden dessutom bor finnas ett incitament i
enlighet med direktivet 1999/96/EG far bli beroende av bland
annat den fortsatta diskussionen inom EU om hur miljdincita-
menten skall utformas. Det underlagsmaterial som vi redovisat
ovan kan darvid tjana som utgangspunkt for eventuella vidare
Overvdganden.
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10 En milj6inriktad
fordonsskatteomlaggning for
tunga motorfordon

Utredningens forslag: Fordonsskatten differentieras i syfte att oka
miljostyrningen for tunga motorfordon. Detta forbattrar ocksa
akerinaringens konkurrenssituation.

De flesta tunga fordon som uppfyller hdgre miljokrav far en
sankt skatt till i princip EG:s miniminivaer. Differentieringen
genomfors pd si satt att tunga fordon (6ver 3,5ton) som
atminstone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav som galler
for nya fordon far lagre skatt dn tunga fordon av lagre miljoklass. |
den forsta etappen motsvaras de hogre miljokraven av miljo-
klass 2000 (eller renare). For att fa lagre fordonsskatt i den andra
etappen kravs miljoklass 2005 (eller renare) och under den tredje
etappen miljoklass 2008 (eller renare). Genom denna konstruktion
byggs det in en langsiktig styrning som uppmuntrar anvandningen
av renare fordon.

Forslaget premierar béttre miljoalternativ. Det beddms Oka
anvéndningen av miljovénliga fordon genom att incitamenten att
bruka redan existerande rena fordon och att tidigarelagga kop av
nya fordon med béttre miljoklass forstarks. Forslaget gor det ocksa
mer ldnsamt att vélja ett fordon med en hdgre miljoklass an vad
som &ar obligatoriskt, eftersom den totala skatterabatten da blir
storre.

Den sénkta fordonsskatten for tunga fordon finansieras genom
en hojd fordonsskatt for latta bussar och lastbilar (hdgst 3,5 ton).
Dessa fordon &r i samma viktklasser som personbilar och anvands
dessutom i manga fall pA samma satt som sadana, men &r i dag
patagligt lagre beskattade an personbilar. Darfor ar en hojning
motiverad ocksa av andra skal an att finansiera miljostyrningen av
tunga fordon.

Fordonsskattens betydelse for akerinaringens internationella
konkurrenskraft &r visserligen inte sa stor. Forslaget bedoms dnda
underlatta konkurrensen genom att det harmoniserar den svenska
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fordonsskatten for tunga fordon som uppfyller hégre miljokrav till
i princip EG:s miniminivaer.

Forslaget innebar ocksa en forenkling av skatteskalorna genom
att bredare viktintervall, i linje med EG:s minimiskattesatser,
foreslas. Avrundning ned till narmaste 1 000 kg-intervall betyder
ocksa att manga fordon far en sankt skatt jamfort med i dag.

10.1 Inledning

Varfor tar vi upp denna fraga?

Sasom framgar av avsnitt 9 skall utredaren klarligga om det ar
mojligt att infora ett ekonomiskt incitament i fordonsskatten for
tunga fordon med laga utslapp. Incitamentet sa som det beskrivs i
utredningsdirektiven ar ndrmast knutet till direktivet 1999/96/EG.
Ett sddant incitament far inte ges langre an till dess att miljo-
vénligare teknik, som avses premieras, blir obligatorisk fér nya
fordon. Utredningen har, sasom framgar av den tidigare
diskussionen, inte funnit det lampligt att for narvarande infora ett
incitament av asyftat slag.

Vad vill vi &stadkomma?

Vi uppfattar utredningsdirektiven sd att det anses angelaget att
tillskapa nagon form av incitament for att framja anskaffningen av
miljévanlig teknik. Det alternativ som presenteras i det féljande ar
alltsd inte knutet till direktivet 1999/96/EG. Vad vi vill astad-
komma 4r i stéllet en fordonsskatteskala som ar differentierad efter
de miljoklasser for fordon som finns.

Exempel pa differentiering

Nérmast till hands ligger att hanvisa till lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga fordon. Végavgift tas ut med olika belopp
beroende pa antal axlar och vilka krav pa utslapp av fororeningar
som ett fordons motor uppfyller. Differentieringen sker efter
EURO-Klass. Se avsnitt 2.2 och bilaga 3.

Vad géller fordonsskatten finns i 14 a och 14 c §8 fordonskatte-
lagen (1988:327) bestammelser om att sadan skatt inte skall tas ut
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respektive skall avraknas for vissa nya latta fordon som uppfyller i
paragraferna angivna miljokrav.

Tidigare fanns i den numera upphévda lagen (1978:69) om
forséljningsskatt regler om miljodifferentiering/miljostyrning. En
redogorelse for dessa regler och hur de dandrades 6ver tiden finns i
Trafikbeskattningsutredningens slutbetdnkande SOU 1999:62,
s. 131 ff.

| fraga om utlandska forhallanden kan antecknas att Tyskland
har differentiering av sin fordonskatt efter miljokrav. | huvudsak
innebdr reglerna att fordonen delas in i ett antal nivaer utifran
avgaskrav, bullerniva m.m. Se narmare bilaga 5.

Slutligen skall framhallas att det i punkt 7 av preambeln till
direktivet 1999/62/EG anges att bland annat anvdndandet av
miljovanliga fordon bor uppmuntras genom en differentiering av
skatter och avgifter, forutsatt att en sadan differentiering inte
hindrar den inre marknadens funktion. I anslutning till detta bor
ocksd anmarkas att det i direktivet 1999/96/EG uttalas att detta
direktiv inte beror medlemsstaternas rétt att inbegripa utslapp av
fororeningar och andra dmnen i berékningsunderlaget for
vagtrafikskatter pa motorfordon (punkt 13 i preambeln).

Redovisningen av vart forslag

I det foljande lagger vi fram forslag till en miljédifferentiering av
fordonsskatten for dieseldrivna tunga fordon.

Redovisningen bygger pa skatteskalorna i bilaga 1 till fordons-
skattelagen (jfr avsnitt 3.2) samt motsvarande uppgifter i vagtrafik-
registret (se skattetabeller).

Vi foljer i forsta hand den svenska miljoklassindelningen for
fordon och alltsa inte den informella indelningen i EURO-klasser
(se nastfoljande avsnitt).

I det fortsatta arbetet far vi anledning att aterkomma till fragor
som ror beskattningen av de icke dieseldrivna tunga fordonen. Till
denna gruppen fordon hor bland andra siddana som drivs med
biobaserade drivmedel.
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10.2  Narmare om forslaget

10.2.1 Allméant

For alla lastbilar och lastbilsekipage med en totalvikt dver 12 ton
betalas i dag véagavgift, vilket i praktiken inkluderar lastbilar med
draganordning och minst 7 tons totalvikt pa grund av mgjligheten
att ha sldpvagn. Véagavgift behover inte betalas for lattare fordon
eller om de ar 30 ar eller aldre eller om de tillhor forsvarsmakten,
polisvasendet, civilforsvaret, brandvésendet och annan raddnings-
tjianst eller anvands som vaghallningsfordon. Det 4r ocksa de
végavgiftpliktiga fordonen som delas in i olika EURO-klasser.

| de EG-direktiv som reglerar avgasutslapp anvands inte EURO-
klassning, vilket &r den miljoklassning som anvénds av bland andra
bilindustrin och akeribranschen. Orsaken ar att EURO-beteck-
ningarna inte ar helt entydiga. Inom en och samma niva kan det
finnas olika “undernivéaer” med nagot olika krav. | svensk ratt
tilldampas inte heller EURO-klassning, utan i stallet miljoklassyste-
met. Miljoklasssystemet har daremot bytt beteckningar. Gallande
bestammelser finns i lagen (2001:1080) om motorfordons avgas-
rening och motorbranslen.

Har foljer en "oversdttningstabell” mellan de olika systemen
betraffande tunga fordon.

EURO 0-fordon ar inte indelade i det svenska miljoklassystemet.
EURO | motsvarar miljoklass 3, 1993.

EURO Il avser fordon som uppfyller minst kraven for
miljoklass 2, 1993.

EURO 111 motsvarar miljoklass 2000.

EURO IV motsvarar miljoklass 2005.

EURO V motsvarar miljoklass 2008.

EURO EEV motsvarar miljoklass EEV.

De fordon som far en skattesankning enligt vart forslag ar de som
uppfyller kriterierna for miljoklass 2000 eller battre. Méanga tunga
fordon, oberoende av miljoklass, far ocksa en skattesankning
genom att bredare viktintervall som grund for uttag av fordons-
skatt foreslas. Vissa fordon far en hojd fordonsskatt pa grund av att
de i dag understiger EG:s minimiskattesatser. Eftersom det
Overgripande syftet med detta forslag ar att inféra en miljostyrning
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i fordonsskatten far fordon med lagre miljoklass d4n miljoklass 2000
i vissa viktkategorier en ytterligare héjning.

I lagférslaget kommer det svenska miljoklassystemet att
anvandas, eftersom det &r legalt stringent. | de fall dar EURO-
klassning kvarstar i denna text gors detta av praktiska skal darfor
att kallmaterialet har denna indelning dven om férslaget grundar sig
pa det svenska miljoklassystemet.

Figurerna 10.1a-b nedan visar de olika miljoklassernas (MK)
emissionskrav avseende kvdveoxider och partiklar. (EURO 0 var
oreglerad avseende partiklar.)

Figur 10.1a. Avgaskrav for tunga fordon avseende kvaveoxider (NOy)
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Figur 10.1b. Avgaskrav for tunga fordon avseende partiklar (pm)
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Av figurerna ovan framgar att emissionskraven har blivit strangare
Over tiden. Jamforelserna ar approximativa, eftersom dven tekniska
andringar i testmetoderna paverkar utslappens storlek. Det framgar
ocksd att utslappen per energienhet (g/kWh) minskar olika
beroende pa miljoklass. Forklaringen till detta &ar att olika
teknologier anvands for att na respektive avgaskrav. Kvaliteten pa
branslet paverkar ocksa mojligheten att minska utslappen.
Exempelvis visar figur 10.1b att om ett fordon, som uppfyller
miljoklass 3, byts ut till ett fordon som uppfyller miljéklass 2000,
minskar partikelutslappen fran 0,4 g/kWh till 0,1 g/kWh, en
reduktion motsvarande 0,3 g/kWh. Detta kan jamféras med ett
fordon som uppfyller miljoklass 2 och ett fordon som uppfyller
miljoklass 2000, som endast minskar partikelutslappen med
0,04 g/kWh. For att uppna de hogre avgaskraven i miljoklasserna
2005 och 2008 anvands en teknologi som ger 0,08 g/kWh i
minskade partikelutsldgpp jamfort med miljoklass 2000. Detta dar
storre &n skillnaden mellan miljoklass 2 och 2000. For utsldppen av
kvaveoxider foljer avgaskraven en mer homogen trend.

De totala utslappen av kvaveoxider och partiklar beror pa hur
manga motorer som tillndr respektive miljoklass. Saledes ar det
fran miljosynpunkt battre ju fler motorer med hoga utslapp som
byts ut. Se avsnitt 9.3 om relationen brénsleforbrukning och
utslapp av kvaveoxider.
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En differentierad fordonsskatt gor nybilskdp och anvdandande av
fordon med hdgre miljoklass mer attraktivt. Det stora antalet
fordon finns i dag i kategorierna EURO Il (miljoklass 2, 1993) och
EURO 0 (se tabell 10.1 nedan). En differentiering av fordons-
skatten for tunga fordon kan siledes ge betydande utslapps-
reduktioner, om det sker en dkad anvédndning av miljoklass 2000-
fordon eller renare jamfort med fordon med smutsigare motorer.

10.2.2 Miljoklassning och avstallningsgrad for
vagavgiftspliktiga fordon

Tabellerna nedan har gjorts utifran uppgifter fran vagtrafikregistret
och baseras pa antalet fordon i trafik. Uppgifterna ar hamtade fran
registret som det sag ut den 17 januari 2002.

Fordelningen av miljoklasser i kategorin tunga fordon ges i
tabell 10.1. Totalt sett finns det knappt 68 000 végavgiftspliktiga
lastbilar varav drygt 49000 d&r i trafik och knappt 19 000 &r
avstdllda. Att notera &r att det, relativt sett, ar manga EURO 0-
fordon som &r avstillda och att relativt fa fordon ar avstéllda i
klasserna EURO Il och I1l. Detta avspeglar det forhallandet att
nyare fordon &r mer attraktiva, framfor allt avseende brénsle-
ekonomi, att kora &n dldre. Flest fordon finns i kategorierna
"Vdagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar
och annan draganordning”(D 2.4.2 i bilaga 1 till fordonsskatte-
lagen) och “Véagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva
hjulaxlar utan draganordning” (D 2.5.2). Dessa tva motsvarar 48
procent respektive 21 procent av de vdgavgiftspliktiga dieseldrivna
fordon som é&r i trafik. Antalet vagavgiftspliktiga dieseldrivna
lastbilar med anordning for pahangsvagn (D 2.1.2 och D 2.2.2),
dvs. "dragbilar” vilka &r vanliga pa kontinenten, motsvaras i dag
bara av 13 procent av de vagavgiftspliktiga fordonen i trafik. Denna
andel har, enligt Akeriférbundet, emellertid dkat de senaste aren.
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Tabell 10.1. Fordelningen av miljoklasser i kategorin vagavgiftspliktiga
tunga fordon (D 2.1-7.2), utdrag ur vagtrafikregistret

\ agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar och anordning for J
pdhéangsvagn D 2.1.2 [Totalt |l trafik |Avstalld

Euro0 |1031 [333 698
Eurol [487 [355 132
Euo2 [2219 1982 [o37
Ewo3 P77 o |7
Totalt 4014 [2940 [1074

V dgavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar och
lanordning for pdhangsvagn D 2.2.2 [Totalt |l trafik JAvstalldd
Euro0 2333 |1041 |1292
Eurol (365 (332 33
Euro2 2035 |1957 |78
Euro3 [206 [199 7
Totalt 4939 [3529 [1410

\V agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar och annan
draganordning D 2.3.2 [Totalt || trafik |Avstalldg
Euro0 |5758 2844 |2914
Eurol 252 237 15

Euro2 1566 |1519 |47

Euro3 [197 [195 2
Totalt  [7773 |4795 2978

\Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar och annan
draganordning D 2.4.2 |[Totalt |l trafik |Avstalldg
Euro O [14892(8013 |6879
Eurol 2400 [2089 |311
Euro2 |12768(12254 |514
Euro3 1387 |1372 |15
Totalt  [31447[23728 |7719
|\ &gavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar utan draganordning D 2.5.2 [Totalt |l trafik |Avstélldg
Euro 0 |10159|5747 4412
Eurol |578 [535 (43
Euro2 3591 3502 (89
Euro3 [600 [597 3
Totalt  [14928(10381 4547

\ agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre hjulaxlar utan draganordning  |D 2.6.2 [Totalt |l trafik [Avstéllda
Euro 0 |2633 (1637 [996
Eurol [201 (184 17
Euro2 1305 |1291 |14
Euro3 [256 [255 1
Totalt  [4395 [3367 [1028

V agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med fyra eller flera hjulaxlar utan
draganordning D 2.7.2 [Totalt || trafik |Avstalldg
Euro0 172 143 29
Euol |16 13 3
Euro2 (116 (114 2
Euro3 27 26 1
Totalt (331 [296 35
\Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar, TOTALT D 2.1-7.2[Totalt || trafik JAvstalldd
Euro 0 |36978[19758 (17220
Eurol 4299 3745 [554

Euro 2 [23600/22619 [981
Euro3 [2950 |2914 (36

Totalt  [67827]49036 (18791
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Figurerna 10.2-10.4 nedan jamfor nuvarande skatteskalor med de
foreslagna skatteskalorna for de tunga fordon som &tminstone
uppfyller miljoklass 2000. Figurerna ger en visuell bild av forslaget.
For mer detaljerade jamforelser, se forfattningsforslagens
nuvarande och foreslagna lydelser av bilagornal och 1la till
fordonsskattelagen.

Figur 10.2a. Nuvarande fordonsskatteskalor for végavgiftspliktiga
lastbilar exklusive végavgift
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Figur 10.2b. Foreslagna fordonsskatteskalor for végavgiftspliktiga
lastbilar exklusive végavgift
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10.2.3 Fordon som inte ar vagavgiftspliktiga

Antalet lastbilar i trafik respektive avstéliningsgrad samt det totala
antalet inte vagavgiftspliktiga lastbilar framgar av tabell 10.2.
Tabellen visar ocksa fordelningen mellan tunga (6ver 3,5 ton) och
latta (hogst 3,5 ton) fordon.

Tabell 10.2. Antal inte vdgavgiftpliktiga lastbilar (D1 och D 2.1-7.1),
utdrag ur vagtrafikregistret

Fordonskategori (skattetabell)  |Alla viktklasser Over 3,5 ton Hogst 3,5 ton

Totalt |Avstalldafl trafik [Totalt [Avstéllda|l trafik |Totalt |Avstalldafl trafik

Lasthilar som inte kan drivas med 230171 60868  |169303 (2643  |1254 1389  |227528 |59614 (167914
dieselolja (D1)

Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna  [770 710 60 71 28 43 699 682 17
lasthilar med tva hjulaxlar och
anordning for pahangsvagn
(D2.1.1)

Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna  [124 52 72 124 52 72 0 0 0
lastbilar med tre eller flera hjulaxlar
och anordning for pahéngsvagn
(D2.2.1)

Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna  [200504 (37523 162981 [31497 |11311 20186 (169007 (26212 142795
lasthilar med tva hjulaxlar och
annan draganordning eller utan
draganordning (D2.3.1 och D 2.5.1)

Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna (3434 (899 2535  [3248  |838 2410  [186 61 125
lastbilar med tre eller flera hjulaxlar
och annan draganordning eller utan
draganordning (D2.4.1, D 2.6.1 och
D2.7.1)

Alla lastbilar som inte &r 435003 (100052 (334951 37583 [13483  |24100 (397420 (86569 310851
vagavgiftspliktiga (D 1 och D 2.1-
7.1)

192



SOU 2002:64 En miljdinriktad fordonsskatteomléggning for tunga motorfordon

Nuvarande och foreslagna skatteskalor for inte végavgiftspliktiga
lastbilar illustreras i figurerna 10.3 nedan.

Figur 10.3a. Nuvarande fordonsskatteskalor for lastbilar som inte betalar
végavgift
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—o— Dieseldrivna med tre eller flera hjulaxlar och anordning fér phangsvagn (D 2.2.1)

—x— Dieseldrivna med tvé hjulaxlar och annan draganordning &n anordning for pahangsvagn (D2.3.1, D2.5.1)

—e— Dieseldrivna med tre eller flera hjulaxlar och annan draganordning &n anordning for pdhéangsvagn (D2.4.1,D2.6.1, D2.7.1)

Figur 10.3b. Foreslagna fordonsskatteskalor for lastbilar som inte betalar
véagavgift
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—»— Dieseldrivna med tvé hjulaxlar och annan draganordning n anordning for pahangsvagn (D 2.3.1, D 2.5.1)

—e— Dieseldrivna med tre eller flera hjulaxlar och annan draganordning &n anordning fér p&hangsvagn (D2.4.1, D 2.6.1, D 2.7.1)
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Antalet bussar i trafik respektive avstéllningsgrad samt det totala

antalet bussar framgar av tabell 10.3.

Tabell 10.3. Antal bussar (C1, C21 och C221-3 i bilagal till
fordonsskattelagen), utdrag ur vagtrafikregistret

Fordonskategorier, alla viktklasser Totalantal [Avstallda |l trafik
Bussar som inte kan drivas med dieselolja (C 1) 1558 327 1231
Bussar med en hogsta skattevikt av 3 500 kg som kan drivas

med diesdlolja (C 2.1) 966 210 756
Bussar med en skattevikt 6ver 3 500 kg som kan drivas med

dieselolja med tva hjulaxlar (C 2.2.1) 10499 12580 |7919
Bussar med en skattevikt 6ver 3 500 kg som kan drivas med
dieselolja med tre hjulaxlar (C 2.2.2) 5011 663 4348
Bussar med en skattevikt 6ver 3 500 kg som kan drivas med 1 14 57
dieseloljamed fyra eller flera hjulaxlar (C 2.2.3)
Allabussar (C) 18075 3794 14281

Nuvarande och foreslagna skatteskalor fér bussarna illustreras i

figurerna 10.4 nedan.

Figur 10.4a. Nuvarande fordonsskatteskalor for bussar
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—%— Bussar med en skattevikt 6ver 3 500 kg somkan drivas med dieselolja med fyra eller flera hjulaxlar, C2.2.3|
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Figur 10.4b. Féreslagna fordonsskatteskalor for bussar
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—&— Bussar sominte kan drivas med dieselofja, C 1

—=— Bussar med en hogsta skattevikt av 3 500 kg som kan drivas med dieselofja, C 2.1

—A— Bussar med en skattevikt Gver 3 500 kg som kan drivas med dieselolja med tva hjulaxlar, C 2.2.1
—8— Bussar med en skattevikt dver 3 500 kg som kan drivas med dieselolja med tre hjulaxlar, C 2.2.2

—%— Bussar med en skattevikt dver 3 500 kg somkan drivas med dieselolja med fyra eller flera hjulaxlar, C 2.2.3

Det totala antalet bussar och det totala antalet lastbilar som inte ar
vagavgiftspliktiga som motsvarar miljoklass 2000 eller béttre &r
1133 (ej i tabell). Detta ar mycket Iagt i forhéllande till det totala
antalet fordon i dessa kategorier — 131 av 18 075 bussar och 1 002
av 435003 icke vdagavgiftspliktiga lastbilar. Antalet fordon som
uppfyller miljoklass 2000 eller battre kommer genom en naturlig
fornyelse av fordonsparken att stiga Over tiden jamfért med
utseendet i vagtrafikregistret den 17 januari 2002.

10.3  Beskrivning och forvantade effekter av en
miljodifferentierad fordonsskatt

I punkt?7 i preambeln till direktivet 1999/62/EG uppmuntras,
sasom namnts tidigare, skattedifferentiering i syfte att stimulera
anvandandet av "végvéanliga och mindre fdrorenande fordon”.
Detta fOrslag tar primért hansyn till miljostyrningen.

195



En miljdinriktad fordonsskatteomléggning for tunga motorfordon SOU 2002:64

10.3.1 Omfdrdelning av fordonskatten: séankning for rena
tunga fordon, héjning for latta fordon

Forslaget innebar fyra stora forandringar:

e En miljodifferentiering i fordonsskatteuttaget som innebar
att flertalet av de tyngre fordon som uppfyller hégre miljo-
krav far en sankning.

o Bredare viktintervall i skatteskalorna fér tunga fordon.
Detta innebdr att avrundning ned till ndrmaste jamnt
tusental gors, vilket darmed innebér sdnkning av fordons-
skatten for de flesta tunga fordon.

e Hojning med 55 procent av nuvarande fordonsskatt for
vissa latta fordon (busar med skattevikt hogst 3,5 ton och
latta lastbilar). Forutom finansieringsbehov ar det 6énskvart
att hoja fordonsskatten for dessa fordon for att minska
skillnaden i fordonsskatt mellan personbilar och andra latta
fordon. Se avsnitt 12.

e Justeringar av skatteskalorna i syfte att harmonisera med
EG-reglerna samt for att astadkomma en miljodifferen-
tiering. For de fordon som far en hdjning motiveras detta
av kravet att EG:s minimiskattesatser inte skall under-
skridas och/eller malet att astadkomma miljostyrning. En
hojning for den lattare andelen av de tyngre fordonen i
syfte att undvika "brutna skatteskalor” foreslas ocksa.

En siankning av fordonsskatten i riktning mot EG:s miniminiva for
tunga fordon av miljoklass 2000 eller battre 6kar miljostyrningen
men minskar skatteintdkterna for denna grupp av fordon. Detta
kompenseras av hdjningen av fordonsskatten for latta fordon (ej
personbilar).

Forslaget tar alltsa sin utgangspunkt i minimiskattesatserna for
tunga godsfordon i direktivet 1999/62/EG. Detta innebar dven att
sankningen for tunga fordon som inte ar végavgiftspliktiga (inkl.
bussar) éver 3,5 ton, vilka inte ar reglerade i EG:s minimiskatte-
satser, indirekt styrs ndrmare bestdmt av minimiskattesatserna i
direktivet 1999/62/EG. Sankningen fér tunga fordon som inte ar
végavgiftspliktiga styrs av hur stor sénkningen &r for motsvarande
véagavgiftspliktigt fordon avseende vikt och antal axlar. Denna
konstruktion gors med hénsyn till att vagavgift plus fordonskatt
for vagavgiftspliktiga fordon skall vara i samma niva som fordons-
skatten fOr de tunga fordon for vilka inte betalas vagavgift.
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Siffrorna i tabell 10.4 bygger pa utdrag ur vagtrafikregistret den
17 januari 2002.

Tabell 10.4 Antal fordon som paverkas av forslaget

Forandring pa grund av: | Hojning sénkning
Bredare viktintervall 0 39 383
Justering i syfte att inte 1294 Ej tillamplig

ligga under EG:s
minimiskattesatser

Miljodifferentiering 50 2 996

Antal fordon som berdrs av forslaget om bredare viktintervall och
justering av svenska fordonsskatter efter minimiskattesatserna i
direktivet 1999/62/EG galler aven kommande ar. Detta forutsatt
att fordonsparken inte fordndras i storlek eller att férdelningen
mellan fordonsvikter dndras.

Eftersom siffrorna bygger pa utdrag ur vagtrafikregistret den
17 januari 2002 kommer antalet fordon som paverkas av miljo-
differentieringen av fordonsskatten att fordndras allteftersom nya
fordon registreras. | tabell 10.4 visas bara dagens effekter — jamfor
avsnitt 10.3.3 och 10.3.4.

De fordon som uppfyller de senaste obligatoriska avgaskraven
gynnas. For det enskilda fordonet ar det maéjligt att forslaget inne-
bér en hojning trots att fordonet uppfyller miljoklass 2000.
Allmént sett gynnas dock fordon som uppfyller den hégre milj6-
klassen.

Som kan utlasas ur tabell 10.4 far drygt 39 000 tunga fordon
skattesdnkning genom bredare viktintervall. Dessa sankningar
ligger som hdgst i storleksordningen 2 000 kronor for végavgifts-
pliktiga, uppemot drygt 4 000 kronor for tunga bussar, och ner till
noll kronor for de lattare tunga fordonen. Nastan 1 300 fordon far
hojning pa grund av malet att inte understiga EG:s minimiskatte-
satser. Bland dessa fordon foreslas ocksa att de fordon som inte
uppfyller de hogre miljokraven betalar en tio procents hdégre
fordonsskatt &n de rena fordonen.

De narmare 3000 fordon som far sankningar genom miljo-
differentiering av fordonsskatten galler som namnts bara de fordon
som uppfyllde atminstone miljoklass 2000 den 17 januari 2002.
Den 1 april 2003 kommer detta att gélla ytterligare ca 7 000 tunga
fordon.
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Det finns ett antal fordon som uppfyller kraven for miljoklass
2000, men som inte har delats in i den miljéklassen eftersom de
registrerats i vagtrafikregistret fore den 1 januari 2002. Aven dessa
fordon kommer att fa lagre skatt. Jamfor &ven forfattnings-
kommentaren, avsnitt 14.

Notera ocksa att de 50 fordon som uppfyller hogre miljokrav
och som darfor far en hojning dock fortfarande betalar en lagre
fordonsskatt an motsvarande fordon med lagre miljoklass. Skélet
till héjningarna &r att undvika brutna skatteskalor.

10.3.2 Foérandrade skatteskalor for samtliga tunga fordon som
uppfyller vissa hdgre miljokrav

Den skatteniva som vi foreslar motsvarar EG:s miniminiva "andra
system for fjadring av drivaxel”, men med ett “péslag” pa fem
procent. Véxelkurs per den 1 oktober 2001: 1 euro = 9,73 kr har
anvénts (EGT C278, 2.10.2001 s. 1). Motivet till att inte sdnka dnda
ner till EG:s miniminiva ar att undvika, att vaxelkursforandringar
gor att svenska fordonsskatter, sasom fallet ar for vissa fordon i
dag, hamnar under EG:s miniminivaer. Detta skulle krava
justeringar av skatteskalorna, vilket i sin tur skulle innebéra ett
patagligt administrativt merarbete och 6kade kostnader.

Beroende pa 1) skatteskalornas utseende, 2) den foreslagna
forandringen samt 3) det miljostyrande syftet bakom denna
forandring, sa hojs fordonsskatten en aning for den lattare andelen
av tunga lastbilar. Detta gors for att samre miljoklasser inte skall fa
en lagre fordonsskatt &n fordon som tillhér miljoklass 2000. Detta
ar en marginell men principiellt viktig justering. I tabell 10.5 nedan
presenteras “typsankningar”.

EG:s miniminiva for fordon med luftfjadring eller annan
likvardig fjadring har alltsa inte beaktats. Skalen till detta framgar
av avsnitt 11.
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Tabell 10.5. Skattesankning i olika fordonskategorier foér ett typfordon
(det vanligast forekommande) i miljéklass 2000

Fordonskategorier Skattesankning i Skattevikt i ton
kronor for for "typfordon”
"typfordon” (slép)
V agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar 7025 18 (+20)
och anordning for p&hangsvagn (D 2.1.2)
V agavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera 7767 24 (+20)
hjulaxlar och anordning for p&hangsvagn (D 2.2.2)
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar 3450 18 (+20)
och annan draganordning (D 2.3.2)
Végavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera 12 179 26 (+20)
hjulaxlar och annan draganordning (D 2.4.2)
V &gavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar 5161 18
utan draganordning (D 2.5.2)
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre hjulaxlar 11 644 25
utan draganordning (D 2.6.2)
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med fyra eller flera 17513 32
hjulaxlar utan draganordning (D 2.7.2)
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar - 768 4
och anordning for p&héngsvagn (D 2.1.1)
Ej véagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera 9617 25
hjulaxlar och anordning fér p&hangsvagn (D 2.2.1)
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar - 835 4
och annan draganordning eller utan draganordning (D 2.3.1,
D 2.5.1)
Ej végavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera 8739 24
hjulaxlar och annan draganordning eller utan draganordning
(D24.1,D26.1,D27.1)
Bussar med en skattevikt 6ver 3 500 kg som kan drivas med 2871 18
dieselolja med tva hjulaxlar (C 2.2.1)
Bussar med en skattevikt dver 3 500 kg som kan drivas med 8204 23
dieselolja med tre hjulaxlar (C 2.2.2)
Bussar med en skattevikt éver 3 500 kg som kan drivas med 1960 27
dieselolja med fyra eller flera hjulaxlar (C 2.2.3)
Viktat genomsnitt av typlastbil, efter befintlig 6 389
sammansattning av tunga fordon
Viktat genomsnitt av typbuss, efter befintlig 4755
sammansattning av tunga fordon

Det finns ett problem med skatteuttaget for tyngre fordon med
draganordning. Eftersom lastbilar och dragbilar kan byta slapvagn
respektive pahangsvagn staller det till bekymmer avseende vilken
skattesats som skall anvandas. | forslaget har vi utgatt fran att en
20 tons tvaaxlig slapvagn/pahangsvagn anvands. Skalen till detta &r
tva. For det forsta ar det av administrativa skal énskvart att ha en
beskattning som inte beror pa anvandningssatt. En sadan ordning
forutsatter namligen kontroll av nagot slag. For det andra, pa grund
av kravet att inte underskrida EG:s minimiskattesatser, utgar vi
fran tunga tvaaxliga slap. 1 praktiken anvands slap med fler axlar
och andra vikter, men att utga fran dessa hade gjort att flera
fordonskombinationer hade understigit miniminivaerna.
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De flesta tvaaxliga lastbilar vager 18 ton. Den vanligaste typen av
slapvagn &r tvaaxlig och véager 20 ton. Det ar darfor rimligt att utga
fran att en 2+2 kombination vager 38 ton.

Motsvarande resonemang for lastbilar med tre hjulaxlar ger till
resultat att den vanligaste lastbilen véger 26 ton och att den
vanligaste sldpvagnen &r treaxlig och véager 36 ton, dvs. att en 3+3
kombination ofta vager 62 ton. Vi har emellertid utgatt fran ett 20-
tons tvaaxligt slap aven har. Med detta som utgangspunkt kommer,
savitt vi kan se, inte EG:s minimiskattesatser att underskridas. Den
hogsta minimiskattesatsen for fordonskombinationer i direktivet
1999/62/EG &r 929 euro och motsvarar en 44 tons fordons-
kombination, treaxlig lastbil med tvaaxligt slap.

Mot det forda resonemanget kan forvisso invandas att det till
viss del ”inte stdmmer med verkligheten”. Det dr emellertid ytterst
svart att har astadkomma ett helt rattvisande system. Ett mera
skonsmassigt upplagg far darfor anvandas. Vi har da sett det som
vardefullt att ha nagot slag av norm att hélla oss till och att 6ppet
redovisa detta i stallet for mera dunkla resonemang som troligen
skulle leda till i stort sett samma resultat. — Vi har saledes, sésom
framgar av det sagda, noterat forekommande problem med beskatt-
ningen av fordonskombinationer och kommer att dgna denna fraga
uppmarksamhet i det fortsatta arbetet.

10.3.3 Ett langsiktigt styrmedel

Den foreslagna differentieringen av fordonsskatten ar tankt att
gélla tills vidare. Sa lange man kan forvanta sig ytterligare teknik-
utveckling och motorer med lagre utsldpp &r det av miljoskél
befogat att stimulera denna utveckling. Det ar emellertid ocksa av
stor betydelse att denna utveckling sker kostnadseffektivt.
Tidpunkt for styrning mot nya emissionskrav kommer att
bestdammas av de obligatoriska krav som géller. Den forsta etappen
av skattedifferentieringen, med lagre skatt for fordon av miljoklass
2000 eller hogre, berdknas kunna trada i kraft den 1 april 2003 och
paga till dess kraven for nasta miljoklass (2005) blir definitivt
obligatoriska den 1 oktober 2006. Vid denna tidpunkt, da milj6-
klass 2005 blir obligatorisk vid nya typgodkannanden, avslutas den
forsta etappen pa 3,5 ar. Nasta etapp l0per da fran och med den
1 oktober 2006 fram till den sista september 2009. Den
ekonomiska styrningen bestar i att, nar miljoklass 2005 blir
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obligatorisk for nya fordon, sd hojs fordonsskatten for miljoklass
2000 till samma nivd som de samre miljoklasserna, medan miljo-
klass 2005 (eller renare) fortsatt atnjuter den lagre fordonsskatten.
Pa detta sitt bedoms skatteintikter och skattebortfall variera dver
tiden mer &n vad de har gjort tidigare.

Forslaget gor det mer 16nsamt att vélja ett fordon med en hogre
miljoklass an den som &r obligatorisk, eftersom den arliga skatte-
rabatten fas under flera ar och darmed den totala skatterabatten blir
storre.

Skattebortfallet beror pa hur manga fordon som ér i trafik samt
hur stor andel av dem som uppfyller de miljoklasser som
kvalificerar fordonet for den lagre fordonsskatten. Vid tiden for
forslagets ikrafttrddande kommer det att finnas ett stort antal
tunga fordon som uppfyller miljoklass 2000 eller battre, vilket
innebér att dessa fordon atnjuter en skatterabatt redan fran borjan.
Eftersom nyregistrering av tunga fordon ar i hég grad konjunktur-
beroende, innebar det ocksd, att skattebortfallet 4r beroende av den
allmanna ekonomiska utvecklingen. Vad forslaget astadkommer i
detta sammanhang é&r, att incitamentet att kopa ett fordon med
hogre miljoklass forstarks jamfort med tidigare. Miljodifferenti-
eringen har sannolikt storst effekt pa incitamentet att tidigarelagga
planerade fordonskop. Detta pa grund av att den totala
skatterabatten &r beroende dels pa antalet ar som fordonet
uppfyller hogre miljokrav, dels pa storleken pa den arliga
skatterabatten.
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Figur 10.5 Skattebortfall for miljoklass 2000-fordon baserat pa nar nya
emissionskrav introduceras

Skattebortfall
A
>
*\ Tid
Miljoklass ~ \  Miljoklass Miljoklass
2000 \ 2005 2008
Lagéndring,
den 1 gpril 2003
Utseendet pa “skattebortfallskurvan” i figur 10.5 ovan ar

konstruerad, men skulle kunna avspegla ett faktiskt utseende. Om
vi antar detta skulle det betyda, att vid tidpunkten for en lagandring
sa kommer skattebortfallet att stiga vertikalt till en borjan, vilket
avspeglar att det redan finns miljoklass 2000-fordon eller béattre i
fordonsparken. Alla dessa far sankt skatt, vilket ger kurvan det
vertikala utseendet. Kurvans lutning avtar sedan, vilket avspeglar
att skattebortfallet fortfarande 6kar genom nytillkomna miljoklass
2000-fordon, samt att redan registrerade miljoklass 2000-fordon
fortsatter att betala den lagre fordonsskatten. Hur mycket den i
praktiken kommer att stiga, respektive luta beror pa hur mycket
nybilskopen paverkas av skatterabatten (framst genom tidigare-
laggning av kop av nya fordon) samt pa den allméanna ekonomiska
utvecklingen. Den 1 oktober 2006 blir som namnts miljoklass 2005
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obligatorisk for nya fordon samtidigt som miljéklass 2000-fordon
da inte langre far den lagre fordonsskatten. Vid denna tidpunkt
kommer skattebortfallet sannolikt att minska kraftigt, varfor
skattebortfallskurvan dyker vertikalt for att sedan stiga, allt
eftersom nybilskbp av miljoklass 2005 gérs. Hur mycket
skattebortfallet kommer att minska den 1 oktober 2006 beror pa
hur manga miljoklass 2005-fordon och miljoklass 2008-fordon som
da finns i fordonsparken. Antagligen kommer den miljodifferen-
tierade fordonsskatten att tidigareldgga fordonskop aven av senare
miljoklasser an de som for ftillfalet kravs for att a&tnjuta
skatterabatt, eftersom den totala skatterabatten blir storre. Det blir
alltsd mer attraktivt att kopa ett miljoklass 2005-fordon tidigare &n
vad som &r obligatoriskt, eftersom skatterabatten da erhalls under
flera ar.

Tabell 10.6 nedan illustrerar med hjélp av en “typsankning” hur
skatterabatten fungerar. Som utgangspunkt for berakningen har har
valts det viktade genomsnittet for den viktade” typlastbilens
skattesankning (jfr tabell 10.5), 6389 kronor per ar i sankt
fordonsskatt. Skatterabatten kommer naturligtvis att variera
beroende pa typ av fordon, men har illustreras den med hjilp av
typlastbilen. For den vanligaste lastbilen, en 26 tons lastbil med
draganordning for slapvagn, ar det arliga incitamentet cirka dubbelt
sa stort.

Det som skiljer kolumnerna at ar vilken miljoklass som fordonet
uppfyller. De olika beloppen i varje cell representerar den totala
fordonsskattereduktion som fas om ett fordon med en viss
miljoklass registreras ett visst ar. Om exempelvis ett miljoklass
2000-fordon inhandlas nagon gang fore den 1 april 2003, ger detta
en skatterabatt dnda fram till den 1 oktober 2006, vilket ger en total
skatterabatt pa 22 362 kronor. Om det ar mgjligt att kopa ett
miljoklass 2005-fordon redan den 1 januari 2003 kommer skatte-
rabatten att fortsitta &nda fram till att miljoklass 2008 blir
obligatorisk vid nya typgodkénnaden den 1 oktober 2009. | detta
fall blir den totala skattesinkningen for detta fordon 41529
kronor. Slutligen, om ett miljoklass 2008-fordon registreras den
1 april 2003 ger det en total skattesdnkning anda till dess att nésta
miljoklass blir obligatorisk. Eftersom datum nar detta blir
verklighet &nnu inte &r bestdamt &r den totala skattesankningen for
detta fordon okénd. Om vi emellertid antar att nya krav infors den
1 oktober 2011 blir den maximala skattereduktionen 54 307 for den
"viktade” typlastbilen.
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Tabell 10.6. Samlad fordonsskattereduktion for olika miljoklasser vid
olika inkopsar, svenska kronor. "Typsinkning”

MK 2000 MK 2005 MK 2008
2003 22 362, 41529 54 307,
2004 17 570 36 737 49515
2005 11181 30 348 43126
2006 4792 23 959 36 737,
2007 0 17 570 30 348
2008 0 11181 23 959
2009 0 4792 17570
2010 0 0 11181
2011 0 0 4792

Inférande av detta incitamentssystem bor samtidigt innebéra ett
atagande fran statens sida att eventuella forandringar av systemet
skall innebdra att motsvarande incitament bibehalls. Aven om
skattedifferentieringen sannolikt har en mindre betydelse for
nybilskop, ger en miljodifferentierad fordonsskatt danda en signal
att miljoméssiga alternativ skall premieras. Samtidigt skall det
framhallas igen, att effekten snarare tidigarelagger kép av fordon
med battre miljoklass dn 6kar antalet fordonskop.

Pa grund av radande svensk lagstiftning och EG-lagstiftning
differentieras fordonsskatten efter motorns egenskaper och inte
efter de faktiska utsldppen eller med hénsyn till om lagre utslapp
uppnas pa annat satt an med nya motorer. Om styrningen hade
varit teknikneutral, dvs. det var utsldppen fran fordonet och inte
motorn som var avgtrande for uttag av fordonsskatt, hade
miljéstyrningen varit starkare. Ett styrmedel for att minska utslapp
uppvisar i de allra flesta fall en storre kostnadseffektivitet om det ar
teknikneutralt. — Jamfor avsnitt 10.4.

Monstret kan naturligtvis variera beroende pa kostnad for
teknikutveckling, skalfordelar i produktion och installation. Det
finns inget skél att anta att kostnaden for att uppna strangare
avgaskrav kommer att vara konstant Over tiden, eftersom det ar
olika tekniska losningar som det blir fragan om. En annan
osdkerhetsfaktor dr att detta styrmedel skickar signalen till
existerande teknikutveckling att detta styrmedel &r tdnkt att finnas
pa lang sikt. Aven om s.k. uppgradering i dag av bilindustrin
beddms som mindre sannolik, kan det enligt var mening inte
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uteslutas att tekniken och lagstiftningen utvecklas sa, att en sadan
atgard kan bli praktiskt och ekonomiskt mojlig.

Foérutom att en lagre fordonsskatt for rena fordon ger
incitament till anvdndande av rena motorer paverkas sannolikt dven
avstéllningsgraden. Avstéllningsgraden ar lagre for miljéklass 2000-
fordon jamfort med éldre fordon (se tabell 10.1). Sannolikt beror
detta pa att det for dessa fordon betalas en lagre vagavgift samt att
de har tilltrade till miljézoner och har béttre bréansleekonomi.
Saledes ar bedomningen att anvandandet av tunga rena fordon
sannolikt kommer att Oka ytterligare.

Utveckling mot renare fordon och lagre utslapp paverkas alltsa
ocksa av andra faktorer dn beskattningen. Bland annat kan tilltrade
till miljozoner, foretagens miljopolicy, offentliga upphandlingskrav
med mera ocksa stimulera till anvandande av rena tunga fordon.
Forhoppningsvis kan den foreslagna miljodifferentierade fordons-
skatten ytterligare stimulera anvdndandet av rena tunga fordon.

Med tanke pa den framtida utvecklingen kan framhallas, att det
skisserade systemet torde kunna fbérenas med ett eventuellt
kilometerskattesystem.

10.3.4 Hur omférdelas fordonsskatten? En liten hdjning for
manga

Vara berdkningar av skattebortfall och skatteintakter baseras pa att
fordonsparken, som den sag ut den 17 januari 2002, &r representativ
vad géller avstéllningsgrad och att “typlastbilen” och "typbussen”
vl avspeglar den tunga fordonsparkens utseende dven framover.

Tabell 10.7 nedan illustrerar storleken av skattebortfall och
intakter av forslaget under den forsta etappen, dvs. fran och med
den 1 april 2003 till den 1 oktober 2006. Berékning av skatte-
bortfallet i tabell 10.7 gors enligt foljande logik:

e Bredare viktintervall genom avrundning ned till ndrmaste
jamnt tusental foreslas, vilket innebar sinkning av
fordonsskatten for en majoritet av de tunga fordonen och
darmed ett arligt bortfall.

e Fordonsskatten for vagavgiftspliktiga fordon som uppfyller
miljoklass 2000 eller battre sanks till EG:s miniminiva, men
med ett paslag pa fem procent.
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e Sankningen for végavgiftspliktiga fordon styr direkt hur
stor sankning i kronor 6vriga tunga fordon med
motsvarande vikt och antal axlar med denna miljoklass far.

e Ett ytterligare "typbortfall” beroende pa fordonsparkens
fornyelse berdknas med hjélp av genomsnittlig historisk
nyregistrering av tunga fordon. Varje ar nyregistreras cirka
4700 tunga lastbilar och 970 tunga bussar (kélla: BIL
Sweden). Den 1 oktober 2006 finns det da 25 315 tunga
fordon i trafik.

e Typsénkningar som anvéands for bortfallsberdkning utfors
for en "typlastbil” som ges 6 389 kronor i skattesdnkning
och en "typbuss”, vilken ges 4 755 lagre fordonsskatt.

Berdkningar har gjorts for den forsta etappen, den 1 april 2003 till
den 1 oktober 2006. L&ngre prognoser har inte gjorts, men
bedbémningen &r att skattebortfallet torde bli stbrre nésta etapp
(den 1 oktober 2006 till den 1 oktober 2009) beroende pa att
fordonskopare och fordonskonstruktorer da har mer tid att
anpassa sig till incitamentet. — Jamfor avsnitt 10.3.3.

Nedanstaende berakningar skall ses i ljuset av rimligheten av
nagra forenklande antaganden. Framfor allt ror det incitamentets
totala styreffekt och avstallningsgrad.

Som tidigare ndmnts beddms incitamentet ha en begransad
effekt pa antalet nybilskop och det totala antalet fordon. Dessa
faktorer bedoms darfor inte paverka skattebortfallet i nagon
namnvdrd omfattning; incitamentet tidigareldgger snarare
nybilskop an Okar antalet fordon. | berékningarna har inte heller
denna effekt vagts in, men skulle i sa fall gora att skattebortfallet
ocksa tidigarelaggs, men inte forandras totalt under den forsta
etappen.

En annan bedémning ar att avstéllningsgraden i vagtrafikregistret
den 17 januari 2002 &r representativ. Det & majligt att spekulera i
att miljodifferentieringen okar avstéllning av &ldre fordon samt
minskar avstallningen hos de renare fordonen. Ett ytterligare
antagande &r att alla nyregistrerade fordon atminstone uppfyller
miljoklass 2000. Med tanke pa att nya fordon tillhnér hogre
miljoklasser och att incitamentet gor det mindre attraktivt att
registrera (gamla) fordon av lagre miljoklass, far detta antagande
anses rimligt.

Tabell 10.7 visar ocksa hur mycket skatteintakterna okar vid ett
paslag med 55 procent av nuvarande fordonsskatt for latta fordon.
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Sékerheten i dessa berdkningar &r beroende av hur den del av
fordonsparken som ér i trafik férdndras over tiden. Den foreslagna
hojningen om 55 procent beddms endast marginellt paverka
avstéllningen av latta fordon. Rimligheten i detta skall ses i ljuset av
att fordonsskatten hojs maximalt 1 100 kronor per ar for ett sadant
fordon.

Tabell 10.7. Bruttoberdkning av skattebortfall och skatteintakter, miljoner
svenska kronor

Fr.o.m. 1 april T.0.m. 30 sepf]

2003 2004 2005 2006 Tot 2003-2006
Bortfall pga
miljodifferentiering 63 98 133 159 453
Bortfall pga bredare
viktintervall 27 36 36 217 126
Intékter av 55%
hdjning 124 165 165 124 578
Okning/minskning
per &r 34 31 -4 -62) -1

Av tabell 10.7 ser vi att skattebortfallet ar uppdelat pa tva
kategorier — bortfall pad grund av dels miljodifferentiering, dels
bredare viktintervall. Intdkterna av den 55-procentiga hojningen
for vissa latta fordon visas ocksa.

Vi rdaknar med att det till en borjan blir ett visst dverskott men
att en utjamning sker Over tiden sa att utfallet i stort sett blir
statsfinansiellt neutralt. Under de tva forsta aren far staten ¢kade
intakter med drygt 30 miljoner kronor per ar. Detta ar resultatet av
att den 55-procentiga hojningen Overskrider effekten av den
miljodifferentierade fordonsskatten de forsta aren. Ar 2005 for-
véntas intdkter och bortfall vara i det ndrmaste lika stora (minus
fyra miljoner). Ar 2006, d& antalet tunga fordon som atminstone
uppfyller miljoklass 2000 ar som storst, blir det ocksa ett stort
bortfall, vilket innebdr att Overskottet fr&n de tva forsta aren
behovs for att tacka underskottet ar 2006. Forslaget bedéms for
hela perioden i princip ge statsfinansiell neutralitet (bortfallet pa en
miljon kronor skall bedémas utifran de forenklande antagandena
som gjorts).

Bortfallet pa grund av bredare viktintervall bedéms vara konstant
Over tiden. Pa langre sikt ar det mojligt att spekulera i att
fordonstillverkare anpassar sig till bredare viktintervall i syfte att
undvika fordonsskatt for potentiella kopare. Vinsten av denna
anpassning skall emellertid ses i ljuset av effekten pa
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transportkapaciteten — manga av de tyngsta fordonen befinner sig i
dag i den hogsta skattevikten. FOr dessa fordon antas
transportkapaciteten vara viktigare &n incitamentet att undvika
nagra tusen kronor i arlig fordonsskatt.

Som ndmnts bedéms den féreslagna dndringen tréda i kraft den
1 april 2003. Under denna tid har fordonsparken fornyats jamfort
med hur den sdg ut den 17 januari 2002. Om vi utgar fran att alla
nya fordon motsvarar miljoklass 2000 eller renare och en berékning
gors med hjalp av "typfordonets” sankning, ges en indikation pa
storleken av skattebortfall vid tiden fo6r &ndringen av
fordonsskatten. Detta bortfall beror dels pa en naturlig fornyelse av
fordonsparken (nybilskp som skulle gjorts 4ndd), dels pa att
nybilskop tidigarelaggs pa grund av differentieringen av fordons-
skatten. Fram till den 1 oktober 2006 har det gatt cirka tre och ett
halvt ar sedan den 17 januari 2002. Varje ar registreras, som tidigare
namnts, cirka 4 700 tunga lastbilar och 970 tunga bussar.

Det skall ocksa namnas att en helt 6vervagande del av den 55-
procentiga hojningen fas i kategorierna ”Lastbilar som inte kan
drivas med dieselolja” (D 1) och "Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna
lastbilar med tva hjulaxlar och annan draganordning eller utan
draganordning” (D 2.3.1, D 2.5.1). Det &r ocksa i dessa kategorier
som det dr onskvart att fordonskatten hojs stegvis for att minska
skatteskillnaden mot personbilar. Se avsnitt 12.

10.4  Gar det att montera avgasreningsutrustning pa
aldre fordon och uppna lagre utslapp?

Vi har undersokt om det gar att montera avgasreningsutrustning
(t.ex. katalysator eller partikelfalla) for att minska utslappen pa
aldre fordon. Kostnaden och mdjligheterna att gdra detta beror av
vilken ursprunglig motor det rér sig om och vilken teknik som
kravs for att na de lagre utslappen. Kostnaden &r sannolikt
betydligt lagre &n att kdpa ett nytt fordon.

Ett krux i sammanhanget ar emellertid, sdsom antytts i avsnitt
10.3.4, att skattelattnader inte torde kunna knytas till denna typ av
anordningar. Miljoklasserna enligt lagen om motorfordons avgas-
rening och motorbranslen liksom enligt direktivet 1999/96/EG é&r
namligen knutna till fordonets motor och inte till sarskilda
anordningar med vars hjélp avgasreningen skulle kunna forbéttras.
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Vi anser att denna fraga bor undersokas narmare pa savél det
nationella planet som pa EG-niva. Stora miljovinster kan finnas att
hamta har med en ordning som tilliter en friare bedémning av
utrustning fOr avgasrening.

10.5 Beskattning efter 1000 kg-intervall i stallet for
100 kg-intervall

De nuvarande skatteskalorna i bilaga 1 till fordonsskattelagen dar
genomgaende uppbyggda sa, att det for olika intervall anges ett
grundbelopp och att ett tilldgg gors inom intervallet for varje helt
hundratal kilogram. Skatteskalorna ar saledes mycket detaljerade i
vikthdnseende.

EG:s minimiskatteskala, som har fatt tjana som forebild for vart
forslag till den nya skatteskalan for sérskilt miljovéanliga fordon, &ar
indelad i 1 000 kg-intervall eller bredare intervall. Det &r angeléget —
inte minst i det kommande reformarbetet — att jamforelser kan
goras med EG-reglerna pa ett si enkelt och smidigt satt som
mojligt.

Mot nu angiven bakgrund anser vi att det ar principiellt riktigt
att ga over till 1000 kg-intervall. Vi har inte haft mojlighet att i
detta skede undersoka vad en sadan reform 6ver hela linjen — alltsa
for samtliga skattepliktiga fordon — skulle innebdra. Vi menar
emellertid att om man nu, i enlighet med vart forslag, gor
betydande forandringar i beskattningen av de tunga fordonen bor
man ocksa ta steget till 1000 kg-intervall for dessa. Denna for-
andring bor alltsd omfatta tunga lastbilar och bussar med skattevikt
Over 3,5 ton.

Genom 6vergangen till 1 000 kg-intervall kan konstruktionen av
skattebelopp med ett grundbelopp och ett tillaggsbelopp férenklas
sa att det aktuella skattebeloppet anges direkt i forfattningen. Detta
medfor att skatteskalan i de hogsta viktklasserna i respektive
fordonskategori planar ut. Vi bedomer att detta inte har nagon
pratisk betydelse eftersom det finns fa eller inga fordon i dessa
viktklasser.

Forandringen medfér ett visst programmeringsarbete och
atgarder for att vid Gvergangen reglera tillkommande respektive
Overskjutande skatt. Mot detta skall stillas den béttre Over-
skadlighet som vinns bland annat i de fordonsskattetabeller som
ges ut for praktiskt bruk.
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11 Tunga fordon med luftfjadring

Utredningens overvdganden: Mot bakgrund av osdkerheten om
luftfjadringens inverkan pa végslitaget foreslas inte nagon skatte-
differentiering med hansyn till sadan fjadring.

11.1  Utredningens uppdrag

I utredningsdirektiven (s. 10) sdgs i samband med behandlingen av
fordonsskatten pa tunga fordon att utredaren sarskilt skall
klarlagga om det & mojligt att infora en lagre fordonsskatt for
fordon med luftfjadring och, om sa ar fallet, ge forslag pa
utformningen av en sadan differentiering.

11.2  Bakgrund

11.2.1 Direktiven 96/53/EG och 1999/62/EG

Sasom tidigare berorts finns i Europaparlamentets och radets
direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandningen av vissa infrastrukturer minimiskattesatser for
fordonsskatten pd motorfordon och fordonskombinationer
(godsfordon). Skillnad gors darvid & ena sidan mellan fordon och
fordonskombinationer som har drivaxel/drivaxlar med luftfjadring
eller annan likvéardig fjadring och a andra sidan fordon och
fordonskombinationer med andra system for fjadring. Med
“likvardig fjadring” avses fjadring som anses vara likvérdig i
enlighet med den definition som finns i bilaga Il till radets direktiv
96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tillitna dimensioner i
nationell och internationell trafik och hogsta tillatna vikter i
internationell trafik for vissa vagfordon som framférs inom
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gemenskapen. Nar vi i fortsattningen talar om luftfjadring menar vi
darmed dven "likvérdig fjadring”.

Minimiskattesatserna for fordon och fordonskombinationer med
respektive utan luftfjadring framgar av bilaga 3 till detta
betdnkande. Som synes dr skillnaderna i minimiskattesatser for
fordon/fordonskombinationer med respektive utan luftfjadring i
vissa fall mycket stora. Differentieringen far ses mot bakgrund av
att det i punkt 7 av preambeln till direktivet sags att bland annat
anvandandet av vdgvanliga fordon bor uppmuntras genom en
differentiering av skatter och avgifter, forutsatt att en sadan
differentiering inte hindrar den inre marknadens funktion.

I direktivet 96/53/EG anges bland annat gransvarden for tillatna
vikter, varvid hogre vikter skall tillatas i vissa fall om drivaxeln &r
utrustad med dubbla d&ck och med luftfjadring. Med luftfjadring
jamstélls, som nyss namnts, fjadring som inom gemenskapen anses
likvardig enligt den nérmare definitionen i direktivet. Motsvarande
reglering fanns i radets direktiv 85/3/EEG som foregick det nu
géllande direktivet.

11.2.2 Differentiering i andra lander av fordonsskatten efter
fjadringssystem

Savitt ar bekant for utredningen gors skillnad i fordonsskatten
mellan fordon och fordonskombinationer med respektive utan
luftfjddring i bland annat EU-ldnderna Belgien, Danmark,
Frankrike, Italien och Nederlanderna samt i Norge och Polen.
Danmarks skatteskala for tunga godsfordon féljer helt EG:s
minimiskattesatser  for  fordon/fordonskombinationer  med
respektive utan luftfjadring. Bland lander som inte har nu aktuell
differentiering kan ndmnas Tyskland.

11.2.3 Regler om fjadring m.m. i den svenska
vagtrafiklagstiftningen

Forst forklaras har nagra begrepp som anvands i fortsattningen.
Det géller begreppen axeltryck, boggi, boggitryck, bruttovikt,
trippelaxel och trippelaxeltryck. Enligt lagen (2001:559) om
végtrafikdefinitioner gdller i detta sammanhang foljande.
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Axeltryck Den sammanlagda statiska vikt som hjulen pa
en hjulaxel fér over till vdgbanan

Boggi Tva hjulaxlar pa ett fordon med ett inbordes
avstand som ar mindre &n 2 m

Boggitryck Den sammanlagda statiska vikt som hjulen i en
boggi for over till vagbanan

Bruttovikt Den sammanlagda statiska vikt som samtliga

hjul, band eller medar pa ett fordon vid ett visst
tillfalle for over till vagbanan

Trippelaxel Tre hjulaxlar pa ett fordon med ett inbordes
avstand mellan den forsta och tredje axeln som
ar mindre &n 5 m

Trippelaxeltryck Den sammanlagda vikt som hjulen i en
trippelaxel for 6ver till vagbanan

Enligt 4 kap. 118 trafikférordningen (1998:1276) delas det
allmdnna végnétet in i tre Kklasser: barighetsklass 1 (BK1),
barighetsklass 2 (BK2) och bérighetsklass 3 (BK3). Pa BK1-
vagnatet tillats hogre fordonsvikter som Gverensstimmer med de
fordonsvikter som ar tillitna enligt EG:s bestammelser.
Viktbestimmelserna for BK1 galler pa cirka 92 procent av det
allmanna vagnatet. Barighetsklasserna framgar av kartor som
Vagverket ger ut.

| 4 kap. 12 § trafikforordningen finns bestdmmelser om de axel-,
boggi- och trippelaxeltryck som fordon och fordonskombinationer
far framforas med.

I fraga om boggitryck foreskrivs bland annat att om avstandet
mellan axlarna ar 1,3 m eller storre men inte 1,8 m far boggitrycket
pa en vag av barighetsklass 1 vara hogst 18 ton. Om drivaxeln ar
forsedd med dubbelmonterade hjul och luftfjadring eller likvardig
fjadring, eller drivaxlarna dr forsedda med dubbelmonterade hjul
och vikten inte Overstiger 9,5 ton pa nagon av axlarna far
boggitrycket pa namnda slag av vag uppga till 19 ton.

I frdga om bruttovikten pa BK1-vagar foreskrivs i bilaga 1 till
trafikforordningen bland annat féljande.
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Bruttovikten for ett motordrivet fordon far inte Gverstiga

b) nér fordonet har tre axlar 25 ton
c) nar fordonet har tre axlar och drivaxeln &r 26 ton
forsedd med dubbelmonterade hjul och

luftfjadring eller likvérdig fjadring, eller om varje

drivaxel ar férsedd med dubbelmonterade hjul

och vikten inte pa nagon axel Gverstiger 9,5 ton

e) ndr fordonet har fyra eller flera axlar 31 ton
f) nédr fordonet har fyra eller flera axlar och 32 ton
drivaxeln &r forsedd med dubbelmonterade hjul

och luftfjadring eller liknande fj&dring, eller om

varje drivaxel &r forsedd med dubbelmonterade

hjul och vikten inte pd nagon av axlarna

Overstiger 9,5 ton

Sammanfattningsvis innebér reglerna att fordon med luftfjadring i
angivna situationer tillaits ha 19 tons boggitryck och 26/32 tons
bruttovikt. Annars tillats 18 tons boggitryck respektive 25/31 tons
bruttovikt. Saledes genomgaende en skillnad om 1 ton.

Det sagda avser maximala vikter och galler om samtliga
forutsattningar ar uppfyllda i vikthdnseende. Sammantaget bestdms
i det enskilda fallet ett fordons eller ett fordonstags hogsta tillatna
bruttovikt av att tillaitna axel-, boggi- eller trippelaxeltryck inte
overskrids, att hogsta tilliten fordonsvikt inte 6verskrids och av
hur stort avstandet ar mellan den forsta och den sista axeln pa
fordonet eller fordonstaget. Vilka bruttovikter som tillats kan
utldsas ur de bruttoviktstabeller for BK1-3 som finns i bilagorna 1-
3 till trafikforordningen.

11.2.4 Narmare om reglerna om luftfjadring

Luftfjadring, varmed forstas att minst 75 procent av fjadrings-
effekten pa axeln ar luftfjadrad, ar ett alternativ till mekanisk
fijadring och anses minska belastningen pa vagen. Dessutom
mojliggor en sadan fjadring viss hoj- och sankbarhet av fordonet
samt Okar komforten. Det finns inget krav pa att ett fordon skall
vara utrustat med luftfjadring.
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Det ar osakert i vilken utstrackning fordon har luftfjadring. Viss
registrering av sadan utrustning gors i vagtrafikregistret (se nedan)
men uppgifterna kan inte anvandas for en tillforlitlig kartlaggning.
Allmént kan dock sigas att moderna storre lastbilar ofta har
luftfjadring.

Enligt trafikférordningens bestdmmelser om fordons vikt och
dimensioner med utgangspunkt i direktivet 96/53/EG medges som
namnts en hogre belastning pa vagen nar fordonets drivaxel ar
forsedd med dubbelmonterade hjul och luftfjadring eller likvérdig
fjadring. Detta géller dock inte generellt utan endast i vissa fall.
Motsvarande bestdammelse inférdes genom SFS 1992:1756, med
ikrafttradande den 1 januari 1993, i davarande vagtrafikkungorelsen
(1972:603) och var en anpassning till direktivet 85/3/EEG.

I vdagtrafikregistret antecknas, i samband med registrerings-
besiktning och genom en sdrskild si kallad textkod enligt
Véagverkets foreskrifter VVFS 1993:2, forekomsten av vagvanlig
fjadring pa drivaxel. Detta galler dock endast i de fall det har
betydelse for viktgranserna enligt trafikforordningen.

En lastbils skattevikt — den vikt efter vilken fordonsskatt
berédknas — utgors enligt 5 § fordonsskattelagen (1988:327) av
totalvikten, dock hogst den bruttovikt som fordonet far framforas
med pa vag som hanfors till barighetsklass 1. Inneborden av detta
ar att den hogre vikt som tillats enligt trafikférordningen pa grund
av luftfjadring ocksa foranleder en hogre fordonsskatt.

11.2.5 Nagra rapporter angaende fordonsfjadring m.m.

Vi har efter hanvéndelse till Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) fatt del av tva rapporter i amnet fran institutet, bada
av relativt sett aldre datum.

Den ena rapporten, nr 2701984, heter “Inverkan av tunga
fordons fjadringsegenskaper och dackutrustning pa végens
nedbrytning”. Detta ar en litteraturstudie som syftar till att belysa
hur tunga fordons fjadrings- och déampningsegenskaper, boggi-
utféranden och déackutrustning paverkar storleken av de dynamiska
axellasttillskott som uppkommer vid fard pa ojamn vag och som
har stor betydelse for vagkroppens nedbrytning.

I denna rapport namns pa nagra stallen luftfjadring. Det framgar
dock inte nagot narmare om hur sadan fjadring paverkar vagbanan
jamfort med andra fjadringssystem. Tvartom ségs (s. 31) att i en
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studie angéende bland annat dubbel- och trippelaxlar (Sweatman
1981) anses luftfjadring ge “férsumbara forbattringar jamfért med
stalfjadring”.

Den andra rapporten, nr 279 1987, heter "Méatning av dynamisk
hjullast”. Den innehaller resultaten av matningar av dynamisk
bakhjulslast vid fard pa ojamn vidg med tva bussar med olika
fjadringssystem. Det ena fordonet hade luftfjadring. Inte heller
denna rapport skapar narmare klarhet i luftfjadringens betydelse, se
sérskilt s. 18. Dessutom avser den ju bussar och inte lastbilar, som
narmast dr aktuella i detta sammanhang.

11.3  Overvaganden

Fragan om luftfjadring &r i utredningsdirektiven inte uttryckligen
namnd bland de fragor som skall behandlas med fortur. Den hor
dock né&ra samman med diskussionen om skatteskalorna for tunga
godsfordon och Svenska akeriférbundet har i sin framstéllning till
utredningen om atgarder for att forbattra akerindringens
konkurrenssituation framhallit att EG:s minimiskatteskala for
fordon med Iluftfjadring bor foljas. Skalet till detta &ar att
luftfjadringen anses vara skonsam mot vagen och saledes fororsakar
mindre vdgslitage &n annan fjadring i motsvarande situation.
Luftfjadring &r for ovrigt skonsam &ven mot foéraren och mot
lasten, som manga ganger kan vara av dmtalig beskaffenhet.

De gransvarden for fordonsvikter som regleras i trafik-
forordningen &r ett resultat av harmoniseringen inom EU med
utgangspunkt i direktivet 96/53/EG. Luftfjadring innebar i det
sammanhanget att gransvardet for tilliten vikt hojs i vissa fall.
Samtidigt innebdr det for svenskt vidkommande att fordonsdgaren
far betala en hogre fordonsskatt.

Skillnaden mellan direktiven 96/53/EG och 1999/62/EG, varvid
det senare inte krdver dubbelmonterade hjul och inte heller
begransar luftfjadringen till vissa fordonskategorier, ar i och for sig
forklarlig, eftersom de reglerar forekomsten av luftfjadring fran
olika utgangspunkter. Det maste samtidigt konstateras att
luftfjadringen, som en vagvanlig utrustning, far utnyttjas for hogre
vikter i vissa fall och darmed kan antas fa till foljd att effekten av
vagvanligheten i vart fall begrénsas.

Generellt sett kan det konstateras att luftfjadring ar positiv fran
slitagesynpunkt. For att differentiera fordonsskatteskalan for tunga
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godsfordon efter férekomsten av luftfjadring skulle emellertid
krdavas mer detaljerad kunskap om luftfjaidringens betydelse for
minskat végslitage. Sarskilt géller detta om fordon med luftfjadring
skulle fa sa pass stor skattenedsattning som EG:s minimiskatte-
satser anger. Vi har, sdsom framgar ovan, efterforskat kunskap pa
omradet och de upplysningar som vi da har fatt ger inte nagon
klarhet i sambandet mellan luftfjadring och végslitage. Viss
osakerhet rader sdledes om luftfjadringens inverkan pa vagslitaget.
Det kan ocksa noteras att bilden ar splittrad i Europa vad galler
hénsynstagande till luftfjadring i fordonsbeskattningen.

Mot ovan angivna bakgrund &r vi inte beredda att férorda nagon
skattedifferentiering med hansyn till sadan fjadring.
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12 Vissa latta fordon

Utredningens forslag: Fordonsskatten foér bussar och lastbilar
med totalvikten hdgst 3,5 ton hdjs i en forsta etapp genom ett pro-
centuellt paslag om 55 procent for samtliga fordon. En successiv
héjning bor senare ske upp till personbilsniva. Skatten pa person-
bilar forandras inte.

Hojningen av skatteuttaget for smabussar och latta lastbilar
motiveras saval av administrativa skal som av rattviseskal och miljo-
skél. En likstalld beskattning kan formodas stoppa omregistre-
ringarna fran personbil till l4tt lastbil av skattemassiga skal.

Den hogre fordonsskatten for dieseldrivna fordon i forhallande
till bensindrivna fordon, som motsvaras av en lagre beskattning av
sjalva drivmedlet, bensin eller dieselolja, behalls.

12.1  Inledning

I avsnitt 10 har framfér allt beskattningen av tunga fordon be-
handlats. Aven de latta fordonen berors emellertid av forslagen dar.
| detta avsnitt diskuteras beskattningssituationen narmare for vissa
latta fordon, vilket innebar ”smabussar”, dvs. bussar med totalvikt
hdgst 3,5 ton, och latta lastbilar. Se ndrmare néastféljande avsnitt
om definitioner m.m.

12.2  Fordonsdefinitioner, myndighetsforeskrifter

Enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner avses med nedan
angivna definitioner foljande.
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Bil Ett motorfordon som &r forsett med tre eller flera
hjul eller medar eller med band och som inte &r att
anse som en motorcykel eller en moped. Bilar delas
in i personbilar, lastbilar och bussar.

Personbil En bil som &r inrattad huvudsakligen for befordran
av personer, dock hogst foraren och atta
passagerare.

Buss En bil som éar inrattad for transport av fler 4n atta

personer utover foraren, dven om bilen dessutom
ar inrattad for nagot annat andamal.

Lastbil En bil som inte dr att anse som en personbil eller
en buss. Lastbilar delas in i ltta och tunga lastbilar.

Latt lastbil En lastbil med en totalvikt av hogst 3,5 ton.

Tung lastbil En lastbil med en totalvikt 6ver 3,5 ton.

Lagen innehaller inte nagon indelning av bussarna i tunga
respektive latta sadana. Har brukar man tala om bussar med
totalvikt hogst 3,5 ton respektive bussar med totalvikt éver 3,5 ton.

Vissa andringar av begreppen foreslas i prop. 2001/02:130,
Fordonslag, m.m. Andringarna ber6ér dock inte indelningen i
fordonskategorier.

De fordon som behandlas i detta avsnitt dr, som tidigare namnts,
bussar med totalvikt hdgst 3,5 ton och latta lastbilar.

Géllande foreskrifter om klassificering av fordon finns i
davarande Trafiksikerhetsverkets foreskrifter TSVFS 1981:22,
senast dndrade genom TSVFS 1992:60.

I TSVFS 1989:93, med andring i TSVFS 1981:22, behandlas
klassificeringen av kombibilar, dvs. nar en sadan bil skall anses vara
en personbil respektive en lastbil. 1 TSVFS 1985:94, likaledes med
andring i TSVFS 1981:22, behandlas klassificeringen av husbilar.
Sadana bilar anses dar vara lastbilar. Det ar dock att marka, att s.k.
campingbilar enligt EG-réatten (direktivet 98/14/EG med andring
av direktivet 70/156/EEG) anses vara personbil. Denna fraga har
behandlats i betdankandet Fordonslag m.m. (SOU 2001:29), s. 163.

Bada de ovan namnda TSVFS-dndringarna utgor s.k. allmanna
rad men har likval en styrande effekt. Det ar enligt huvudregeln
Bilprovningens uppgift att med utgangspunkt i gallande
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foreskrifter och allmanna rad avgora fragan om fordonsslag i
samband med registeringsbesiktning.

12.3 Statistik

Enligt Vdgverkets statistik for januari 2002 fanns i
végtrafikregistret foljande antal fordon i de olika kategorierna.

Fordonskategorier I trafik Avstéllda Totalt antal
Léatta lastbilar, bensindrivna 167 914 59 614 227 528
Latta lastbilar, dieseldrivna 142 937 26 955 169 892

Bussar med totalvikt hdgst
3,5 ton (smabussar), bensin-

drivna 1231 327 1558
Bussar med totalvikt hdgst

3,5 ton, dieseldrivna 756 210 966
Personbilar, bensindrivna 3735839 641 858 4 377 697
Personbilar, dieseldrivna 182 464 49 362 231 826

12.4 Fordonsskattenivaer for de aktuella fordonen

Uttaget av fordonsskatt regleras i fordonsskattelagen (1988:327,
FSL), se avsnitt 3.2. Skattevikten ar den vikt efter vilken fordons-
skatt beréknas (5 § FSL). Skattevikten utgor for personbilar
tjdnstevikten, medan skattevikten for bussar och lastbilar utgors av
totalvikten.

Tjanstevikten for en bil a&r den sammanlagda vikten av fordonet i
normalt, fullt driftfardigt skick med det tyngsta karosseri som hor
till fordonet, verktyg och reservhjul som hor till fordonet, brénsle,
smdorjolja och vatten, samt foraren. Totalvikten ddremot dr summan
av fordonets tjanstevikt och den beréknade vikten av det storsta
antal personer utom fdraren och den stdrsta mangd gods som
fordonet &r inrdttat for.

Trafikbeskattningsutredningen (TBU) gjorde i sitt slut-
betdnkande Bilen, miljon, sdkerheten (SOU 1999:62) en jamforelse
mellan & ena sidan en standardpersonbil och & den andra en buss
och en lastbil med motsvarande vikt och visade pa foreliggande
skillnader i skatteuttag (se s. 81 ff.). Mot bakgrund av bland annat
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dessa jamforelser féreslog TBU en enhetsskatt fér personbilar,
smabussar och latta lastbilar. Det arliga skattebeloppet foreslogs
séttas till 1 000 kronor for de bensindrivna fordonen och 5000
kronor for de dieseldrivna.

Nedan redovisar vi en motsvarande jdmforelse med de
skattebelopp som galler i dag.

Personbilar

For personbilar &r som ndmnts tjanstevikten skattevikt. Personbilar
delas i skattehdnseende in i siadana som inte kan drivas med
dieselolja och sadana som kan det. Tidigare var skatten for diesel-
drivna personbilar differentierad dven med avseende pa arsmodell.
Den 1januari 2001 togs denna differentiering bort (prop.
2000/01:1, bet. 2000/01:FiU1, rskr. 2000/01:36, SFS 2000:1325).

Utdrag ur bilaga 1 till fordonsskattelagen

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
Grund- Tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram Over den
lagsta vikten i

klassen
B Personbilar
1 Personbil som inte kan 0- 90 585 0
drivas med dieselolja 901— 0 734 149
2 Personbil som kan drivas 0- 90 2245 0
med dieselolja 901 0 2 569

Bussar

Bussar beskattas, som nyss namnts, efter totalvikt. Aven for bussar
ar fordonsskatten olika beroende pa slag av drivmedel, dvs. bensin
(C 1) eller dieselolja (C 2). For bensindrivna bussar ar skatteskalan
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differentierad i tre olika nivaer, 0-1 600 kg, 1 601-3 000 kg samt
3001 kg och dardver. Skatten for en bensindriven buss med en
totalvikt 6ver 3 000 kg uppgar till 984 kronor.

For dieseldrivna bussar med totalvikten hdgst 3 500 kg ar skatten
differentierad pd motsvarande satt som for de bensindrivna
bussarna (C 2.1). For en dieseldriven buss med totalvikten hdgst
3500 kg uppgar fordonsskatten till 1 545 kronor per ar. Skatten &r
alltsa hogre for dieseldrivna bussar an for bensindrivna.

Tidigare géllde samma skatteskala for alla dieseldrivha bussar.
Skatten var differentierad endast i skiktet 0-3 000 kg. FOr bussar
med totalvikten 3 001 kg och dardver utgick samma skatt, 1 545
kronor. Fran och med den 1 januari 2000 (prop. 1999/2000:1, bet.
1999/2000:FiU1, rskr. 1999/2000:28, SFS 1999:1065) &r skatten for
dieseldrivna bussar med totalvikten dver 3 500 kg differentierad dels
efter vikt, dels med avseende pa antal hjulaxlar (C 2.2).

For en dieseldriven buss med totalvikt 3501 kg och med tva
hjulaxlar betalas 2 510 kronor i fordonsskatt. Skatten for samma
vikt med tre, fyra eller flera hjulaxlar &r 2 315 kronor.

Utdrag ur bilaga 1 till fordonsskattelagen

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
Grund- Tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
lagsta vikten i
klassen
C Bussar
1 Bussar som inte kan 0- 1 390 0
drivas med dieselolja 1 601— 600 430 40
3001~ 3000 984 0

2 Bussar som kan drivas
med dieselolja
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2.1 Bussar med en hogsta 0- 1600 720 0

skattevikt av 3500 kilo- 1601~ 3000 775 55
. 3001~ 1545 0

gram som kan drivas med

dieselolja

Lastbilar

Lastbilar delas in i latta respektive tunga lastbilar, dvs. lastbilar med
totalvikten hogst 3,5 ton och lastbilar med totalvikten Gver 3,5 ton.
Lastbilar beskattas efter totalvikt. F6r bensindrivna lastbilar (D 1)
ar skatten differentierad upp till 3001 kg och darefter konstant.
Skatten kan maximalt uppga till 984 kronor.

For dieseldrivna lasthbilar (D 2) &r skatten differentierad efter
vikt, antal hjulaxlar och eventuell draganordning (anordning for
pahangsvagn eller annan draganordning &n anordning for
pahangsvagn, se vidare avsnitt 3.2). Darutover galler olika
skatteuttag for icke véagavgiftspliktiga respektive vagavgiftspliktiga
tunga lastbilar. Végavgift tas ut for motorfordon eller ledade
motorfordonskombinationer med en totalvikt av minst 12 ton
(7 ton om fordonet ar utrustat med anordning for pahangsvagn),
om fordonet uteslutande &r avsett for godstransport pa vag. Nar
vagavgiftssystemet inférdes den 1 februari 1998 var tanken att den
sammanlagda summan av fordonsskatt och végavgift skulle
motsvara det tidigare uttaget av fordonsskatt. Fordonsskatte-
uttaget justerades darfor nedat for alla vagavgiftspliktiga lastbilar. —
Angéende uttaget av vagavgift, se vidare avsnitt 3.3.

Skatt for lastbilar tas ut med dels ett grundbelopp, dels ett
tillaggsbelopp for varje helt hundratal kg éver den ldgsta vikten i
klassen.

Den 6vervdgande delen av de dieseldrivna latta lastbilarna, cirka
170 000 fordon, hor till gruppen icke végavgiftspliktiga lastbilar
med tva hjulaxlar och annan dragordning &n anordning for
pahangsvagn (D 2.3.1) eller icke véagavgiftspliktiga lastbilar med tva
hjulaxlar utan draganordning (D 2.5.1). Skattetabellerna &r
identiska for dessa tva typer av fordon. Skatten &r har 720 kronor
for fordon upp till 1600 kg och darefter differentierad for varje
hundratal kg.
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Utdrag ur bilaga 1 till fordonsskattelagen

Vissa latta fordon

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
Grund- Tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
lagsta vikten i
klassen
D Lastbilar
1 Lastbil som inte kan drivas 0- 1600 390 0
med dieselolja 1601— 3000 430 40
3001~ 984 0
2 Lastbilar som kan drivas
med dieselolja
2.3 med annan draganord-
ning an anordning for pé-
hangsvagn, med tva hjulaxlar
2.3.1 inte vagavgiftspliktig 0- 1600 720 0
enligt lagen (1997:1137) om  1061- 3000 775 55
vagavgift for vissa tunga  3001- 6 000 1545 4
fordon 6 001- 10 000 1677 29
10 001- 14 000 2821 98
14 001- 17 000 6 737 175
17 001- 11984 229
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2.5.1 inte végavgiftspliktig 0- 1600 720 0
enligt lagen (1997:1137) om 1 601- 3000 775 55
vdgavgift for vissa tunga 3 001- 6 000 1545 4
fordon 6 001- 10 000 1677 29
10 001- 14 000 2821 98
14 001- 17 000 6 737 175
17 001- 11984 229
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Jamforelser

En medelstor personbil (t.ex. Saab 9-3 eller Volvo S 40) véger cirka
1 400 kg. For en bensindriven personbil i den viktklassen (1 401-
1500 kg) betalas 1479 kronor per ar i fordonsskatt. Om den ar
dieseldriven uppgar skatten i stéllet till 5 659 kronor.

Den genomsnittliga maximilasten fér personbilar kan uppskattas
till 400 kg. Tjénsteviktsklassen 1 401-1 500 kg motsvarar darfor en
totalvikt mellan 1 800 och 1 900 kg.

Lastbilar beskattas som ndmnts efter totalvikt. Om man jamfor
ovan namnda personbil med en lastbil utan draganordning med tva
hjulaxlar med totalvikten 1801-1900 kg, kan konstateras att
fordonsskatten for en bensindriven lastbil (skattekategori D 1)
uppgar till 510 kronor och for en dieseldriven lastbil (D 2.5.1) till
885 kronor.

For en bensindriven personbil betalas alltsa cirka tre ganger sa hog
fordonsskatt som for en bensindriven lastbil med motsvarande
vikt. FOr en dieseldriven personbil &r fordonsskatten mer dn sex
ganger sa hog som for en dieseldriven lastbil med motsvarande vikt.

En motsvarande jamforelse med en buss, som ocksa beskattas
efter totalvikt, med totalvikten 1801-1900 kg visar, att skatten
uppgar till samma belopp som for lastbil dvs. 510 kronor for den
bensindrivna bussen (C 1) och 885 kronor for den dieseldrivna
(C21).

12.5 Problem med skillnaderna i skattebelastning

Utdragen ur skatteskalorna ovan visar att fordonsskatten ar lagre
for smabussar och latta lastbilar &n for personbilar med
motsvarande vikt. Detta framgar dven av namnda jamforande
exempel for respektive fordonskategori. Dessa skatteskillnader har
medfort att personbilar registreras om till latta lastbilar utan att
nagra storre ingrepp gors och sedan aterstalls till personbilar utan
att registreras om. Det ar svart att skilja mellan personbilar och
latta lastbilar i vissa fall. Anvandningsomradena for de tva
fordonskategorierna sammanfaller dessutom ofta. Det dar med
andra ord sa att fordon som é&r registrerade som latta lastbilar
anvands som personbilar eller &r inredda sa att de ratteligen skulle
ha registrerats som personbilar.
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Trafikbeskattningsutredningen redovisade i sitt slutbetdnkande
(SOU 1999:62) problemen med dessa skillnader i skatteuttag. Den
utredningen hade haft en dialog med berérda myndigheter och fatt
vissa synpunkter pa problemen. Riksskatteverket ansag att vasentliga
forenklingar och kostnadsbesparingar skulle uppnas med en
enhetsskatt. Vagverkets trafikregister hade sjélv foreslagit en enhets-
skatt och till stéd for detta anfort forenklingsskédl och att man
skulle undvika skatteundandraganden. Rikspolisstyrelsen menade att
en enhetsskatt skulle medfdra foérenklingsvinster och forhindra
gransdragningsproblem, vilket skulle vara positivt for trafikpolisens
arbete. Aven Bilprovningen ansdg att en skatteutjimning mellan
smabussar och lastbilar & ena sidan och personbilar & den andra
skulle forhindra “onddiga” ombyggnader av fraimst kombifordon
till lastbilar i syfte att fa sankt skatt.

Vi har vid kontakter med Vagverket fatt veta, att problemen med
klassificeringen finns kvar bland annat i fraga om kombibilar och
husbilar. Skillnaderna i beskattning anses vara den grundlaggande
orsaken till missforhallandena.

Savitt vi har kunnat utréna kvarstar alltsa nu namnda problem till
foljd av radande skillnader i skatteuttag. De redovisade syn-
punkterna angaende en enhetsskatt torde gélla dven om de aktuella
fordonen beskattas enhetligt men utan att en enhetsskatt infors.

12.6  Miljoaspekter

EU:s nya obligatoriska avgaskrav for latta fordon, som galler fran
och med den 1 januari 2000, anges i direktivet 98/69/EG.
Direktivet utgor en &ndring av det ursprungliga avgasdirektivet
70/220/EEG. Genom de nya bestdmmelserna skérps kraven enligt
en tidtabell som I6per mellan den 1 januari 2000 och den 1 januari
2007 (se vidare avsnitt 4.2). Bestimmelserna har inforlivats med
svensk ratt genom lagen (2001:1080) om motorfordons avgas-
rening och motorbranslen (se vidare avsnitt 5.3).

Samtidigt med den nya lagen inférdes vissa skattelattnader for
sarskilt miljévanliga fordon. FoOr personbilar, bussar med en
skattevikt av hogst 3 500 kg eller lastbilar med en skattevikt av
hdgst 3 500 kg, som uppfyller kraven for miljoklass El eller Hybrid,
tas fordonsskatt inte ut under de fem forsta aren fran det fordonet
blir skattepliktigt forsta gangen (14 a § FSL).

Om skatteplikt intrader for forsta gangen under ar 2002 for
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1.en sadan personbil eller buss som har en tjanstevikt
Overstigande 2 470 kg men en hdgsta totalvikt om 3 500 kg, eller

2. en sadan lastbil som har en tjanstevikt Gverstigande 1 275 kg
men en hogsta totalvikt om 3 500 kg och som uppfyller kraven for
miljoklass 2005, avraknas ett belopp om 1500 kronor fran
fordonsskatten. Beloppet avraknas efter hand vid paférandet av
fordonsskatt, dock langst till och med den 31 december 2006
(14 c §FSL).

Det kan anlaggas en rad miljGaspekter pa skatteuttaget av
fordonsparken. Fodljande faktaunderlag och miljoaspekter har
lamnats av utredningens expert fran Naturvardsverket.

Olika fordons inbordes skatteforhallanden ar inte relaterade till
deras relativa miljobelastning. Om fler miljoaspekter tas med i
bedémningen innebér det att vissa fordonskategorier far en hojd
skatt. Vid beddmningen bér hénsyn tas till olika fordons
anvandningssatt.

En fran miljosynpunkt réttvis beskattning kunde betyda att det
totala skatteuttaget for ett fordon aterspeglade dess miljo-
belastning. Bilar kan dock knappast behandlas individuellt utan i
de kategorier som anvénds for beskattning, avgasgodk&nnanden
m.m. | en rad avseenden saknas bade sarskild klassificering och
krav.

Alla fordon omfattas av avgaskrav. For latta lastbilar galler
dock mindre stranga krav an for personbilar. Smabussar har
samma avgaskrav som latta lastbilar i samma viktklass. Deras kol-
dioxidutslapp foljs inte heller upp pd samma sitt som person-
bilarnas. Tunga fordon har andra avgaskrav an latta fordon. Aven
om jamforelser ar svara att gora ar det sannolikt si att det for
tunga fordon tillats hogre utsldpp. Samtidigt tas en hogre skatt ut
for de tunga fordonen.

Manga miljofaktorer ar varken reglerade eller angivna som
grund for skatteuttaget. FOrutom avgasutsldpp och koldioxid-
utsldpp borde ocksd exempelvis &tervinningsgrad och buller-
prestanda inga.

Latta lastbilar har hogre avgasutslapp och utslapp av koldioxid
&n personbilar samtidigt som de kérs ungefér lika mycket. Dock
antas latta lastbilar trafikera tatorterna i storre utstrackning an
personbilarna.

Latta lastbilar delas i avgassammanhang in i tre klasser. De
minsta — knappt befintliga — har samma miljokrav som person-
bilar, medan de storre har lattare krav. Smabussar och litta
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lastbilar &r i princip dieseldrivna och aterfinns framst i klass I11.
Trots olikheterna i miljobelastning har alltsd smabussar och latta
lastbilar en lagre skatt &n personbilar och tunga fordon. | tabellen
nedan anges uppgifter om olika fordonskategoriers miljo-

belastning och vissa andra férhallanden.

Schematisk miljéjamforelse. Latta lastbilar och smé bussar jamfoérda med tunga

bilar och personbilar.

Parameter Latta lastbilar och | Tunga Person-

smabussar (under | bilar: bilar

3500 kg) lastbilar

prowvikt | prowvikt | och

mellan | storre an | bussar

1305 1760 kg

och

1760 kg
Avgaskraven
Obligatoriska avgaskrav: miljoklass Mk 2000 | Mk 2000 | Mk 2000 | Mk 2000
Infort: frivilliga miljoklasser Mk 2005 | Mk 2005 | Mk 2005, | Mk 2005

Mk 2008,
Mk EEV
Ungefarliga jaAmforelsetal massa/korstracka
Typiskt fordon for jamforelse bensin- | diesel- | dieseldrift | bensindrift
drift drift

Avgasutslapp, NOx 100 400 ~2000 80
Avgasutslapp, partiklar 100 ~1000 ~1000 100
Utslapp, koldioxid 100 ~150 ~400 70
Anvandningsgrad, relativ korstracka 100 100 ~400 100
Storlek, platsbehov (markytan) 100 120 300-600 100
Stads/landférdelning av trafikarbete 10:1 10:1 1:10 11

Kommentar: Underlaget till tabellen &r avgasgransvarden i kraven for respektive
kategori (korrelationssamband for motor/chassiprov). Trafikdata fran bl.a.
Naturvéardsverkets PM 1671 (1983). For andra faktorer, som buller och

trafiksakerhet, saknas jamforelsetal.
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12.7  Overvaganden

Det nu redovisade faktaunderlaget avseende skatteuttaget for
smabussar och latta lastbilar i forhallande till skatteuttaget for
personbilar ger en relativt Kklar bild av vissa férekommande
problem. Det kan konstateras att det sker ett rent skatteundan-
dragande genom att fordon som &r registrerade som ltta lastbilar
forvandlas till personbilar och anvands som sadana utan att omregi-
strering sker. Detta har patalats i olika sammanhang och problemet
har vuxit under senare ar.

I miljohanseende kan konstateras att smabussar och latta lastbilar
skapar storre miljobelastning vad avser utsldpp dn personbilar. Nér
det galler andra faktorer, t.ex. buller, torde belastningen fran sma-
bussar och latta lastbilar inte vara mindre an fran personbilar. Inte
heller fran trafiksdkerhetssynpunkt finns nagra skillnader som
motiverar olika beskattning.

Trafikbeskattningsutredningen féreslog i sitt slutbetdnkande
(SOU 1999:62) att en enhetsskatt skulle inféras for alla latta
fordon. Vi forordar for var del inte ndgon enhetsskatt, utan anser
att skatteuttaget bor 6ka i takt med O6kande fordonsvikt och antal
axlar pa motsvarande satt som for de tunga fordonen.

Sammantaget talar omstandigheterna for att smabussar, litta
lastbilar och personbilar skall beskattas enhetligt, dock utan att det
infors nagon enhetsskatt i den bemarkelse som Trafikbeskattnings-
utredningen foreslog. Fordonsskatten pa personbilar bor for
narvarande lamnas oforandrad men skatten pa smabussar och litta
lastbilar hojas till personbilsniva. Detta bor ske successivt i etapper.
Hojningen av skatteuttaget motiveras savéal av administrativa skal
som av rattviseskal. Hartill kommer att det dven finns miljoskél for
att anpassa skattenivan sa att skatteuttaget for smabussar och latta
lastbilar atminstone inte ar lagre 4n det for personbilar. En likstalld
beskattning kan formodas stoppa omregistreringarna fran personbil
till 1att lastbil av skattemaéssiga skal.

De i avsnitt 10 skisserade skattedndringarna innebér for de latta
fordon som avses hdr att de nuvarande skatteskalorna hojs genom
ett procentuellt paslag om 55 procent for samtliga fordon.

Detta innebdr for de bensindrivna latta lastbilarna att fordons-
skatten blir drygt hélften mot vad den &r fér bensindrivna person-
bilar av motsvarande storlek. Den nuvarande skatteskillanden blir
med andra ord ungefar halverad i denna etapp.
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For de dieseldrivna personbilarna blir fordonsskatten omkring
fyra ganger hogre an for motsvarande lastbilar mot i dag en skillnad
om sex ganger. Hojningen blir da for ett enskilt fordon som hogst
knappt 1 100 kronor. For vissa fordon blir hgjningen dock inte mer
an drygt 200 kronor.

Den skillnad som i dag foreligger i uttaget av fordonsskatt for
bensindrivna respektive dieseldrivna fordon med en hogre skatt for
de dieseldrivna fordonen motsvaras av en lagre beskattning av sjalva
drivmedlet. Denna skillnad behalls i vart forslag.
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13 Konsekvenser av forslagen

13.1 Allméant

For kommittéers och sérskilda utredares arbete galler kommitté-
forordningens (1998:1474) bestdmmelser. | det foljande redovisas
och behandlas dessa bestammelsers innehdll och eventuella
inverkan pa utredningens arbete.

13.2 Statsfinansiella konsekvenser

Enligt 14 8 kommittéférordningen galler, att om forslagen i ett
betankande péaverkar kostnaderna eller intakterna for staten,
kommuner, landsting, foretag eller andra enskilda skall en
berékning av dessa konsekvenser redovisas i betdnkandet. Om
forslagen innebéar samhallsekonomiska konsekvenser i 6évrigt skall
dessa redovisas. Néar det galler dkade kostnader och minskade
intakter for staten, kommuner eller landsting skall kommittén
foresla en finansiering.

Vart forslag om miljodifferentiering innebér att tunga fordon
(totalvikt Gver 3,5 ton) som atminstone uppfyller de senaste
obligatoriska avgaskraven far en lagre skatt &n tunga fordon med
lagre miljoklass. For att fa lagre fordonsskatt i den forsta etappen
kravs miljoklass 2000 (eller renare). For att fa lagre fordonsskatt i
den andra etappen kravs miljoklass 2005 (eller renare) osv. for nést-
kommande etapper. Vi foreslar dven forenklingar av skatteskalorna
for tunga fordon genom bredare viktintervall, som forandras fran
100 Kkg-intervaller till 1000 Kkg-intervaller. Skattesatserna i
nuvarande 100 kg-intervaller “avrundas” nedat till skattesatser som
géller for ndrmaste 1000-tal kg. Detta medfor en dkad stats-
finansiell kostnad.
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Sénkningen av fordonsskatten for vissa tunga fordon finansieras
genom en hojd fordonsskatt om 55 procent for smabussar och litta
lastbilar (totalvikt hogst 3,5 ton).

Bruttoberakningarna nedan bygger pa en finansiering av den
forsta etappens miljodifferentiering under perioden den 1 april
2003 — den 30 september 2006. Forslagen berdknas ge stats-
finansiell neutralitet fér hela perioden.

Tabell Arliga bruttoskatteintaktsforandringar i miljarder kronor

2003, 2004 2005 2006,
fr.oom. 1/4 tom. 30/9
Miljo- -0,06 -0,10 -0,13 -0,16
differentiering
Bredare -0,03 -0,04 -0,04 -0,03
viktintervall
55% hdjning 0,12 0,16 0,16 0,12
for latta lastbilar
Summa 0,03 0,02 -0,01 -0,07

Forslagen forvantas ge nagot 6kade bruttointakter under aren 2003
och 2004. For ar 2005 forvantas intakter och bortfall vara i det
narmaste lika, for att ar 2006 ge ett visst statsfinansiellt skatte-
bortfall. Miljodifferentieringen forvéntas ge ett Okat antal lastbilar
av miljoklass 2000 (eller renare), vilket medfor att skattebortfallet
Okar o©ver tiden, for att minska efter den 1 oktober 2006, da
miljoklass (2005 eller renare) blir obligatorisk. Fordon i miljoklass
2000 beskattas da inte langre efter den lagre skattesatsen. Utfallet
for tiden efter den 1 oktober 2006 &ar forenat med stor osdkerhet
och redovisas darfor inte i tabellen.

Berakningarna for miljodifferentieringen bygger pa att antalet
nyregistrerade fordon av miljoklass 2000 (eller renare) per ar
uppgar till 4 700 tunga lastbilar respektive 970 bussar med totalvikt
Oover 3,5 ton (kélla: BIL Sweden). Berdkningarna om bredare
viktintervall samt den 55-procentiga hojningen for smabussar och
latta lastbilar baseras pa hur fordonsparken sag ut i januari 2002.
For vytterligare bakgrund och motiven till antagandena infor
berdkningarna, se avsnitt 10.3.4.

Forslagen antas inte ge nagra momseffekter (ingen moms tas ut
pa fordonsskatten) eller nagon direkt effekt pd konsumentpris-
index, eftersom den allmanna prisnivan inte direkt paverkas av
fordonsskatteforandringar. Olika indirekta effekter av forslagen,
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sasom exempelvis 6kning eller sankning av foretagens vinster och
I6ner, vilket péaverkar underlaget for t.ex. inkomstskatter och
sociala avgifter, anges inte. Sadana effekter antas vid férandringar i
fordonsskatten vara relativt sma.

De 6kade administrativa kostnaderna férvéntas bli marginella.
Ett visst programmeringsarbete kan forvantas bli foljden av
forandringarna av skatteskalorna for miljodifferentieringen, av
inférandet av bredare viktintervall samt av skattehdjningen for
smabussar och latta lastbilar. Mot detta skall véagas den
administrativa forenkling som bland annat de bredare vikt-
intervallen kan forvantas ge upphov till.

Kostnadsokningarna for kommunerna, som i viss utstrdckning
anvander latta fordon vid framfor allt skolskjutsning och fardtjanst,
far bedomas som marginella.

13.3  Ovriga konsekvenser

Om forslagen i ett betdnkande har betydelse for den kommunala
sjalvstyrelsen skall konsekvenserna i det avseendet anges i
betankandet. Detsamma géaller néar ett forslag har betydelse for
brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet, for sysselsétt-
ning och offentlig service i olika delar av landet, for sma foretags
arbetsforutséattningar, konkurrensformaga eller villkor i Gvrigt i
forhallande till storre foretags, for jamstalldheten mellan kvinnor
och man eller for mojligheterna att na de integrationspolitiska
malen (15 § kommittéforordningen).

Konsekvenser for brottsligheten och det brottsférebyggande
arbetet

Forslaget att pa sikt likstalla beskattningen av smabussar och latta
lastbilar med den av personbilar kan férvantas minska skatteundan-
dragandena genom omregistrering av fordon mellan de olika
kategorierna. Det kan dven forviantas fa positiva effekter for
polisens trafikovervakande arbete i fraga om de har aktuella
fordonen.
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Konsekvenser for sma foretags arbetsforutsattningar, konkur-
rensformaga eller villkor i 6vrigt i forhallande till storre foretags

Paverkan pad smaforetagare av den foreslagna forandringen av
fordonsskatten ar inte entydig. Smaforetagare ar ingen homogen
grupp. I denna finns det foretagare som har latta fordon eller tunga
fordon eller bada delarna.

En viss snedvriden konkurrens i granssnittet mellan latta och
tunga fordon kan befaras, dvs. den som har ett latt fordon och far
en skattehojning missgynnas i forhallande till den som har ett tungt
fordon och far en skattesankning. Dessa effekter ar dock sma.

Generellt kan antas att dkare som anvander tunga fordon med
motorer som uppfyller htgre miljokrav kommer att gynnas och fa
en battre konkurrenssituation gentemot akare i konkurrerande
lander. Storre akerier kan forvantas ha lattare att ta investerings-
kostnaden for ett nytt, miljovanligare fordon &n ett mindre akeri.

Smafortagare som anvander litta fordon far en nagot hogre
kostnad. Dessa smaforetagare ar dock i mindre utstrackning utsatta
for ett internationellt konkurrenstryck an smaforetagare som har
tunga fordon.

Den foreslagna skattehdjningen for latta fordon ar mattlig i
kronor réknat. Hojningen for ett enskilt fordon blir som hogst
knappt 1 100 kronor. For vissa fordon blir héjningen dock inte mer
an drygt 200 kronor (jfr avsnitt 12.7).

Smabussar och latta lastbilar anvands inom vitt skilda samhalls-
sektorer. Inom exempelvis jordbrukssektorn kan antas att det finns
ett storre antal latta lastbilar som anvands for ldttare transporter i
driften av jordbruket. Effekterna for de manga smaforetagarna
inom denna sektor far bedomas vara marginella i det enskilda fallet.
De beloppsmassiga hoéjningarna blir, som nyss namnts, mattliga
och de sker fran en synnerligen lag skatteniva.

Forslagen kan inte heller forvantas medfora nagot administrativt
merarbete for sma foretag i forhallande till storre foretag i form av
forandrade rutiner, ytterligare uppgiftslamnande eller liknande.

Ovrigt

Vi kan konstatera att de forslag som ldmnas, till foljd av
utredningsuppdragets och amnesomradets karaktar, inte kommer
att fa nagon inverkan pa den kommunala sjélvstyrelsen. Forslagen
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kommer vidare att vara neutrala till savdl sysselsittning och
offentlig service i olika delar av landet som till regionalpolitiska
aspekter. Forslagen kan inte heller forvantas fa nagon inverkan pa
jamstélldheten mellan kvinnor och man eller for mojligheterna att
na de integrationspolitiska malen.

13.4 Ikrafttradande

De forslag till forandringar i skatteuttaget som vi lamnar bér kunna
trada i kraft den 1 april 2003.
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Kommittédirektiv I
LN
Y Y
Ky
Oversyn av vagtrafikbeskattningen Dir.
2001:12

Beslut vid regeringssammantrade den 19 april 2001.

Sammanfattning av uppdraget

En sdrskild utredare tillkallas med uppgift att se 6ver vagtrafik-
beskattningens utformning. Oversynen skall framfor alltbeakta
miljo-, trafiksidkerhets- och konkurrensaspekter med utgangspunkt
i ett fiskalt perspektiv och med hansynstagande till trafikskatternas
paverkan pa transportsystemets effektivitet. Utredaren skall
analysera for- och nackdelar med en kilometerskatt. Utredaren
skall dven se Overuttaget av fordonsskatt. En sarskild uppgift ar att
klarlagga om det ar mdjligt att inféra ekonomiska incitament for
fordon med laga utslapp. Vidare skall beskattningen av dieselolja
for privatbilism, yrkesmassig trafik och arbetsmaskiner utredas. En
allmén oversyn skall goras av fordonsskattelagen och fordons-
skatteforordningen i syfte att forenkla och anpassa regelverkens
terminologi. Slutligen skall féljderna av ett upphdvande av lagen
om saluvagnsskatt och férordningen om uppbérd av saluvagnsskatt
m.m. analyseras och mdjligheten att fora in dessa bestammelser i
fordonsskattelagen eller dess forordning provas.
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Bakgrund

Utgangspunkter for éversynen

Kommunikationskommittén har i sitt slutbetdnkande Ny Kkurs i
trafikpolitiken (SOU 1997:35) anfort att fordonsskatten for tunga
fordon bor hojas kraftigt for att innefatta de kostnaderna som
vagtrafiken orsakar for samhallet, men att héjningen pa kort sikt
maste begransas med hansyn till konkurrensforhéllandena inom
EU. Regeringen har i propositionen Transportpolitik for en hallbar
utveckling (prop.1997/98:56) bedomt att det i nuldget inte ar
aktuellt med en hdjning av fordonsskatten for tunga lastbilar. |
propositionen framhalls dock att regeringen i ett langre perspektiv
arbetar for trafikavgifter eller trafikskatter inom EG som innefattar
de kostnader som végtrafiken orsakar.

P& forslag av regeringen i proposition 1997/98:145 Svenska
miljomal -miljopolitik for ett hallbart Sverige fattade riksdagen i
april 1999beslut om en ny struktur i arbetet med miljomal och
faststdllde 15nationella miljokvalitetsmal (bet. 1998/99:MJUS6,
rskr. 1998/99:183).

Enligt Trafikbeskattningsutredningens delbetdnkande Bilen,
miljon och séakerheten (SOU 1997:126) bor fordonsskatten pa
tunga lastbilar, medhénsyn till bland annat internationella
konkurrensskal, inte hojas. Enligt utredningen kan det pa langre
sikt vara lampligt att slopa fordonsskatten pa slapvagnar och i
stallet ta ut hela skatten pa dragfordonet. Ett slopande av
fordonsskatten pa slapvagnar skulle enligt utredningen innebara
vésentliga forenklingar av fordonsskattesystemet samt att
beskattningen av lastbilar och sldpvagnar anpassas till vad som
redan galler for dragbilar och pahangsvagnar. | Trafikbeskattnings-
utredningens slutbetdnkande Bilen, miljon och sdkerheten (SOU
1999:62) har bland annat styreffekterna av skatterna inom
vagtrafikomradet utvarderats. Denna utvardering visar att
forandringar i drivmedelsbeskattningen paverkar forbrukningen av
drivmedel, sarskilt pa langre sikt.

Skattevaxlingskommittén har i sitt slutbetdnkande Skatter, miljo
och sysselséttning (SOU 1997:11) presenterat en modell for hur
energiskattesystemet kan utformas i syfte att gbra det mer
overskadligt och stabilt samtidigt som miljorelateringen Okar.
Skattevaxlingskommittén foreslog bland annat att det vid
beskattning av drivmedel skall skapas en sarskild trafik- och
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miljoskattekomponent for att bland annat hansyn skall kunna tas
till de kostnader for samhéllet som orsakas av miljopaverkan och
andra kostnader som &r trafikrelaterade.

I rapporten Oversyn av forutsattningarna for marginalkostnads-
baserade avgifter i transportsystemet (SIKA Rapport 2000:10)
rapporterar Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) ett
uppdrag att tillsammans med trafikverken gdéra en 6versyn inom
omradet. Rapporten framhaller betydelsen av att modifiera
befintligt skattesystem i syfte att koppla skatterna narmare de
kostnader trafiken orsakar.

Regeringen beslot i februari 2000 att stélla sig bakom ett samlat
transport- och néringspolitiskt program for svensk transport-
naring. Regeringen konstaterade i detta program, efter dverlagg-
ningar medrepresentanter fran akeribranschen, att det &r
nddvandigt att intensifiera arbetet med att skapa goda
forutsattningar for en konkurrenskraftig svensk akerinaring bland
annat genom att ge den mera harmoniserade regler i férhallande till
akeriforetag i andra europeiska lander. Som en punkt i handlings-
programmet, som &ven redovisats for riksdagen i propositionen
Andrad verksamhetsform for SJ m.m. (prop.1999/2000:78)
uttalade regeringen att en utredning snarast bor tillsattas for att
gora en samlad Oversyn av trafikbeskattningen for tunga fordon.
Bakgrunden till regeringens stallningstagande ar den utveckling i
riktning mot territoriell beskattning som nu sker i andraeuropeiska
lander ndr det géaller de transportpolitiskt motiverade delarna av
trafikbeskattningen. Riksdagen fann det vardefullt att regeringen
intensifierar sitt arbete med att frdmja en livskraftigsvensk
akerinaring.

I budgetpropositionen for ar 2001 (prop. 2000/01:1) foreslogs
att en sdrskild trafik- och miljoskattekomponent, i enlighet med
Skattevaxlingskommitténs modell, skall brytas ur energiskatten for
drivmedel och att denna bor kompletteras med andra atgarder for
Okad miljorelatering av den samlade véagtrafikbeskattningen. Av
propositionen framgar vidare att skattenivan pa dieselolja for
privatbilism och yrkesmadssig trafik skall ses Over i syfte att
harmonisera skattenivaerna for diesel och bensin. Dessutom
anfordes att forandringar pa detta omrade bor baseras pa en analys
av de sammantagna effekterna av alla vag relaterade skatter med
malsattningen att oka den samlade miljostyrningen. Det angavs
dock att fragan om framtida harmonisering av drivmedelsskatterna
behdver analyseras i samband bland annat medbedémningar av hur
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den samlade vagtrafikbeskattningen skall vara utformad for tyngre
fordon. Dérutdver framholls att det for den yrkesmassiga trafikens
del &r nodvandigt att beakta utvecklingen i véara grannlander.
Vidare anfordes att olika former av sdrregler som innebar att
effekterna av en 6kad bréanslebeskattning for den yrkesmassiga
trafiken reduceras bor om mdjligt undvikas och i stéllet bor
overvagas att balansera skatten pa dieselolja med forandringar i
fordonsskatten. Slutligen angavs att beskattningen av arbets-
maskiner bor ses éver och att onskvérdheten av att ersdtta dagens
végavgifter med en reformerad kilometerskatt bor utredas.

Géllande trafikskatteregler

Fordonsskatt

Fordon registrerade i Sverige beskattas med fordonsskatt.
Fordonsskatt &r en fast skatt som tas ut med visst belopp for en
viss tidsperiod, oavsett i vilken utstrdckning fordonet faktiskt
anvénds.

Enligt fordonsskattelagen (1988:327) tas fordonsskatt ut for
motorcyklar, personbilar, bussar, lastbilar, traktorer, tunga
terrangvagnar, motorredskap och slapvagnar som &r eller bor vara
registrerade i bilregistret och som inte &r avstéllda. Fordons-
skattens storlek varierar bland annat med fordonsslag, skattevikt,
drivmedel och fordonets konstruktion. Tjénstevikten ar skattevikt
for personbil, motorcykel, traktor och motorredskap. Totalvikten
ar skattevikt for buss, lastbil, tung terrdngvagn och slapvagn.
Skatten tas ut med ett grundbelopp och ett tilliggsbelopp for varje
helt hundratal kilogram 6ver den I4gsta vikten i klassen.

Uttaget av fordonsskatt pa tunga godsfordon far inte understiga
de minimiskattesatser som anges i Europaparlamentets och radets
direktiv1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for
anvéndningen av vissa infrastrukturer®.

Skatteplikt upphor for ett fordon nér det avregistreras, avstalls
eller befrias fran skatteplikt.

Slapvagnar som dras av motorredskap eller tung terrangvagn &r
inte skattepliktiga om dragfordonet anvdnds som jordbrukstraktor.
Pahangsvagnar med en skattevikt Gver 3000 kilogram &r inte
skattepliktiga om de dras uteslutande av personbilar, lastbilar eller

LYEGT nr. L 187, 20.07.1999, s. 42, Celex 31999L.0062.
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bussar som kan drivas med dieselolja eller om de dras av
terminaltraktorer.

I vissa glesbygdskommuner tas skatten for personbil endast ut
till den del skatten dverstiger 384 kronor. Fordonsskatt tas inte ut
for personbilar, bussar, lastbilar och motorcyklar som ar av en
arsmodell som &r trettio ar eller aldre. For végavgiftspliktiga
lastbilar tas dock fordonsskatt ut dven om de ar av en arsmodell
som &r trettio ar eller ldre.

For personbilar och latta bussar samt latta lastbilar som
uppfyller kraven for miljoklass 1 enligt 2 a § bilavgaslagen
(1986:1386) ges en skattelattnad. Skattelattnaden har utformats
med stod av Europaparlamentets och radets direktiv 1998/69/EG
av den 13 oktober1998 om atgarder mot luftférorening genom
avgaser fran motorfordon? Darutover ar el- och elhybridbilar
befriade fran fordonsskatt i fem 4&r. Nagon motsvarande
skattelattnad for tunga fordon som ar godkanda enligt strdngare
frivilliga miljokrav finns inte. Enligt Europaparlamentets och
radets direktiv 1999/96/EG av den 13 december1999 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder
motutslapp av gas- och partikelformiga fororeningar fran motorer
med kompressionstdndning som anvdnds i fordon samt mot
utslapp avgasformiga fororeningar fran motorer med gnisttandning
drivna mednaturgas eller motorgas vilka anvénds i fordon?, ar det
mojligt att ge ett ekonomiskt incitament dven for tunga fordon
utifran vilka utslappskrav fordonets motor uppfyller. | direktivet
anges fyrakravnivaer som for narvarande ar frivilliga och kan
gynnas medekonomiska incitament.

Végavgift

Enligt lagen (1997:1137) om végavgift for vissa tunga fordon tas
vagavgift ut for motorfordon eller ledade motorfordonskombina-
tioner med en totalvikt av minst 12 000 kilogram om fordonet
uteslutande &r avsett for godstransport pa vag. For véagavgifts-
pliktiga fordon tas en lagre fordonsskatt ut.

For svenska fordon tas vagavgift ut for period om ett ar. For
utlandska fordon tas vagavgift ut for dag, vecka, manad eller éar.
Nar vagavgifte nar betald far fordonet framforas i samtliga anslutna
lander utan att nyavgift tas ut. FOr svenskregistrerade fordon avser

2EGT L 350, 28.12.1998, s. 1, Celex 398L.0069.
SEGT L 44, 16.2.2000, 5. 1, Celex 319991.0096.
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vagavgiften hela det svenska véagnétet, medan den for utlandska
fordon avser motorvdgarna samt vissa delar av det Ovriga
stamvéagnatet. For fordon registrerade i Sverige ar saledes den
svenska végavgiften att betrakta som en skatt, medan den for
fordon som é&r registrerade i annat land ar att betrakta som en
avgift.

Energi- och koldioxidbeskattning

Regler om beskattning av bransle finns i lagen (1994:1776) om
skatt pa energi. Genom lagen har en anpassning skett till de regler
som géller inom EG for beskattning av mineraloljor. De grund-
laggande rattsakterna for beskattning av mineraloljor ar radets
direktiv 92/81/EEG av denl19 oktober 1992 om harmonisering av
strukturerna for punktskatter pa mineraloljor (mineralolje-
direktivet), radets direktiv 92/82/EEG av denl9 oktober 1992 om
tillndrmning av skattesatserna for mineraloljor (skattesats-
direktivet) och radets direktiv 92/12/EEG av den 25 februari1992
om allmanna regler fér punktskattepliktiga varor och om innehav,
flyttning och 6vervakning av sddana varor (cirkulationsdirektivet)®.

Sverige anvéander i dag bade energi- och koldioxidskatterna for
att uppfylla de minimiskattenivaer som galler for branslen.
Energiskatt och koldioxidskatt tas ut pa bensin, eldningsolja,
dieselbréannolja, fotogen, gasol, metan, naturgas, kolbrdnslen och
petroleumkoks. Den allménna principen ar att skatt skall tas ut om
brénslet anvands tilluppvarmning eller motordrift. Energiskatt och
koldioxidskatt tas dven ut pa icke fossila branslen som anvands
som drivmedel. For sadana branslen kan skattebefrielse eller
skattenedsdttning medges undervissa forutsattningar enligt
mineraloljedirektivet och underfoérutsattning att de gemenskaps-
rattsliga regler om statligt stod, som syftar till att forhindra att
konkurrensen snedvrids pa den gemensamma marknaden, ar
uppfylida.

Energiskatten pa bransle tas ut med ett bestamt belopp per vikt
eller volymenhet. Skatten dr inte proportionell mot energiinne-
héllet. Energiskatten pa oljor varierar beroende pa om branslet
anvands for drift av motordrivna fordon eller uppvarmning. Oljor
som anvdands i fordon beskattas med en forhojd energiskatt.

Den grundldggande principen i mineraloljedirektivet &r att alla

* EGT L 316, 31.10.1992, s. 12, Celex 3199210081, EGT L 316, 31.10.1992 s. 19, Celex
3199210082 och EGT L 076, 23.3.1992 s. 1, Celex 31992L0012.
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branslen som anvands som drivmedel skall beskattas. Detta galler
for mineraloljor, for vilka sarskilda minimiskattenivaer ar fastlagda
i skattesatsdirektivet, men aven for évriga branslen.

Energiskatten pa bensin ar differentierad i tre nivaer, tva nivaer
for s.k. blyfri bensin och en niva for annan bensin. Den blyfria
bensinen ar indelad i tvd miljoklasser, miljoklass 2 och den
miljévéanligare miljoklass 1. Skattedifferensen mellan miljoklass 1
och 2 &r 3 Ore och motsvarar merkostnaden vid produktion av
miljoklass 1 bensin. P2 marknaden férekommer endast bensin som
tillhor miljoklass 1.

Skattedifferentieringen mellan blyfri bensin och annan bensin
star i Overensstimmelse med géllande EG-regler. Daremot kraver
den differentierade skatten pa blyfri bensin ett undantag enligt
artikel8.4 i mineraloljedirektivet. Sadant undantag har beviljats till
utgangen av ar 2006.

Den hogbeskattade, ofargade dieseloljan skall anvéndas vid
fordonsdrift. Den &r indelad i miljoklass 1, 2 och 3. Dieseloljan i
miljoklass 1, som &r den bésta kvaliteten, dominerar marknaden
med cirka 96 procent medan resterande olja tillhdr miljoklass 3.

Med stod av artikel 8.4 i mineraloljedirektivet, har Sverige
tillutgdngen av ar 2006 beviljats ett undantag som medger
skattedifferentiering av den hogbeskattade, ofargade dieseloljan.

Koldioxidskatt for fossila branslen berdknas utifran kolinne-
hallet i branslet. Under ar 2001 galler att skattesatserna ar
berdknade att motsvara cirka 53 Ore per kilogram utsléppt
koldioxid.

Uppdraget

Allménna forutsattningar

Utredaren skall se dver vagtrafikbeskattningens utformning och
framforallt beakta milj6-, trafiksakerhets- och konkurrensaspekter.
Det fiskala perspektivet utgér dock utgangspunkt for Gversynen.
Hansyn skall ocksd tas till végtrafikskatternas paverkan pa
transportsystemets effektivitet. Utredaren har i detta avseende att
utga fran transportsektorns kostnadsansvar, sasom det beskrivs i
prop. 1997/98:56.

Det &r viktigt att hdansyn till miljéon och trafiksakerheten ges
storre tyngd i trafikbeskattningen. Malsattningen ar att oka
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trafikbeskattningens styrning mot miljovénliga och trafiksékra
fordonsalternativ. Vid 6versynen skall utredaren darfor
astadkomma en styrning mot en mer miljovanlig och saker
vagtrafik, och att beskattningen stélls i relation till de problem som
vagtrafiken orsakar. Det ar dock viktigt att de styrmedel som
foreslas ar kostnadseffektiva.

De senaste aren har de svenska akerier som utfor internationella
transporter och som tidigare varit verksamma pa en reglerad
marknad blivit aktorer pa en gemensam transportmarknad dar de
konkurrerar med Ovriga EU-landers akerier. Den 1 juli 1998
utsattes dven inrikestrafiken i medlemsstaterna for konkurrens
genom att cabotaget i princip slapptes fritt inom EU. Aven
bilateralt med lander utanfér EU har marknaderna 6ppnats under
1990-talet, utom nér det galler cabotage och tredjelandstrafik. En
okande andel av transporterna inom samt till och fran Sverige
utfors nu av akerier som &r etablerade i andra lander och som i
huvudsak beskattas i sina hemléander. Utredaren skall beakta denna
konkurrenssituation vid dversynen av trafikbeskattningen.

Kilometerskatt

Tyskland har aviserat att man avser att ldmna det europeiska
vagavgiftssamarbetet (Eurovinjett) for att Overga till ett
kilometerskattesystem. Ett flertal lander i vagavgiftssamarbetet har
borjat utreda en 6vergang till kilometerskatt. Utredaren skallanaly-
sera for- och nackdelar med en Gvergang till kilometerskatt i
Sverige. Utredaren skall sérskilt beakta EG-réttens begransningar
att ta ut kilometerskatt pa hela vagnatet. Sveriges sarskilda struktur
medlanga avstand och en industri spridd Gver hela landet maste
ocksa beaktas vid val av framtida l6sning. Vidare far skatteupp-
borden inte orsaka orimligt hdga transaktionskostnader. Utredaren
skall beakta utvecklingen i 6vriga lander i vagavgiftssamarbetet.
Sarskilt skallklarlaggas hur den i Tyskland foreslagna kilometer-
skatten kommer att utformas. Aven relevanta avstands- eller
tidsberoende skatter och avgifter i andra europeiska l&nder bor
beaktas. For det fall utredaren finner att det &r 6nskvart att infora
en kilometerskatt i Sverigeskall dven forslag lamnas pa hur
grunddragen for en kilometerskattskall utformas.
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Fordonsskatt pa tunga fordon

Utredaren skall klargora i vilken utstrdckning det ar mojligt att
ligga om uttaget av fordonsskatten for tunga lastbilar och
slapvagnar samt ldmna forslag pa en sadan omlaggning av
fordonsskatten. Utredaren skall sérskilt klarlagga om det ar mojligt
att infora en lagrefordonsskatt for fordon med luftfjadring, och om
sa ar fallet, ge forslag pa utformningen av en sadan differentiering.
Det &r viktigt att skillnaden i uttag av fordonsskatt mellan tunga
lastbilar och tunga bussar inte &r stérre &n vad som kan motiveras
av konkurrensskaél eller av mojligheterna till en mer kostnads-
effektiv trafik. En jamforelseskall goras med beskattningen av
tunga lastbilar och sldpvagnar irelevanta lander inom EU.

Ekonomiska incitament for fordon med laga utslapp

Enligt artikel 3 i direktiv 1999/96/EG far en medlemsstat besluta
om ekonomiska incitament for tunga fordon som uppfyller vissa
hogre krav pa utslapp. En forutsattning ar att sarskilda villkor
uppfylls. Ett incitament far inte ges langre an till dess att den
miljévanligare tekniken blir obligatorisk vid nya typgodkénnanden
och far inte vara hogre an kostnaden for att installera tekniken.
Utredaren skallanalysera om effekterna pa miljon av ett sadant
ekonomiskt incitament ar tillrackligt omfattande for att motivera
att ett incitament infors. Utredaren skall framst klarldgga om det ar
mojligt att infora ett ekonomiskt incitament i fordonsskatten for
tunga fordon och, om sa ar fallet, ge forslag pa utformning av ett
sadant incitament. For det fall det inte ar moijligt att infora ett
ekonomiskt incitament i fordonsskatten skall utredaren ge forslag
pa en alternativ utforandeform for ett sadant incitament. |
samband med detta skall &en behovet av ett ekonomiskt
incitament for tunga fordon som drivs med branslen som med for
laga utslapp av klimatgaser analyseras.

Utredaren skall se dver mdjligheterna till en miljéstyrning i
fordonsskatten for latta fordon med syfte att minska
miljopaverkan frantrafiken. Foretradesvis bor en analys goras av
mojligheten att differentiera skatten med hansyn till ett fordons
utsldpp av avgaser, sarskilt utsldpp av koldioxid, varvid aven
bilarnas transportkapacitetskall beaktas.
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Drivmedelsskatterna

Utredaren skall vidare avvaga nivan pa drivmedelsskatten i
forhallande till 6vriga vagtrafikskatter i syfte att forbattra den
samlade styreffekten med avseende pa trafiksikerhet och miljo.
Forandringar pa detta omrade skall baseras pa en analys av de
sammantagna effekterna av alla végtrafikrelaterade skatter.
Drivmedelsskattenivan skall bestaimmas med utgangspunkt fran
den géllande energi- och koldioxidskatten. Vidavvdgningen mellan
fordons- och drivmedelsskatt inverkar en rad olika aspekter.
Utredaren skall har utga fran vad som redovisats avseende
styrmedel i Trafikbeskattningsutredningens slutbetdnkande. En
jamforelseskall géras med beskattningen i relevanta lander inom
EU. | detta sammanhang skall d&ven beskattningen av dieselolja for
arbetsmaskiner ses 6ver. Utredaren skall dven ta hansyn till arbetet
med Skattevixlingskommitténs energiskattemodell och den
foreslagna trafik- och miljoskattekomponenten. Utredaren skall
undersdka lampligheten av att, i enlighet med Skattevaxlings-
kommitténs forslag, bryta ut en sarskild trafik- och miljoskatte-
komponent ur energiskatten. Denna komponent skall bl.a. ta
hansyn till de samhéllskostnader som orsakas av miljopaverkan och
andra kostnader som é&r trafikrelaterade.

Dieselolja beskattas med en skattesats som ar lagre an den som
galler for bensin. Dagens nivaer har motiverats med hansyn till den
yrkesmassiga trafikens konkurrenssituation. Utredaren skall
klargdra i vilken utstrackning det inom ramen for denna
konkurrenssituation ar mojligt att harmonisera drivmedelsskatte-
nivaerna. | vissa lander inom EU har det inforts olika former av
sarregler som innebér att dieseloljeskatt aterbetalas eller reduceras
for fordon i yrkesmassigtrafik. Sddana undantag bor undvikas i
Sverige. Mojligheten att balansera dieseloljeskatten  med
forandringar i vagtrafikbeskattningen bor darfor i stéllet dvervagas.

Lagteknisk dversyn

Forfarandereglerna i fordonsskattelagen och fordonsskatteférord-
ningen skall ses dver med avsikten att forenkla dessa. |1 samband
med detta skall utredaren foresla de justeringar som bor vidtas for
att terminologin i fordonsskattelagen och fordonsskatte-
forordningen skallvara i Overensstimmelse med EG-rittens
terminologi, exempelvis viktbegreppen och klassindelningar.
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Vidare skall utredaren analysera foljderna av ett upphévande av
lagen (1976:339) om saluvagnsskatt och férordningen (1976:767)
om uppboérd av saluvagnsskatt, m.m.. Utredaren skall &ven préva
om det a&r mdjligt att fora in dessa bestimmelser i fordonsskatte-
lagen eller dess férordning, och om sa ar fallet, lamna forslag pa
utformning.

Ovrigt

En konsekvensbeskrivning skall goras av utredningens forslag och
effekten av skatteforédndringarna skall analyseras. Utredaren skall
aven redovisa hur foreslagna atgarder skall finansieras.

Utredaren skall samrada med &vriga utredningar som behandlar
omraden som har nara samband med trafikbeskattningen.
Utredaren skall ocksa noga folja de diskussioner som pagar inom
EU vad galler det omrade som utredaren har att behandla.
Utredaren skall sérskilt redovisa hur dess forslag forhaller sig till
EG-rétten.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa resultatet av sitt arbete senast den 30 april
2003. Oversynen av beskattningen av arbetsmaskiner skall dock
redovisas med fortur. FOr de delar av uppdraget som sarskilt
paverkarakerinaringens konkurrenssituation galler att resultatet av
arbetet skall redovisas med fortur i delbetdnkande. Detta géller
aven betraffande skattelattnad for tunga fordon som uppfyller vissa
hogre krav pa utslapp och slutsatser avseende trafik- och
miljoskattekomponenten. Det star utredaren fritt att i Ovrigt
redovisa delar av arbetet i ett eller flera delbetankanden.

(Finansdepartementet)
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Kommittedirektiv AN
Yy
Ky
Tillaggsdirektiv till Dir.

Vagtrafikbeskattningen 2002:26

Beslut vid regeringssammantréde den 28 februari 2002.

Sammanfattning av tillaggsuppdraget

Utredaren skall, utéver vad som framgar av redan givna direktiv,
analysera hur ett eventuellt svenskt kilometerskattesystem kan
utformas i enlighet med de av riksdagen faststallda malen for
trafik- och miljopolitik. Utredaren skall ocksa analysera pagaende
lagstiftningsarbete i Europa och utvecklingen av inférda och
planerade kilometerskattesystem.

Den tidpunkt da utredningens uppdrag skall redovisas andras till
den 31 december 2003. Analysen av pagaende lagstiftningsarbete i
Europa och utvecklingen av inférda och planerade kilometerskatte-
system skall dock redovisas sa snart den internationella
utvecklingen medger en relevant analys.

Bakgrund

Genom beslut den 19 april 2001 bemyndigade regeringen det
statsrad som har ansvar for skattefragor att tillkalla en sarskild
utredare med uppdrag att se Over vagtrafikbeskattningen (dir.
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2001:12).Enligt utredningsdirektiven skall utredaren framfér allt
beakta miljo-, trafiksdkerhets- och konkurrensaspekter med
utgangspunkt i ett fiskalt perspektiv och med hansynstagande
tilltrafikskatternas paverkan pa transportsystemets effektivitet.
Resultatet av utredarens arbete skall redovisas senast den 30april
2003.

Tillaggsuppdraget

I regeringens proposition Infrastruktur for ett langsiktigthallbart
transportsystem (prop. 2001/02:20) foreslds att den sérskilde
utredaren med uppdrag att gora en Oversyn av vagtrafikbeskatt-
ningen bor ges tillaggsdirektiv att analysera hur ett eventuellt
svenskt kilometerskattesystem kan utformas. Av propositionen
framgar att detta arbete kraver att man nara foljer den europeiska
utvecklingen inom detta omrade. Arbetet handlar dels om péagaen-
de lagstiftningsarbete i Europa, dels om utvecklingen avseende
inférda och planerade kilometerskattesystem. Riksdagen antog
regeringens forslag den 14 december 2001 (bet. 2001/02: TUZ2, rskr.
2001/02:126).

Utredaren skall saledes, utéver vad som framgar av redan givna
direktiv, analysera hur ett svenskt kilometerskattesystem kan
utformas. Vidare skall utredaren analysera pagaende lagstiftnings-
arbete i Europa och utvecklingen av inférda och planerade
kilometerskattesystem. Utredaren skall utga fran vad som angetts i
dir. 2001:12, sarskilt de av riksdagen faststallda malen for trafik-
och miljopolitik.

De ytterligare uppgifter som utredaren nu fatt innebar att tiden
for uppdraget maste forlangas. Utredaren skall redovisa resultatet
av sitt arbete senast den 31 december 2003. Analysen av det
pagaende lagstiftningsarbetet i Europa och utvecklingen av inforda
och planerade kilometerskattesystem skall dock redovisas sa snart
den internationella utvecklingen medger en relevantanalys, dock
senast den 31 december 2003.

(Finansdepartementet)
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Utdrag ur Europaparlaments och radets direktiv 1999/62/EG om
avgifter pd tunga godsfordon for anvandningen av vissa
infrastrukturer

BILAGA |

Minimiskattesatser for fordon (fordonsskatt)

Motorfordon
Antal axlar och Minimiskattesatser
maximalt tillaten
bruttovikt i ton
Inte Mindre &n | Drivaxel/axlar med Andra system for fjadring av
mindre luftfjadring eller likvardig | drivaxel/axlar
an fjadring 1)
Minimi- Minimi- Minimi- Minimi-
skatte- skattesats/ar i | skattesats/ar i | skattesats/ar i
sats/ar i svenska euro svenska kronor
euro kronor 2) 2)
2 axlar
12— 13 0 0 31 302
13- 14 31 302 86 837
14— 15 86 837 121 1178
15- 18 121 1178 274 2 667
3 axlar
15— 17 31 302 54 526
17- 19 54 526 111 1080
19- 21 111 1080 144 1402
21— 23 144 1402 222 2161
23— 26 222 2161 345 3358
4 axlar
23— 25 144 1402 146 1421
25— 27 146 1421 228 2219
27— 29 228 2219 362 3523
29— 32 362 3523 537 5227
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Fordonskombinationer (ledade fordon och fordonstag)

2+1 axlar
12— 16 0 0 0 0
16— 18 0 0 14 136
18- 20 14 136 32 311
20- 22 32 311 75 730
22— 23 75 730 97 944
23— 25 97 944 175 1703
25— 28 175 1703 307 2988
2+2 axlar
23— |25 30 292 70 681
25— |26 70 681 115 1119
26— |28 115 1119 169 2 645
28— |29 169 1645 204 1986
29- |31 204 1986 335 3261
31- |33 335 3261 465 4 526
33- |38 465 4 526 706 6 872
2+3 axlar
36- |38 370 3601 515 5013
38— |[40ton 515 5013 700 6 813
3+2 axlar
36- |38 327 3127 454 4419
38— 40 454 4419 628 6112
40- |44 628 6112 929 9042
3+3 axlar
36- |38 186 1810 225 2190
38— |40 225 2190 336 3270
40- |44 336 3270 535 5207

1) Fjadring som anses likvardig i enlighet med definitionen i bilaga I1 i till
radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tilldtna dimen-
sionen i nationell och internationell trafik och hogsta tillatna vikter i
internationell trafik for vissa vagfordon som framférs inom gemenskapen.
2) Beloppen avser den svenska vagavgiften som faststéllts for ar 2002, se
SFS 2001:798. Officiella vaxelkurser den 1 oktober 2001 (EGT 2001/C
278/01) har anvants (1 euro = 9,7331 svenska kronor).
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BILAGA I

Maximibelopp i euro for végavgifter inklusive administrativa
kostnader enligt artikel 7.7

Per ar
Fordon i olika klasser med hogst 3 axlar med minst 4 axlar
euro svenska euro svenska
kronor 1) kronor
icke EURO 960 9343 1550 15 086
EURO | 850 8273 1400 13 626
EURO 11 och renare 750 7299 1250 12 166

1) Beloppen i svenska kronor avser den svenska vagavgiften som faststéllts
for ar 2002, se SFS 2001:798. Officiella vaxelkurser den 1 oktober 2001
(EGT 2001/C 278/01) har anvénts (1 euro = 9,7331 svenska kronor).

Per méanad och vecka

Hogsta avgiftssats per manad och vecka skall sta i proportion till

den tid infrastrukturen anvands.

Per dag

Véagavgiften per dag ar 8 euro for samtliga fordonskategorier.



Bilaga 4

TM-komponenten — rakneexempel for
omstrukturering av drivmedelsbeskattningen
enligt Skattevaxlingskommitténs modell

Av Agnes von Gersdorff, Miljodepartementet och
Mats-Olof Hansson, Finansdepartementet

A. Inledning

Enligt Skattevaxlingskommitténs modell (SOU 1997:11) foreslas
att fossila branslen beskattas med summan av foljande skatte-
komponenter:

o Energiskatt (E), som omstruktureras sa att den blir
proportionell mot energiinnehallet.

o Koldioxidskatt (K), som fortsatt &r proportionell mot
koldioxidinnehallet.

o Svavelskatt (S), som fortsatt &r proportionell mot svavel-
innehallet.

o Trafik- och miljoskatt (TM), vars belopp tillats variera
mellan olika brénslen med hénsyn till de specifika miljo-
effekter och andra externa kostnader som brénsle-
anvandningen bidrar till.

En forutsittning for att reformen med lika beskattning av
energiinnehall i drivmedel kan genomforas &r att hela
energiskattesystemet reformeras. Syftet ar att skapa en beskattning
som &r likformig, enkel och internaliserar externa miljokostnader.
Enligt skattevaxlingsmodellen far energiskatten en rent fiskal
funktion. Koldioxid- och svavelskatterna ar miljorelaterade skatter.
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Trafik- och miljoskatten kan ses som en miljorelaterad skatt med
fiskala inslag.

I utvérderingen av Skattevaxlingskommitténs energiskattemodell
(Ds 2000:73) tillampas en skattesats om 7,506re per kWh pa
energiinnehallet vilket motsvarar energiskattedelen pa eldningsolja
1 (EO1) ar 2000'. Energiskatten skall vara proportionell mot
branslets energiinnehall. Koldioxidskattesatserna som anges i
nedanstaende tabeller géller for ar 2002. Svavelskatten ar noll for
drivmedel enligt dagens skattesystem, eftersom svavelinnehallet
ligger under gransvardet for uttag av svavelskatt®.

Grundtanken med att infora en trafik- och miljoskatte-
komponent i drivmedelsbeskattningen &r att den skall fanga den
samhéllsekonomiska kostnaden for andra trafikrelaterade effekter
och miljopaverkan som anvandning av drivmedel ger upphov till.
Paverkan genom koldioxid och svavel fangas genom koldioxid-
respektive svavelskatten. Med trafik- och miljoskattekomponenten
avses saledes effekter genom t.ex. partiklar, kolvaten, vagslitage,
buller och trafikolyckor.

For en oversiktlig beskrivning av EG-reglerna och de svenska
reglerna om drivmedelsbeskattningen hanvisas till avsnitten 2.5 och
3.4 i betdnkandets huvudtext.

B. Rékneexempel

I det foljande visas rdkneexempel pa trafik- och miljoskatte-
komponenten i tre avsnitt. 1 den forsta delen lamnas den totala
nivan av drivmedelsbeskattningen oftrandrad och trafik- och
miljoskattekomponenten beréknas som en restpost. I den andra
delen visas beskattningen for olika typer av drivmedel men med
TM-komponenten pa en enhetlig niva. Slutligen redovisas
berdknade marginalkostnader for partiklar, kolvéaten, buller m.m.
och en jamforelse goérs med framraknade TM-komponenter i
avsnitt 1 och 2.

! Energiskattedelen pé eldningsolja ligger ar 2002 pa ungefar samma niva som fér ar 2000. 1
2001 4rs beskattning ligger skatten av Eo 1 pé ca 7 6re/kWh medan den for 2002 motsvarar
7,15 6re/kWh.

2 Fran och med 1 januari 2002 betalas svavelskatt om svavelhalten éverstiger 0,05 viktprocent
eller motsvarande 500 ppm. For bensin Mk 1 ligger svavelhalten pa 50 ppm.
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Foljande ligger till grund for skatteberdkningarna:

o Energiskatt (E): 7,5 6re/kWh

) Koldioxidskatt (K): 63 6re/kg CO,

o Trafik- och miljoskatt (TM): ges med varierande rékne-
exempel.

1. Oftrandrad total beskattning — TM-komponenten som en
restpost

Forst berdknas TM-komponenten som “restpost” i forhallande till
totala drivmedelsskattenivaer och efter omstrukturering av
beskattning enligt Skattevéxlingskommitténs modell, forst for
bensin och dieselolja (exempel 1), sedan vid lika skatt for bensin
och dieselolja (exempel 2), vidare for etanol (exempel 3) och
slutligen fér naturgas (exempel 4).

Exempel 1. Berdkning av TM-komponenten som en restpost for
bensin och dieselolja

I tabellerna nedan ar TM uppdelad pa miljoklass och "annat”.
Miljoklass avser den delkomponent som kan sérskiljas i dagens
drivmedelsbeskattning utifran miljoklassystemet. Posten “annat” ar
inte specificerad utan kan sdgas motsvara en rad av olika del-
komponenter. Aterstoden kan tinkas ha en fiskal funktion (F),
miljokomponent (M), trafikkomponent (T) samt dven aterspegla
hénsyn till konkurrenskraft (Y). Y-komponenten har i regel ett
negativt varde, vilket forklaras narmare nedan. Intakter fran skatten
(om den kan tas ut) for miljo- och trafikrelaterade externa
kostnader flyter in i statskassan och har darmed en fiskal funktion
samtidigt som de har viss styreffekt pa miljo och trafik. TM-
komponenten kan dock dven innefatta en rent fiskal funktion
namligen om nivan Overstiger marginalkostnaden for miljo- och
trafikrelaterade effekter. (Marginalkostnaden redovisas nedan.)

o Miljoeffekter utdver koldioxid (M)
Partiklar, kolvaten
Kemikaliehantering
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o Trafikrelaterade effekter (T)
Végslitage
Buller
Olycksfall

| tabellerna framgar dagens skatteniva fran ar 2002 uppdelad pa
koldioxid- (K) och energikomponent (E) samt i den nya
omstrukturerade uppdelningen pa (K), (E) och miljoskatte-
komponent (TM).

Tabell 1: Bensin, kr/l

Bensin, Mk 1 Bensin, Mk 2 Bensin, annan
Beskattning | Ar Med Ar Med Ar Med

2002 | TM 2002 | TM 2002 | TM
E 3,16 0,65 | 3,19 0,65 | 3,84 0,65
K 1,46 1,46 | 1,46 1,46 | 1,46 1,46
™ 2,51 2,54 3,19
Varav
— miljoklass 0 0,03 0,68
—annat 2,51 2,51 2,51
Summa 4,62 462 | 4,65 465 | 5,30 5,30

Tabell 2: Dieselolja, kr/|

Dieselolja, Dieselolja, Mk 2 | Dieselolja, Mk 3

Mk 1 eller annan
Beskattning | Ar Med Ar Med Ar Med

2002 ™ 2002 ™ 2002 ™
E 1,32 0,74 | 1,56 0,74 1,86 0,74
K 1,80 1,80 | 1,80 1,80 1,80 1,80
™ 0,58 0,82 1,12
varav
— miljoklass 0 0,24 0,54
—annat 0,58 0,58 0,58
Summa 3,12 3,12 | 3,36 3,36 3,66 3,66

Det kan noteras att TM blir lag for dieselolja, sarskilt i miljoklass 1.
Det beror dels pa att bade energi- och koldioxidskatten per liter
dieselolja ar hogre an for bensin, da dieselolja har ett hogre
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specifikt energi- och kolinnehall an bensin. (Samtidigt ger en
dieselbil lagre utslapp av koldioxid per kdrd mil eftersom brénslet
har hogt energiinnehall och motorn har hogre verkningsgrad an en
bensinmotor.)

Det beror dven pa att dieselfordon i dagens skattesystem i
praktiken har en sk. skatteforman i drivmedelsbeskattningen i
forhallande till bensin. Detta kompenseras genom att fordons-
skatten pa dieseldrivna personbilar ar hogre®* men motsvarar ocksa
ett stdd till konkurrensutsatt kommersiell fordonsdrift®. Detta stod
kan ses som en negativ delkomponent i TM-komponenten for
dieselolja jamfort med bensin (Y-faktorn)®. Nivan pa punktskatten
har satts lagre, eftersom skattebasen delvis kan férsvinna om
skatten sétts for hogt, dvs. kommersiella anvandare skulle i hogre
grad tanka utomlands.

Som ett led i en gron skattevaxling har skatten pa koldioxid-
utslapp hojts i tva etapper, fran 37 6re/kg ar 2000 till 63 6re/kg for
ar 2002. Omréknat i beskattning av bensin har koldioxid-
skattesatsen Okat fran 0,86 kr per liter till 1,46 kr per liter.
Omréknat i beskattning av dieselolja har en okning skett fran
1,06 kr per liter till 1,80 kr per liter®. Samtidigt har energiskatten
nominellt minskat med i genomsnitt 53 6re/l. Med en lag TM-
komponent for dieselolja finns risken att en hojd koldioxidskatt,
som ett led i ytterligare skattevaxlingen leder till att TM-
komponenten i dieseloljan krymper mot noll. Det gor det svart att
fa tackning for de externa marginalkostnaderna, alltsd kostnader
for miljoeffekter, slitage, buller och olyckor, se exempel langre
fram.

3 1 varje viktklass beskattas en dieseldriven personbil ca 3,8 ggr hogre &n en personbil som
inte &r dieseldriven.

4 Merparten av den dieselolja som séljs pd marknaden i dag anvands for kommersiella
andamal, t.ex. for drift av lastbilar.

® Det var emellertid inte ndgon uttalad politisk avsikt.

& Har ingér aven en indexupprepning enligt KPI, den utgor dock en smarre del av hgjningen.
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Exempel 2: Samma totala skatteniva for bensin och dieselolja

Om dieselolja skulle beskattas pa samma niva som bensin
(miljoklass 1) blir TM-komponenten, berdknad som en restpost:

Tabell 3: Bensin och dieselolja, kr/|

Bensin, Mk 1 Dieselolja, Mk 1
Beskattning Ar Med TM Ar Med TM
2002 2002
E 3,16 0,65 1,32 0,74
K 1,46 1,46 1,80 1,80
™ 2,51 2,08
Summa 4,62 4,62 3,12 4,62

Det framgar att TM-komponenten for dieselolja blir lagre an for
bensin. Det beror pa att en storre del av skatten for dieselolja
utgors av energi- och koldioxidskatt pa grund av dieseloljans hogre
energi- och kolinnehall.

Exempel 3: Etanol

Motsvarande omstrukturering av beskattningen kan goras for
alternativa drivmedel. | tabellen nedan ges exempel for etanol. Har
aktualiseras tva principer. For det forsta anges i skatte-
vixlingsmodellen att totalnivan for etanolbeskattning skall
motsvara den totala skattenivan for bensin’. Vidare skall en skatte-
strategi for alternativa drivmedel borja tillampas ar 2003, som
innebdr att s.k. koldioxidneutrala drivmedel skall undantas fran
koldioxidskatt®. Differensen i skatteniva mellan bensin och etanol
for bensinersittning skall motsvara nivan pa koldioxidskatten.
Differensen blir 4,62 - 3,16 = 1,46 kr i den totala skatten mellan
bensin, miljoklass 1 och etanol om den beskattas enligt miljo-
klass 1.

" Ds 2000:73, tabell 11.6, s. 260 och 244.

8 2) Anges i budgetpropositionen for 2002 (prop. 2001/2002:1, volym 1, s. 201). Det skall
ske med stod av en s.k 8.4-ansbkan, som skall godkannas av Ekofin-radet och EG-
kommissionen.
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Tabell 4: Etanol for bensinerséattning, kr/l

Etanol enligt Etanol enligt
skattevéxlingsmodellen skattestrategin for
alternativa drivmedel
Beskattning | Ar 2002 Med TM Ar Med TM
2002
E 3,16 0,44 3,16 0,44
K 1,46 0 1,46 0
™ 4,18 2,72
Summa 4,62 4,62 4,62 3,16

I dag tillats inblandning av hogst 5 procent etanol i vanlig bensin.
Den inblandade etanolen skall i princip beskattas pa samma satt
som bensin miljoklass 1. Den etanol som i dag finns pa marknaden
har dock undantag fran punktskatt alternativt en kraftigt nedsatt
skatt®’. Efter den s.k. BP-domen har réttspraxis for vad som kan
bedémas som ett pilotprojekt och darmed fa skattenedsattning
emellertid blivit betydligt snavare'. Av denna anledning har en
svensk skattestrategi for alternativa drivmedel tagits fram.

Exempel 4: Naturgas

Naturgas, metan och gasol som anvénds for drift av motordrivet
fordon péafors ingen energiskatt och har en reducerad
koldioxidskatt ar 2002. Biogas ar befriad fran bade energi- och
koldioxidskatt med stod av ett 8.4-undantag. FOr naturgas ligger
skattesatsen pa ungefar 1,07 kr/m3. Den reducerade nivan
motsvarar cirka 50 6re/kg koldioxid i stallet for full niva som
motsvarar 63 ore/kg. Skattenivan skulle ligga pa ca 1,35 kr/m?3 utan
reduktion. Med en omstrukturering av energiskatten enligt
energiinnehall blir energiskatten 0,73 kr/m®. Vid samma totala
skatteniva som under ar 2002 blir TM-komponenten negativ och
uppgar till -0,73 kr/m3. Om full koldioxidskatt betalas blir TM-
komponenten dnnu lagre. Om energiskattemodellen foljs fullt ut

® Det sker med stod av s.k. pilotprojektsundantag fran EG:s mineraloljedirektiv. Se &ven
not 10.

10 Mineraloljedirektivet anger minimiskattesatser for mineraloljor som anvands som
drivmedel och fér uppvarmning. Det finns majlighet till undantag frén beskattning for
pilotprojekt for teknisk utveckling av mer miljovanliga produkter. Den s.k. BP-domen avser
ett mal i EG-domstolen mellan BP Chemicals Ltd och EG-kommissionen, mal C448/00.
Domen innebdr en snavare tolkning av vilken typ av biodrivmedelsproduktion som kan
berattiga till punktskattebefrielse enligt pilotprojektsdispens i mineraloljedirektivet.
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och inkluderar en TM-komponent pa 0 kr blir punktskatten nastan
den dubbla jamfort med 2002 érs niva.

Tabell 5: Naturgas som drivmedel, kr/m®

Ar Med TM | Full CO, Full CO,-skatt
2002 skatt TM=0

E 0,00 0,73 0,73 0,73

K 1,07 1,07 1,35 1,35

™ -0,73 -1,01 0,00

S:a 1,07 1,07 1,07 2,08

Det innebér att en omstrukturering av beskattningen for naturgas i
teorin skulle innebara en negativ TM-komponent vid bibehallande
av nuvarande slutskattenivaer men i praktiken en TM-komponent
som ar lika med noll. Alternativt skulle den totala skattenivan ses
over.

2. TM-komponenten ar densamma oavsett drivmedel

Man kan aven resonera utifran att TM borde vara lika stora oavsett
vilket drivmedel som anvands. Tva exempel ges; dels ett exempel
dar TM ér lika stor per liter oavsett drivmedel, dels ett exempel dar
TM ér lika stor per energiinnehall oavsett drivmedel.

Exempel 5: Lika stor TM-komponent foér dieselolja och etanol som for
bensin

I slutbetankandet fran Skattevaxlingskommittén, SOU 1997:11
(s. 404) anges att bensin och dieselolja bor beskattas enligt samma
principer. Det kan tolkas som att den totala drivmedels-
beskattningen for bensin respektive dieselolja bor vara densamma. |
foljande exempel ar utgangspunkten att principerna for beskattning
skall vara desamma, dvs. E, K respektive TM for de tre
drivmedelstyperna berdknas pa samma grunder. Har ar TM-
komponent lika stor for samtliga drivmedel. | fdljande tabell
inkluderas TM-komponenten berdknad som restpost for bensin
aven for dieselolja respektive etanol.
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Tabell 6: Lika stor TM-komponent for dieselolja och etanol som
for bensin, kr/l

Bensin, Mk 1 Etanol Diesel Mk 1

Beskattning | Ar Med Ar Med Ar Med
2002 ™ 2002 ™ 2002 ™

E 3,16 0,65| 3,16 0,44 | 1,32 0,74
K 1,46 1,46 | 1,46 0 1,80 1,80
™ 2,51 2,51 2,51
Summa 4,62 4,62 | 4,62 295 | 3,12 5,05

Det innebér en vasentligt hojd skatt for dieselolja pa 1,93 kr per
liter jamfort med 2002 ars skattenivaer. Vid ett konsekvent
genomforande kravs saledes aven justeringar i fordons-
beskattningen.

Exempel 6: TM-komponent for dieselolja, bensin och etanol som
speglar drivmedlets energiinnehall

TM-komponenten beréknad som en restpost i dagens drivmedels-
beskattning for bensin MK 1 innebér givetvis en relativt godtycklig
nivi pa komponenten. Internaliseringsgraden for drivmedels-
anvandningen kan bade Overstiga respektive understiga de faktiska
externa marginalkostnader som anvandningen av drivmedel ger
upphov till, se nedan.

TM-komponenten ger nagot battre prissignaler om den justeras
for respektive drivmedels energiinnehdll (varmevéarde). Den
bakomliggande intuitionen ar att ett bransle med lagre energi-
innehall inte mojliggor en lika lang korstracka som ett bransle med
hogre varmevarde (vid jamforbara bilar). Trafik- och miljopaverkan
varierar inte direkt med liter drivmedel utan i hogre grad med
korda kilometer. En liter etanol med relativt lagt energiinnehall ger
inte lika lang korstracka som en liter dieselolja som har ett relativt
hogt energiinnehéll. Aven andra faktorer har betydelse som t.ex.
bilmotorns verkningsgrad och fordonets vikt. Om det kravs mer
bransle for att kora t.ex. en mil betalas ju mer skatt om TM ér lika
stor for olika typer av bréanslen per liter. Dieseloljan bor saledes ha
en hoégre TM per liter &n etanol.

I tabellen anvénds bensin och den som restpost berdknade TM-
komponenten for bensin som norm. TM-komponenten for bensin
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miljoklass 1 motsvarar 29 6re/kWh'. Om dieselolja och etanol
beskattas enligt denna niva blir TM-komponenten 1,73 kr per liter
for etanol respektive 2,84 kronor per liter dieselolja®™.

Tabell 7. TM for bensin, dieselolja och etanol som speglar
energiinnehall, kr/I

Bensin Mk 1 Etanol Diesel Mk 1

Beskattning | Ar Med Ar Med Ar Med
2002 ™ 2002 ™ 2002 ™
E 3,16 0,65 | 3,16 0,44 1,32 0,74
K 1,46 1,46 | 1,46 0 1,80 1,80
™ 2,51 1,73 2,84
Summa 4,62 462 | 4,62 2,17 3,12 5,38

I detta exempel finns saledes ingen skatteforman for dieselolja. Det
innebar ocksa att man skulle behdva se 6ver fordonsheskattningen
som ju i dagens beskattning ar hogre for dieselbilar &n for bensin-
bilar.

3. TM-komponent baserad pa marginalkostnader

SIKA har genomfdrt marginalkostnadsberdkningar bland annat
inom vagtrafiken.® Berdkningarna ar behaftade med stor osakerhet.
Skattningarna paverkas dessutom i hog grad av metodvalet.
Resultaten bor déarfor ses som indikativa och inte som definitiva
marginalkostnadsnivaer'’. Berakningarna kan dock anvandas for att
askadliggora skillnaderna i drivmedelbeskattning som baseras pa
dagens delvis godtyckliga nivaer respektive marginalkostnader.
SIKA redovisar berdkningar for anvandning av bensin och diesel-
olja, men inte for alternativa drivmedel.

1 vid varmeviardet 8,72 kwWh/liter bensin.

12 \Varmevardet antas vara ca 6 KWh per liter for etanol och 9,9 kWh per liter dieselolja.

13 Marginalkostnadsberakningar har gjorts pa basis av underlag fran Vagverket och bygger pa
rapport 2000:10. Siffrorna i rapporten har uppdaterats under ar 2001. De uppdaterade
siffrorna har anvénts. Kélla: SIKA

14 Det pagar ett utvecklingsarbete och forskning som forvantas kunna ge ett betydligt béattre
underlag.
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Tabell 8: Sammanraknade marginalkostnader for personbilar
enligt SIKA, kr/I

Med Utan
katalysator | katalysator
Bensinbil | Landsbygd | 1,98 4,69
Tatort 3,27 7,04
Dieselbil | Landsbygd | 2,55 2,48
Tatort 5,73 12,91

Anm.: Koldioxid och trangsel ingar inte. Med titort avses Landskrona,
mediantitort med avseende pa befolkningsstorlek.

Vid jamforelse med drivmedelskatten bor man utga fran de externa
marginalkostnaderna for landsbygden. For tackning av tétortens
externa kostnader forutsatts sarskilda lokala atgéarder. Skillnaden i
marginalkostnaden for landsbygd respektive tatort visar tydligt att
externa kostnader har en tydligare koppling till var respektive nér
vagtrafiken sker an till anvandningen av drivmedel som sadan.
Marginalkostnader ©kar &ven med téitortens storlek. For
Stockholms innerstad fas exempelvis hogre varden an vad som
anges for tatort i tabellen ovan. Det kréavs saledes kompletterande
styrmedel for att internalisera de externa effekterna som fororsakas
vid korning i tétort.

Den totala marginalkostnaden delas upp pa olika delposter av
externa kostnader som uppkommer genom utslapp, buller, slitage
och olyckor. Delposterna redovisas for bilar med katalysator.
Storre delen av bilparken &ar utrustad med katalysatorer och all
nybilsforséljning sedan ar 1989 utgors av fordon som &r utrustade
med katalysatorer™.

Tabell 9: Marginalkostnader for personbilar med katalysator,
landsbygd, kr/I

Utsldpp | Buller | Slitage | Olyckor | Totalt

Bensinbil | 0,28 0,11 0,13 1,47 1,98

Dieselbil | 0,34 0,14 0,17 1,89 2,55

Anm.: For buller dar skattningar finns for olika typmiljoer, har varden for
den miljo med tatast befolkningsstruktur anvénts.

For personbilar ar emissionskostnaderna en betydande post, men
for personbilar med katalysator som framfors pa landsbygden ar

15 Ungefar tva tredjedelar av bilparken ar ar 2002 forsedda med katalysator.
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det olycksfallen som star for den storsta delen av marginal-
kostnaden.

Eftersom en dieselbil i genomsnitt drar mindre bransle vid en

given korstracka, blir det mindre mangd brénsle att sla ut marginal-
kostnaden pa jamfort med en bensinbil. Exempelvis kan en
bensinbil som forbrukar en liter/mil, med en végslitagekostnad pa
10 6re/mil, fa en berdknad slitagekostnad pa 10 ore/liter. En
dieselbil som daremot exempelvis forbrukar endast en halv liter/mil
far i detta fallet en slitagekostnad pa 20 ore utslaget per liter.
Det finns den motsvarande berdkningar for tunga lastbilar.
Eftersom gruppen tunga lastbilar innehéller fordon med mycket
varierande vikt och ddarmed aven bréansleforbrukning redovisas har
berakningar for fordonen i tva klasser.

Tabell 10: Sammanrdknade marginalkostnader for tunga last-
bilar enligt SIKA, kr/I

Tung lastbil 3,5-16 ton | Landsbygd 3,15-3,34
Tatort 9,72-9,92
Tung lastbil > 16 ton Landsbygd 2,61-3,20
Tatort 6,33-9,18

Anm.: Koldioxid och trangsel ingar inte. Med tatort menas Landskrona,
mediantitort med avseende pa befolkningsstorlek.

Marginalkostnaderna blir nagot hogre for lastbilar mellan 3,5 och
16 ton eftersom berakningen bygger pa att dessa forbrukar mindre
bransle &n lastbilar dver 16 ton. Lastbilar mellan 3,5 och 16 ton
berdknas forbruka ungefar 2,2 liter oavsett var de kor, medan
lastbilar 6ver 16 ton berdknas férbruka 4,3 liter vid lansbygds-
korning och 5,0 liter vid tatortskérning. Det blir alltsd mindre
mangd brénsle att sla ut marginalkostnaderna pa for lastbilar i
intervallet 3,5-16 ton. De olika delkomponenterna anges nedan:
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Tabell 11: Delkomponenter i marginalkostnaden for lastbilar vid

landsbygdskorning, kr/l

lastbil, Utslapp | Buller Slitage | Olyckor | Totalt

vikt

3,5~ 1,48 0,24 0,14- 1,48 3,15-

16 ton 0,32 3,34

>16ton | 154 0,28- 0,14- 0,65 2,61-
0,61 0,40 3,20

Anm.: For buller géller intervallets lagsta del for lastbilar vid hdg
hastighet, den hogsta delen for lasthilar vid 1ag hastighet.

For slitage galler intervallets lagsta del for lastbilar utan slap, den hogsta
delen for lastbilar med slép.

Kostnadsskillnaden mellan en personbil med katalysator och en
tung lastbil som framfors pa landsbygden beror framst pa hogre
emissionskostnader for tyngre fordon. Dessutom 4r slitage-
kostnaden nagot storre utslaget per liter. Ett matt pa
internaliseringsgrad ges av kvoten mellan tidigare berdknad TM-
komponent och berdknade marginalkostnader. | tabellen nedan &r
utgangspunkten att TM ses som en restpost med slutskattenivaer
motsvarande 2002 ars beskattning enligt tidigare redovisade
exempel 1, tabell 1 och 2.

Tabell 12: Internaliseringsgrad av marginalkostnader enligt
SIKA for personbilar med katalysator, landsbygd
Biltyp ™ Marginalkostnad | Internaliserings-
enligt SIKA grad
bensin 2,51 1,98 1,27
diesel 0,58 2,55 0,23

Det blir alltsa en markant skillnad mellan internaliseringsgrad om
bensin och dieselolja jamfors. For bensin ligger TM-komponenten
ungefar 30 procent hogre &n de skattade marginalkostnaderna for
personbilar med katalysatorer. | tabellen nedan ar utgangspunkten i
stallet att samma totala skatteniva skall galla for bensin och
dieselolja, se exempel 2, tabell 3, alternativt att TM &r lika stor for
diesel som for bensin, exempel 4, tabell 6.

271

Bilaga 4



Bilaga 4

SOU 2002:64

Tabell 13: Internaliseringsgrad av marginalkostnader enligt

SIKA for personbilar med katalysator, landsbygd

Biltyp TM | Marginalkostnad | Internaliserings-
enligt SIKA grad

Samma totala drivmedelsskatt for bensin och dieselolja

Bensin 251 | 1,98 1,27

Diesel 2,08 | 2,55 0,82

Samma TM for dieselolja som for bensin

bensinbil 2,51 | 1,98 1,27

dieselbil 2,51 | 2,55 0,98

Om dieselolja skulle beskattas pd samma niva som bensin ligger
TM-komponenten nagot under den skattade marginalkostnaden
for aktuella dieseldrivna personbilar. Om samma TM-komponent
tillampas for dieselolja som for bensin ligger TM pa ungefar samma
niva. Nedan sker motsvarande jamforelse for tunga lastbilar.

Tabell 14: Internaliseringsgrad av marginalkostnader enligt
SIKA for lastbilar, landsbygd

Lastbil, ™ Marginalkostnad | Internaliserings-
vikt enligt SIKA grad

3,5-16 ton 0,58 3,15-3,34 0,18-0,17

>16 ton 0,58 2,61-3,20 0,22-0,18

Internaliseringsgraden for lastbilar blir mycket lag om vi utgar fran
att TM bryts ur 2002-ars skattesats for dieselolja.

Om i stillet TM-komponenten sétts pa en niva for dieselolja dar
slutskatten efter omstruktureringen ar lika som for bensin
respektive dar TM ér lika stor for dieselolja som for bensin blir
internaliseringsgraden:
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Tabell 15: Internaliseringsgrad av marginalkostnader enligt
SIKA for lastbilar med katalysator, landsbygd

Lastbil, TM | Marginalkostnad | Internaliserings-
vikt enligt SIKA grad

Samma totala drivmedelsskatt for bensin och dieselolja

3,5-16 ton 2,08 | 3,15-3,34 0,66-0,62

>16 ton 2,08 | 2,61-3,20 0,80-0,65
Samma TM for dieselolja som for bensin

3,5-16 ton 2,51 | 3,15-3,34 0,80-0,75

>16 ton 2,51 | 2,61-3,20 0,96-0,78

Aven om dieseloljeskatten kommer att justeras s att den ligger
nara bensinskattenivin kommer en tackning av marginal-
kostnaderna inte att ske for tunga lastbilar, men ligger relativt nédra
full tackning for lastbilar 6ver 16 ton. Har maste dock paminnas
om att marginalkostnadsberdkningarna ar mycket osékra, framst
avseende tyngre lastbilar. Kostnaderna for tyngre fordons slitage
har reviderats ned kraftigt i den Ovre intervallen jamfort med siffror
presenterade i SIKA rapport 2000:10. De nya vdrdena anger endast
skattningar av kostnader for storre vagar (med ADT > 2000).%

C. Diskussion och slutsatser

Rékneexemplen i det fOrsta avsnittet visar utrymmet for en trafik-
och miljoskattekomponent (TM) efter avdrag for koldioxidskatt
(K) respektive energiskatt (E) berdknad pa basis av skattevéxlings-
modellen. Detta utrymme dr i dag vasentligt lagre for dieselolja an
for bensin. Det beror dels pa dieseloljans hogre energi- och
kolinnehdll, dels pad att dieselolja huvudsakligen anvéands for
kommersiell fordonsdrift och dérfor har en subvention med hénsyn
till konkurrenskraft. | dag har dieselbilar en hogre fordonsskatt an
bensinbilar samtidigt som drivmedelsskatten for dieselolja &r lagre
an for bensin. Saledes skulle en 6versyn av drivmedels-
beskattningen med hansyn till trafik- och miljoskattekomponenten
forutsatta en dversyn av den totala beskattningen for fordonsdrift

6 ADT = trafikmangd per drsmedeldygn. Det pagar utvecklingsarbete som kan ge béttre
underlag dels i slutet av ar 2002 da SIKA skall presentera nya skattningar, dels i slutet av ar
2003 da ett tredrigt projekt som leds av Gunnar Lindberg, VTI, skall avslutas.
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inklusive fordonsbeskattningen. For alternativa drivmedel fram-
kommer att TM som en respost &r storst for etanol samtidigt som
den for naturgas blir negativ. Berdkningarna visar att det inte ar
mojligt att infoga en TM-komponent och samtidigt bibehalla
dagens nivaer pa drivmedelskatt.

I det andra avsnittet kommer fram att infogande av en fast men
mer eller mindre godtyckligt vald TM-komponent innebdr att
prisrelationen mellan de tre drivmedlen bensin, dieselolja och
etanol paverkas mycket kraftigt. Skillnaderna blir annu kraftigare
om TM-komponenten viktas utifran respektive bransles energi-
innehall. En sadan viktning &r rimlig med tanke pa att miljo- och
trafikpaverkan inte ar direkt kopplad till liter drivmedel utan mer
till drivmedlets energiinnehall och darmed i hdgre grad kopplad till
korstracka per liter drivmedel. Samtidigt bygger viktningen dock
fortsatt pa en forhallandevis godtyckligt vald TM, eftersom
kostnaderna for utslapp, buller, végslitage och olycksfall &dven &r
relaterade till fordonets egenskaper, som exempelvis motortyp,
avgasrening, vikt och forarens beteende.

Slutligen visas TM-komponenten baserad pa de berékningar av
marginalkostnader for trafik- och miljopaverkan som anvandningen
av drivmedlen bensin och dieselolja ger upphov till. Det visar sig att
marginalkostnaderna skiljer sig betydligt vid kérning pa landsbygd
respektive i tatort. Vidare framkommer att marginalkostnaden for
tunga fordon 6ver 3,5 ton ligger ndgot hogre an for latta person-
bilar vid landsbygdskdrning. Om man antar att dessa berdkningar
av marginalkostnaden &r korrekta kravs saledes for en full
internalisering av den externa kostnaden foér drivmedelsanvand-
ningen att TM varieras vid anvandning pa landsbygd respektive
tatort samt kanske aven for latta respektive tunga fordon. Det ar
emellertid knappast praktiskt genomforbart via drivmedels-
beskattningen. Om man i stéllet berdknar ett viktat genomsnitt
skulle det innebdra att landsbygdskorningar betalar for kdrningar i
tatort samt att latta fordon betalar nagot for tunga fordon. Fransett
de fordelningspolitiska svarigheterna ér det troligt att den 6nskade
miljo- och trafikstyrningen da inte blir effektiv.

Sammantaget kan konstateras att inforande av en TM-
komponent i drivmedelsbeskattningen ar forhallandevis kompli-
cerat darfor att en sa betydande del av trafik- och miljopaverkan
hanger samman med var i geografin, nar och i vilken typ av fordon
drivmedlIet anvénds snharare &n vilken typ av drivmedel som anvands
eller att drivmedel anvdnds. Det kan konstateras att det &r i det
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narmaste omojligt att fa till stand en TM-komponent som &r exakt.
Dock maste TM-komponenten séttas in i sitt sammanhang, dvs. i
relation till den totala beskattningen inklusive fordonskatt m.m.
Det &r siledes tankbart att man uppnar en tillfredsstéallande
styrning genom att pad ratt satt kombinera differentierad
drivmedelsbeskattning inklusive TM och differentierad fordons-
beskattning. Det ar viktigt att fa till stand prisrelationer mellan
anvandningen av de olika drivmedlen sa att dnskad styreffekt kan
nas. Slutligen bor dock framhallas att vardet av TM i drivmedels-
beskattningen som styrmedel maste ses i relation till vilka andra
styrmedel som i praktiken star till buds.
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Internationella jamférelser

Infor  Overvdgandena rorande den svenska akerinaringens
internationella konkurrenskraft har vissa uppgifter om for-
hallandena i nagra andra europeiska lander hamtats in. Dessa
uppgifter redovisas i det féljande.

Foérekommande belopp anges i svenska kronor, om inget annat
sdgs. Officiella véxelkurser den 1 oktober 2001 (EGT 2001/C
278/01) har anvants, vilket ger 1 euro = 9,7331 svenska kronor.

Nedanstaende uppgifter har hamtats in fran respektive lands
Finansdepartement eller motsvarande. Vissa kompletterande
uppgifter har tagits fran konsultrapport 1999-04-29 SET
Auktoriserade revisorer (bilaga 3 till SIKA Rapport 1999:5 del 1, jfr
textavsnitt 8.2.2). Dartill har fogats vissa uppgifter fran Svenska
akeriforbundet om sadana skatte- och avgiftslattnader som under
de senaste aren har getts eller som planeras i vissa av EU:s
medlemslander.

Belgien

For belgiska akare galler i frdga om skattelattnader:

— drygt 1 400 kronor av vagavgiften for ar 2000 aterbetalades,

— végavgiften for ar 2001 reducerades med drygt 1 100 kronor
for treaxliga fordon och med omkring 2 300 kronor for fyraxliga,

— stampelavgiften pa 590 kronor vid nyregistrering av fordon har
tagits bort,

— fordonsskatten for ar 2001 fick betalas den 15 december 2001 i
stallet for 15 december 2000,

— fordonsskatten pa luftfjadrade fordon har sénkts, for ett
44 tons dragbilsekipage med narmare 3 000 kronor,

— den arliga forsakringsavgiften har sankts fran 9,25 till
1,40 procent av premien for fordon 3,5-12 ton och tagits bort helt
for tyngre fordon, for vilka tidigare betalats 1,40 procent,
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— investeringsfonderna i sméa och medelstora akerier har befriats
fran skatt.

Danmark

For danska motorfordon utan last betalas i Danmark fordonsskatt
med ett arligt belopp, som varierar mellan cirka 260 och 6 800
kronor beroende pa fordonets vikt. Fordonsskatten for tunga
motorfordon med en totalvikt om minst 12 ton varierar mellan
cirka 6 500 och 11 800 kronor.

Danmarks skatteskala for tunga godsfordon féljer helt EG:s
minimiskattesatser  for  fordon/fordonskombinationer  med
respektive utan luftfjadring.

Lattnader:

— dieseloljeskatten hojdes med 23 6re den 1 april i stéllet for med
29 ore den 1 januari 2000,

— dieseloljeskatten hojdes foérst den 1 januari 2002 i stéllet for
den 1 november 2001,

— fordonsskatten har sénkts pa vissa typer av dragbilar,

— avgiften har sankts pa frivillig besiktning,

—akare har samma ratt till skattefria och avdragsgilla
traktamenten som anstallda forare.

(Jfr &ven det danska forslaget om incitamentsbelopp, textavsnitt
9.5)

Finland

I Finland ar fordonsskatten inte differentierad efter avgasutslapp,
luftfjadring eller motsvarande. Skatt tas ut efter vikt och antal axlar
pa lastbil och dragbil, men inte separat pa slapfordon.

Négon véagavgift tas inte ut.

De skattelattnader for akerinaringen som varit aktuella:

En fjardedel av fordonsskatten for ar 2000 skulle inte betalas in,
vilket betyder en lattnad pa mellan 3200 och 4 800 kronor per
fordon.
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Nederlanderna

Fordonsskatteuttaget for tunga motorfordon bestams utifran
respektive fordons vikt och antal axlar. Skatt tas ut for fordons-
kombinationer, dvs. ndgon separat skatt tas inte ut for slapfordon.
Skatt for fordonskombination tas ut fér fordon som har anordning
for pahangsvagn eller slapvagn av nagot slag. Skatten differentieras
med avseende pa drivaxel med luftfjadring eller liknande system,
med lagre skatteuttag for fordon med sadan konstruktion.
Differentieringen efter antal axlar och luftfjadring infordes fr.o.m.
ar 2001. Skattenivan foljer lagsta tillitna niva enligt direktivet
1999/62/EG.

Nederlanderna tar ut maximalt tillatet belopp i végavgift
(Eurovinjett). Nagon kompensation for vagavgiften genom sankt
fordonsskatt ges inte, men &r inbyggd i systemet genom en
skattesankning som genomfdrdes nér vagavgiften infordes.

Skatteldttnader:

— aterbetalning av 24 Ore skatt per liter dieselolja,

—for fordon Over 12ton aterbetalning av dieselolja som
forbrukats under &r 2000 med 60 ore/liter forsta kvartalet,
45 dre/liter andra kvartalet, 30 6re/liter tredje kvartalet, 15 ore/liter
fjarde kvartalet,

— dieseloljeskatten sdnks med 36 Ore/liter for perioden 2001-
2004 for lagsvavlig dieselolja (svensk miljoklass 2),

— fordonsskatten for fjarde kvartalet ar 2000 skulle inte betalas
in,

— fordonsskatten har sankts den 1 augusti 2001 for luftfjadrade
fordon,

— bidrag ges for fordon med ett sarskilt avgasfilter.

Storbritannien

Skattel4ttnader for tunga fordon:

Skatten pa lagsvavlig dieselolja, motsvarande svensk miljoklass 2,
har sankts med drygt 40 Ore. Skatten pa lagsvavlig bensin har sankts
med samma belopp. Ovriga bransleskatter har frysts till & 2002.

Fordonsskatten for 40-tonnare har sankts fran 83 400 kronor till
57 300 kronor per ar. For lattare fordon blir sankningen mindre.
Sénkningen genomfors for att kompensera for den végavgift som
infors.
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Tyskland

Tysk fordonsskatt for tunga fordon tas ut efter tilliten totalvikt,
storleken pa utslapp av fororeningar samt bullernivd. Fordonen
delas i skattehanseende in i ett antal nivaer utifran en klassning som
i princip kan jamforas med EG:s avgaskrav, men med tillagg fér en
sarskild klass for fordon med lag bullerniva.

Skatteuttaget &r begransat till ett visst hdgsta belopp och skatt
pafors for varje 200 kilograms totalvikt.

De lagsta skattenivaerna avser fordon som uppfyller kraven for
skadesdmnesklass (Schadstoffklasse) S 2 eller S 1 och darmed klarar
de sérskilt angivna nivaerna for utslapp av féroreningar.

For att ett fordon skall beskattas i skadesamnesklass S 2, som har
den lagsta skattenivan, far fordonets motor inte vara samre an de
krav som anges i rad B i tabellen i punkt 8.3.1.1 i bilaga I till radets
direktiv 88/77/EEG av den 3 december 1997 om tillndrmning av
medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot utslapp av gas-
formiga fororeningar fran dieselmotorer som anvéands i fordon, i
dess lydelse enligt Europaparlamentets och radets direktiv 96/1/EG
av den 22 januari 1996 om andring av direktiv 88/77/EEG. For
fordon med motorer som uppfyller de krav som anges i rad A i
tabellen i punkt 8.3.1.1 i bilaga 1 till ovan ndmnda direktiv
88/77/EEG i dess lydelse enligt direktiv 96/1 EG, men inte nar upp
till kraven for skadesamnesklass S 2, 4r skattenivan densamma upp
till 13 600 kilogram totalvikt, men déarefter ar skatten hogre an for
skadesdmnesklass S 2.

Till bullerklassen (Gerauschklasse) G 1 har knutits en sérskild
skatteniva, som tar hansyn aven till fordonets vikt. Skattenivan &ar
hér hogre &n for skadesdmnesklasserna S 1 och S 2, men tillimpas
endast om fordonet inte uppfyller kraven for klass S1 eller S 2.
Fordon som uppfyller bade en skadesamnesklass och bullerklassen
beskattas enligt den lagre nivan i skadesamnesklassen. For fordon
med motorer som inte uppfyller angivna krav tas en hogre skatt ut.

De tunga motorfordonen beskattas alltsa i fyra olika klasser: S 2,
S1, G1 samt en Kklass for fordon som inte uppfyller kraven for
dessa klasser.

Slapfordon beskattas separat for varje 200 kilograms totalvikt.

Tyskland é&r anslutet till Eurovinjettsamarbetet och tar ut
véagavgift for tunga lastbilar som anvéander tyska motorvagar. Avgift
tas ut for det faktiska nyttjandet.
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Tyskland tar vidare ut skatt pd drivmedel. En viss del av
dieseloljeskatten aterbetalas enligt ett restitutionsforfarande. Nagra
tillfalliga eller permanenta skatteldttnader har inte aviserats i
Tyskland.

Viss aterbetalning av fordonsskatt sker for den som ett visst
antal km transporterar fordonet pa jarnvag.

Den tyska regeringen har beslutat att under ar 2003 infora
vagavgifter for fordon med 12,5 tons totalvikt och dardver.
Avgiften skall omfatta lastbilstrafik pa motorvagsnatet. Eventuellt
kan dven huvudvédgarna (Bundesstrassen) komma att omfattas.
Avgiften skall betalas per kord kilometer och kommer att ligga pa
omkring 0,15 euro per kilometer (motsvarar cirka 1,46 svenska
kronor). Det exakta beloppet och 6vriga bestimmelser faststélls
senare (kalla: Svenska akeriforbundet).

Norge

Den norska fordonsskatten tas ut for motorfordon respektive for
motorfordonskombinationer. Slapfordon beskattas inte separat.
Skatten &r differentierad utifran fordonsvikt och antal axlar.
Skatten ar ocksa differentierad med avseende pa drivaxel/axlar med
eller utan luftfjadring eller motsvarande fjadring.

I Norge tas inte ut nagon vagavgift, men val en miljo-
differentierad arsavgift for dieseldrivna fordon med en vikt Gver
12 000 kg. En l&gre avgift tas ut for fordon mellan 12 000 och
19 999 kg, for EURO Il-fordon 2 599 kronor. Den hogre avgiften
for sadana fordon med en vikt 6ver 20 000 kg &r 4 826 kronor.

En del av den norska beskattningen av drivmedel for
motordrivna fordon sker genom en s.k. autodieselavgift. Avgiften
tas ut pa drivmedel som anvéands for privatfordon och fordon som
utfor végtransporter (lastbilar och bussar), dvs. i princip fordon
som kors pa vag. Autodieselavgiften uppgick for ar 2001 till 3,27
kr/liter och for ar 2002 till 3,33 kr/liter. Den generella
koldioxidavgiften, 58 6re for ar 2001 och 59 6re for ar 2002, utgar
for all dieselolja.

Skattelattnader for norska akare:

— dieseloljeskatten sdnktes med 20 Ore/liter den 1 juli 2000,
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— dieseloljeskatten sénktes med 50 6re/liter den 1 januari 2001,

— dieseloljeskatten sanktes pa lagsvavlig diesel (i praktiken den
diesel som anvdnds, motsvarar svensk miljoklass2) med
32 ore/liter den juli 2001,

— svavelavgiften togs bort den 1 juli 2001,

— avskrivningsprocenten for lastbilar har reducerats fran 25 till

20 procent.

Skatt pa forsakringspremien

I ett antal europeiska lander tas ut en skatt pa forsakringspremien.
Skatten uppgar till mellan 1,4 och 22 procent.

Belgien 1,4 procent, Finland 22, Grekland 10, Storbritannien 5,
Italien 12,5, Luxemburg 4, Nederlanderna 7, Portugal 5, Tyskland
15 och Schweiz 5 procent.

Fordonsskatt

For att fa ett underlag for jamforelser mellan de olika landernas
skatteuttag har valts ut tva typfordon:

e typfordon A - en tvaaxlig dragbil med en bruttovikt om
18 ton + en treaxlig pahangsvagn med en bruttovikt om
24 ton,

e typfordon B - en tre- eller fleraxlig dragbil med en
bruttovikt om 24 ton + en treaxlig pahangsvagn med en
bruttovikt om 24 ton.
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Tabell 1 I tabellen redovisas den ungefarliga skattebelastningen for
de tva typfordonen. Uppgifter formodas avse ar 2002 (i nagra fall
har i de svar som begarts inte angetts nagot datum). Vagavgift
anges for EURO ll-fordon. Beloppen i tabellen &r i svenska

kronor.

Fordonstyp | Fordonsskatt | Fordonsskatt | Skatt inkl. Skatt inkl.

luftfjadring annat system | vagavgift 1) vagavgift 1)
luftfjadring annat system

Danmark

A 5045 6 857 17 241 19 053

B 3291 5241 15 487 17 437

Finland

A 15135 15 135 15135 15 135

B 20186 20 186 20186 20 186

Neder-

landerna

A 6 969 9149 19 135 21 315

B 6 190 9149 18 356 21315

Norge

A 7103 9649 11929 2) 14 475 2)

B 3409 5429 82352) 10 255 2)

Sverige

A 14 238 14 238 26 404 26 404

B 17 258 17 258 29 424 29 424

Tyskland

A — - — -

B — - — -

1) Vigavgift (respektive for Norge miljodifferentierad arsavgift) for
dieseldrivna fordon, EURO lI-fordon. Jamfor ovan angdende Norge.
Eftersom végavgiften avser det totala antalet axlar for fordons-
kombinationen har for bada typfordonen lagts till vagavgift for fordon
med minst 4 axlar.

2) | beloppet ingér miljodifferentierad arsavgift for fordon Gver 20 ton.
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Tabell 2 1 tabellen nedan redovisas uppgifter fran tyska
Akeriférbundet BGL om europeiska fordonsskattenivéer for ett
typfordon, en langtradare med sldp (fordonskombination) med
totalvikten 40 ton (17 + 23), i utslédppsklass EURO I1. Antal axlar
anges inte. Uppgifterna far antas avse ar 2001. Angivna belopp far i
forekommande fall formodas avse fordonsskatt exklusive vagavgift.
Beloppen anges i svenska kronor. Omrékningskurs den 1 juni 2001.

Land Skatt | Skatt for Skatt for Skatt inklusive
for slap fordonskom- | vagavgift 1)
lastbil | (23 ton) bination
(17
ton)

Danmark, fordon|2676 |- 6 839 19 035

utan luftfjadring

fordon med Iluft-|{1151 |- 5031 17 227

fjadring

Finland 8857 (6172 15029 15 029

Nederlanderna 4452 |- 9381 21 547

Norge (EURO II) (5449 |- 9829 14 655

fordon utan luft-

fjadring 1)

fordon med Iuft-{3876 |- 7926 12 752

fjadring

Sverige 2491/ |6 601/ 9092 19 750
2347 [61703)

2)

Tyskland, Alt- |17 418 | 8 355 25773 4)

/EURO 0-Fzg

Gl-Fzg 14929 | 8 355 23 285

EURO | 9953 (8355 18 308

EURO II 6469 (8355 14 825

1) Forutom fordonsskatten utgar i Norge en miljodifferentierad arlig
avgift for dieseldrivna fordon, med gradering efter utslapp, baserade pé
fordonets registreringsar. For EURO Il-fordon ar avgiften for fordon
mellan 12 och 19,9 ton 2 599 kronor och for fordon 6ver 20 ton 4 826
kronor. For EURO IlI-fordon betalas inte nagon avgift. Se kolumn 5,
som avser EURO IlI-fordon. Jamfor ovan redogorelsen fér den norska
beskattningen.
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2) Skatten enligt D 2.3.2 (skattetabell 42) for dieseldriven lastbil med
annan draganordning an anordning for pahangsvagn, med tva hjulaxlar,
végavgiftspliktig.

3) Skatten enligt F 3.2 (skattetabell 30) for sldpvagn, ej styraxel, med tre
eller flera hjulaxlar och skattevikt éver 3 000 kg som dras av dieseldriven
bil.

4) Tyskland tar ut vagavgift efter utnyttjandegrad och nagot fast belopp
kan darfér inte anges har.

Tabell 3 Aven uppgifterna i tabell 3 kommer frdn tyska BGL.
Uppgifterna motsvarar i princip de i féregdende tabell, men har
oversatts fran ett stapeldiagram. Beloppen avser arlig fordonsskatt
for samma fordonskombination som i tabell 2, dvs. 40 ton (lastbil
17 ton + slap 23 ton).

I den tyska Oversikten anges samtliga belopp i DM och
omrakningskurser for den 1 juni 2001 har anvéants. Uppgifterna far
antas avse ar 2001.

Land Fordonsskatt | Lagre skatt for | Fordonsskatt
per ar for fordon med inklusive vagavgift
fordon utan | luftfjddring eller miljoavgift
luftfjadring

Belgien 7 848 Ja ?

Danmark 6 839 Ja 19 035

Finland 15 029 Nej 15029

Frankrike 6529 Ja

Grekland 3926

Irland 11 162

Italien 3757 Ja

Lichtenstein 6 758 Ja

Nederldnderna 9381 Ja 21 547

Norge 9829 Ja 14 655

Polen 10 679 Ja

Schweiz 18 010

Spanien 5195

Storbritannien 10 062

Sverige 9092 Nej 19 750

Tyskland 14 825 Nej ?

Osterrike 39712
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Vagavgift

Belgien, Danmark, Luxemburg, Nederldnderna, Sverige och
Tyskland &r anslutna till Eurovinjettsamarbetet och tar ut en
gemensamt beslutad vagavgift. Denna grundas pa fordonets eller
fordonskombinationens totala antal axlar. | samtliga lander uppgar
avgifterna till de belopp som enligt direktivet 1999/62/EG utgor
maximalt tillaten niva, se bilaga 3.

For de Ildnder som anslutit sig till det europeiska
valutasamarbetet anges avgiften i euro. Den svenska avgiften réknas
om enligt den eurokurs i svenska kronor som géllde den forsta
vardagen i oktober aret innan. Maximibeloppen for uttaget av
vagavgift framgar av bilaga 3.

Dieseloljeskatt

Tabell 4 Har redovisas skatten pa dieselolja for vagtrafiken i nagra
jamforbara EU-ldander samt Norge per den 1 april 2002.
Koldioxidskatten &r inrdknad. Officiella véxelkurser den 1 oktober
2001 (EGT 2001/C 278/01) har anvants, vilket ger 1 euro = 9,7331
svenska kronor. Sammanstéllningen har gjorts inom Finans-
departementet.

Land Vagtrafik, normalniva 1)
kr/m?®
Belgien 2823
Danmark 3581
Finland 2 956
Frankrike 3635
Nederldnderna 3302
Norge 3924
Storbritannien 7223
Sverige 3121
Tyskland 4280
Genomsnitt 3872

1) Aterbetalning som &r tidsbegransad och tillampas i Frankrike och
Nederldnderna har inte rdknats in. | Frankrike géller denna for lastbilar
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over 7,5 ton och uppgdr till 207 kr/m*. | Nederlanderna uppgér
&terbetalningen till 137 kr/m?® och I6per ut den 1 oktober 2002.

Fordonsdimensioner

Tabell 5 Tekniska regler i de olika landerna (uppgifter fran Svenska
akeriforbundet, december 2001)

Land Héjd | Bredd |langd Total- | Driv- Boggi-
meter | meter meter vikt axeltryck | tryck
ton ton ton

Danmark 4 2,55 18,75 48 10 18
Finland 4,20 |[2,55 25,25 60 10 18
Neder- 4 2,55 18,75 50 10 18
landerna

Norge 4 2,55 18,75 40 10 18
Sverige fri 2,601) |25,25 60 11,5 18
Tyskland 4 2,55 18,75 40 11,5 19

1) Bredden 2,60 avser sarskilda fordon for kyltransporter.
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Miljoklassning av tunga fordon — ratt belopp for
skattepremiering

Forslag till incitamentsbelopp utarbetade av Larsolov
Olsson, Naturvardsverket

Sammanfattning

En bil som konstruerats for att klara strangare avgaskrav har i regel
hdgre pris. Bara att den har klassats i en battre miljoklassas ar inte
tillréackligt for att den skall efterfragas. Genom differentiering av
skatter och avgifter kan bilens pris goras oberoende av vilken miljo-
klass den tillhor.

Kravstegen miljoklass 2005 och 2008 beddms ge motorer med
system for efterbehandling av avgaserna. Priserna for detta ar
uppskattningsbara. Miljoklass EEV ér, liksom miljoklasserna El och
Hybrid, mindre serier till ett ofta mycket hogre pris. Det blir ocksa
mycket skiftande eftersom miljoklass EEV dr en verkstad med flera
olika moijligheter. Men manga av dessa ar tiankbara redan nu.
Miljoklass 2005 och 2008 berdknas kosta 16 400 kronor respektive
19 500 kronor mer &n dagens miljoklass 2000. Incitamentet bor
vara av den storleksordningen. Miljoklass EEV bor rimligen fa
samma incitament.

Syfte

Végtrafikskatteutredningen skall klarlagga om det ar mojligt att
inféra ett ekonomiskt incitament i fordonsskatten fér tunga fordon
och, om s &r fallet, ge forslag pa utformning av ett sadant incitament.
Ett mojligt underlag for ett sadant klarlaggande diskuteras i denna
promemoria.
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Miljoklassning och incitament

Miljoklassningen har funnits i mer an 10 ar. Successivt har obliga-
toriska och frivilliga krav inforts och fasats ut. Stimulerat med
passande skatterabatter har manga bilar och motorer borjat
anvandas, som uppfyller strangare frivilliga krav. Syftet har varit att
paskynda och 6ka marknadsintroduktionen av de bésta bilarna. Det
ar i normalfallet dessa bilmodeller som forst anpassats till
kommande krav. Miljoklassningen infordes med vetskapen att det
samtidigt handlar om bilar som &r i utveckling, inte alltid med
mogna konstruktioner. De framstélls ju innan kraven blir
obligatoriska. Fran uppféljningen av kraven hos bilar i bruk vet vi
att det kan ta ndgon generation ytterligare darefter innan kravefter-
levnaden &r acceptabel. Speciellt géller detta vid introduktion av ny
teknik. Det tycks oundvikligt med en larkurva. Men den fortsatter
alltsa vanligen 6ver introduktionen av obligatoriska krav. Milj6-
klassningen erbjuder darfor en extra utvecklingsperiod, att
erfarenheter fran anvandning av de nya konstruktionerna kan tas
till vara tidigare for att den nya produkterna far béttre prestanda
tidigare.

Forutsattningar

Tunga fordon miljoklassas efter motorns konstruktion och avgas-
prestanda. Det sker i samband med typgodkdannande. Nya
avgaskrav har inforts som skall gélla obligatoriskt om ett antal ar,
innan dess tilldampas de frivilligt. Motorer kommer att finnas innan
dess som uppfyller kraven.

Det finns just nu tre frivilliga avgaskravsnivaer for tunga
dieselmotorer. Naturvardsverket lamnade en rapport om infor-
livande dessa avgaskrav. Den innehaller Overvdganden om
kostnader for den tillkommande avgasreningen.i

Svenska avgaskrav bestdms av EU:s handelsharmoniserade
direktiv. Dér finns bestdimmelser som satter ramar for nationella
system for skatterabattering for miljomassigt fordelaktigare
motorer. Mdjligheten ar knuten till krav som ar beslutade men som
inte &nnu géller obligatoriskt. Rabatten blir tillfallig och upphor nér
kraven blir obligatoriska. Rabatten skall utga for varje ny bil och
den far inte vara storre an de tillkommande kostnader for battre
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avgasrening. Dessutom skall EU-kommissionen informeras innan
rabatten infors.

Kostnader

I rapporten finns beddmningar av kostnader for tillkommande
avgasrening for de tre beslutade frivilliga kravstegen. Detta baseras
pa kunskapen 2000. Svarigheten var att pa ett sa tidigt stadium, 6-
10 ar fore inforande av kraven, forsoka forutse vilken teknik som
kommer anvandas. Efter verkets redovisning har forsta stegets krav
inforts i oktober 2001.

Tabell 1 Kostnader for avgasrening for tunga bilar med nya avgaskrav.

Kravniva Obliga- | NV:s Ny Anmark-
toriska | rapport beddmning | ning
krav, 2000
ar
A/basniva 2001- 7.100 kr | [Dieselmotor]
10
B1 (Euro 4) 2006-| 23.500 kr
10 SE TABELL!
B2 (Euro 5) 2009-|  26.600 kr
10
C (EEV) - -

Not: Nivaerna A, B1 och B2 hanfor sig till EG-direktivet 1999/96/EG
("EURO 1117, "EURO IV” och "EURO V).

Det finns naturligtvis en betydande osédkerhet om dessa kostnads-
uppgifter. Speciellt géller detta fragan om efterbehandlings-
utrustning av partiklarna kommer att tillampas eller inte, nagon
form av partikelféllor.

Niva C anges i EG-direktivet utan inférandetid. Nivan ar inte
avsedd primdrt som en nésta obligatorisk steg utan for en alternativ
niva for att stimulera utveckling och forsiljning av avsevart béattre
system for tatortstrafik, t.ex. med hjélp av skatterabatter. Kraven ar
utformade med tanke pa alternativa system, garna med anvandning
av biobaserade bransle. For detta andamal kompletterades
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direktivet med provbranslespecifikation fér etanol och gasstandard
som rymmer biogas. Redovisningen fran Naturvardsverket 2000
gav inga kostnadssiffror for EEV-steget. Det ansdgs vara
meningslost eftersom EEV ses som ndrmast prototypstadiet med
avsevarda kostnader.

Det har gjorts ett forsok att uppdatera underlaget pa dessa tva
kritiska punkter: partikelfallor och EEV. Det ar de parametrar som
upplevs ha storst betydelse for kostnaderna.

4-
3,5+
B1/EURO4 31 =
2,5
2 .
1,5-
14
0 0,01 0,02 O’S-E
Partiklar 01 He co

Tabell Avgaskrav for tunga bilar. i g/kWh pa ETC-korcykeln. Miljoklasser 2005, 2008 och
EEV.

Kravniva i EU co HC NO, Part.
B1, "EURO 4~ 4,0 0,55 3,5 0,03
B2, “EURO 5” 4,0 0,55 2,0 0,03
C, "EEV” 4,0 0,40 2,0 0,02

Figur 1. Kraven i miljoklass EEV, 2008 och 2005 (C, B2 och B eller EURO
EEV, 5 resp. 4).
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Partikelfalla?

Naturvardsverkets rapport utfirdar en reservation om
partikelreningen kommer att anvdndas for att uppfylla kraven.
Aven om det var meningen med den uppsatta kravnivén, kan
utvecklingsarbetet leda till att enklare och billigare teknik récker
for att klara kraven. Verket uppskattar att partikelrening med
partikelfélla skulle kosta cirka 10 000 kronor per fordon.

Det uppfattas i dag allmant som mindre troligt att tunga motorer
kommer ha efterbehandling av avgaserna bade med avseende pa
partiklar och kvéaveoxider. Efterbehandling av kvdveoxider med
SCR-system och motoranpassningar for att klara partikelgrans-
vérdet utan partikelfilter ar ett troligt alternativ.i Mojligen kan det
bli fordelaktigt att lata partikelfilter inga, sarskilt om sadana far ett
utforande som &r enklare och billigare. Utvecklingen fortséatter och
situationen kan sékert &ndras efterhand. Bland annat har EU-
kommissionen uppgiften att redan nasta ar komma med en
vérdering om teknikl&ge osv.

For USA:s 2004-krav gor EPA den férnyade beddomningen att
tillverkarna kommer att satsa pa kyld EGR, alltsa motoranpassning
snarare an efterbehandling. Detta beror bland annat pa att
efterbehandling med avseende pa NO, tros annu ha begransad
effektivitet (upp till 30% minskade utsldpp). USA-kraven har dock
en liten annan profil 4n EU:s.lii

EEV

Enligt Naturvardsverkets rapport finns det en chans att
dieselmotorer kan klara EEV-kraven, sarskilt om partikelfilla
anvands. Exempel pad EEV-bilar i dag ar bussar och medeltunga
lastbilar med motor for drift med naturgas eller biogas.y En
motorn med Katalysator har forutsattningar att klara EEV-kraven.
Naturligtvis finns eldrift- respektive elhybriddrift ocksa med bland
dessa. Aven etanoldrift borde ha forutsattningar att klara EEV-
klassningen.¥
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Tabell 2 Prestanda — alternativen och kostnader for EEV. Néagra
exempel hamtade fran publicerade data.

Drivsystem Krav- |Produkt Kostnad Kalla
niva

Buss: EEV | Volvo gasbuss Extrakostnad: | NttR://www.

naturgas/biogas B10C 625.000 kr- miljofordon
875.000 kr A

Buss: etanol Bl Scania DSI9, 169 | Extrakostnad: http://www.

kw Ca 60.000 kr scania.com

hogre pris.

Lastbil, medel- U Volvo FI10 Extrakostnad:

tung: naturgas/ 250.000 kr

biogas

Naturgas/biogas- | IU Cummins B5.9 G |IU

motorer (gasbehallare)

Not: IU=ingen uppgift.

Kostnaden for att uppfylla EEV &r svar att uppskatta. Visserligen
finns det redan bilar i trafik som klarar kraven, men de ar knappast
serietillverkade och avsedda for en storre marknad. Vanligast ar
kanske gasmotorerna och eventuellt etanolmotorn. Oftast har
investeringen kommit av en sérskild satsning eller ett
utvecklingsprojekt. Serieproducerade enheter vintas fa avsevart
lagre pris.

Om dieselmotor med i huvudsak samma utrustning for att klara
steg B2 ocksa klarar att méta EEV-kraven, blir ju kostnaden snarlik
den for steg B2. Med de forbehall som gjorts antas i dagens lage en
gas-EEV kosta 300 000-500 000 mer &n en dieselmotor som klarar
steg B1l. Dieselbussen kostar cirka 2 miljoner kronor och en
medeltung lastbil cirka 1 miljon kronor. Det betyder cirka 15-30
procent av den totala kostnaden. Etanolmotorns pris i forhallande
till dieselutférandet uppges vara cirka 60 000 kronor hogre,
motsvarande cirka 3 procent i extra kostnad.

Liten utblick

I Storbritannien justerades den 1 december 2001 en skatte-
subvention for tunga bilar med motorer som klarar 2005-kraven.
Subventionen géller uppfyllelse av enbart partikelkravet i kravnivan
B1. Skatten ar £500 lagre per ar.
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Kostnaderna

Nyare material kan jamforas med Naturvardsverkets rapport ar
2000. Uppgifter om kostnader fér USA 2004-kraven ger for
bilar/motorer av medelstorlek $ 920 (hardware cost baserat pa
tillverkarnas uppgifter, cirka 9900 kronor, kurs 10.76 kronor,
2001-12-31) och for stor motor: $2.030 (21800 kronor).
Kostnaderna star for tillkommande utrustning, exkluderat
kostnader for regler om oOkat tillverkardtagande och hojd
bransleférbrukning (p.g.a. EGR) osv.2 USA:s 2004-kraven innebar
skérpning for NO,, medan EU-kraven 2005 och 2008 skarper
kraven for partiklar.

Tabell 3 Reviderad beddmning av kostnader fOor avgasrening for
tunga bilar med nya avgaskrav. Foljer av tabell 1 och diskussionen
i texten.

Kravniva Obliga- NV:s rapport | Ny
toriska 2000 beddmning
krav, ar
B1 ("Euro 4%) 2006-10 [23.500 kr] | 16.400 kr
B2 ("Euro 5%) 2009-10 [26.600 kr] | 19.500 kr
C (EEV) - -119.500 kr
Not: Kravnivaerna B och C hanfér sig till EG-direktivet 1999/96/EG
(avgaskrav for motorer till tunga fordon).

Avgorande for avgasreningskostnaden dr vilket reningssystem det
blir. Den tekniska arsenalen for att klara kraven 2005 och 2008 &r
densamma, med samma osdkerhet om vilken vég tillverkarna
kommer att ga. Om nagot, ar det kanske mer troligt &n tidigare att
partikelfallor inte kommer att anvandas — atminstone inte pa alla
motoralternativ. Men sakert kommer det finnas olika system pa
marknaden. Nyare bedomningar tycks alltsd i huvudsak bekréfta
Naturvardsverkets rapport ar 2000. For de aktuella miljoklasserna
anges de i tabell 3. En revidering kan dock bli aktuell relativt snart
efterhand som arbetet att utveckla avgasreningssystemet tar fart.

Kostnaden for EEV skulle i dagens lage bli betydande, eftersom
alternativen &r speciella konstruktioner och inte egentlig
serieproduktion.
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Konsekvenser

De tekniska bestammelserna for att tillata godkannande av motorer
i de frivilliga miljoklasserna 2005, 2008 och EEV finns redan. En
skattesubvention kan finansieras genom hgjda skatter fér dem som
inte uppfyller hogre stéllda kraven. Sammantaget skulle det inte
medfora hojda skatter, dock for vissa enskilda.

Vinsten ar att utslappen minskas. Kraven infors s smaningom i
vilket fall som helst, sa det ar en tidigarelaggning av miljceffekten
som skattesubventionen medfér. Ar 2010 har alla stegen av kraven
borjat fa genomslag. D& beréknas tunga fordonens kvéveoxid-
utsldpp minskat med 38 procent och for partiklar 45 procent,
tabell 4. Atgardernas fortsitter ha minskande effekt pa utslappen
under 2010-talet. Miljoklassubventioner innebar alltsd att
minskningen ar 2010 blir storre an beraknat. Hur stor beror pa
genomslaget av stodet och tillgangen pa produkter.

Tabell 4 Effekt pa miljon. Inférande av miljoklasserna for tunga bilar.
Sammanlagda utslapp i ton/ar.1

Fororening 1998, innan | 2010, utan | 2010, med atgard

atgard atgard on/Ar %
Kvaveoxider 46.717 40.447 25.186 -38
Partiklar 1.266 458 254 -45
Slutnoter

1. Skéarpta avgaskrav for tunga bilar i EU, forslag till féljdandringar i den
svenska bilavgaslagstiftningen, Naturvardsverket 2000-04-17 (dnr 543-795-
99 Rr). Underlagsrapport: Teknik och kostnader for framtida avgaskrav.
Inverkan av Euro 111 och 1V krav for motorer till tunga fordon, Peter
Ahlvik, Ecotraffic, 2000.

2. Dr Paul Greening, DGEntr, Controls on Emissions from Heavy Duty
Vehicles, 3rd International Conference on Health Effects of Vehicle
Emissions, 27-28 November 2001, Birmingham,UK. SCR betyder selective
catalytic reduction och tillsats av urea kravs.
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3. Draft Technical Support Document: Nonconformance Penalties for
2004 Highway Heavy Duty Diesel Engines (EPA420-D-02-001), January
2002 (http://www.epa.gov/otag/regs/hd-hwy/ncp/d02001.pdf)

4. FOr en Oversikt se: Goteborgs Trafikkontors hemsida,
http://www.miljofordon.org/meny.asp?iMenulD=153&iCatID=3&root=1.
5. The Potential for Heavy-Duty Vehicles to Meet the EEV-

Requirements, Grégg, K., Karlsson, H. L., Sandstrém, C., MTC 6024, MTC
AB, 2000/12.
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