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Sammanfattning

Utredaren skall enligt de givna direktiven se dver vigtrafikbeskatt-
ningens utformning och dirvid framfér allt beakta miljo-, trafik-
sikerhets- och konkurrensaspekter med utgdngspunkt 1 ett fiskalt
perspektiv och med hinsynstagande till trafikskatternas pdverkan
pd transportsystemets effektivitet.

I uppdraget ingdr att analysera f6r- och nackdelar med en kilo-
meterskatt. Uttaget av fordonsskatt skall ses dver. Mojligheten att
inféra ekonomiska incitament f6r fordon med liga utslipp skall
overvigas. Beskattningen av dieselolja f6r privatbilism, yrkesmissig
trafik och arbetsmaskiner skall utredas. De férfattningar som regle-
rar uttaget av fordonsskatt skall ses dver i syfte att forenkla regel-
verken och anpassa dem till EG-rittens terminologi.

De delar av uppdraget som sirskilt piverkar dkeriniringens kon-
kurrenssituation skulle med foértur redovisas 1 ett delbetinkande.
Detsamma gillde frigan om skattelittnader fér tunga fordon som
uppfyller vissa hogre krav pd utslipp samt slutsatser avseende
inférandet av en trafik- och miljoskattekomponent 1 drivmedels-
beskattningen. Aven &versynen av arbetsmaskinerna skulle
behandlas med fortur.

Utredaren skall vidare enligt beslutade tilliggsdirektiv analysera
hur ett svenskt kilometerskattesystem kan utformas mot bakgrund
av pigdende lagstiftningsarbete 1 Europa och utvecklingen av dir
inférda och planerade kilometerskattesystem.

Utredningens arbete fram till detta slutbetinkande

Utredningen har under arbetets ging limnat promemorian Beskatt-
ning av dieselolja for arbetsmaskiner samt delbetinkandet Vissa vdig-
trafikskattefragor (SOU 2002:64). De forslag som limnades 1 pro-
memorian och delbetinkandet har remissbehandlats men har dnnu
inte lett till lagstiftning. Utredningen dterkommer dirfér 1 detta
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slutbetinkande i relevanta delar till de f6rslag som tidigare limnats
och gor sdledes nu, utifrdn vira direktiv, en samlad bedémning 6ver
hela vigtrafikskatteomridet. Vi har dirvid efterstrivat det helhets-
perspektiv som av nddvindighet inte kunnat anliggas i utredning-
ens tidigare arbeten, vilka ocksd limnats med detta forbehdll.

Utredningens forslag i korthet

Utredningen limnar nu foérslag som spinner &éver stora delar av
vigtrafikbeskattningens omrdde. Forslagen omfattar framfér alle
foljande stérre omriden.

e En likformig drivmedelsbeskattning (i ett férsta steg skall skat-
ten pd dieselolja hdjas med 50 ore per liter),
en koldioxidrelaterad fordonsskatt fo6r litta motorfordon, samt
en miljoinriktad fordonsskatteomliggning for tunga motor-
fordon.

Utover dessa materiella férslag limnar utredningen ocksd forslag
till en modern och férenklad

o forfattningsreglering av vigtrafikbeskattningen, bland annat 1
form av en ny vigtrafikskattelag.

De ovan nimnda forslagen har limnats 1 syfte att kunna behandlas
och leda till omedelbar lagstiftning. Dirutéver har vi utrett f6ljande
omriden som skall ligga till grund for fortsatt arbete inom riksdag
och departement.

e Vissa overviganden kring beskattningen av dieselolja for
arbetsmaskiner, samt

e huvuddragen kring utformningen av ett svenskt kilometer-
skattesystem for tunga lastfordon.

S8som ovan anforts spinner utredningens arbete Sver ett stort
omride. De ovan redovisade punkterna omfattar dirfér endast de
mera framtridande delarna av utredningens arbete. Dirutdver lim-
nar utredningen forslag i en rad mindre frigor samt redovisar vissa
bedémningar av relevans for det fortsatta arbetet inom vigtrafik-
skatteomridet och andra nirbesliktade omriden.
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Nédrmare om utredningens forslag
Drivmedelsskatterna
Skattevixlingskommitténs principskiss

Enligt Skattevixlingskommitténs principskiss for ett stabilt och
overskddligt energiskattesystem med en kad miljérelatering (SOU
1997:11) skall alla brinslen som anvinds fér motordrift beskattas
med koldioxidskatt, energiskatt relaterad till brinslets energiinne-
hall och svavelskatt. Modellen bygger pd att det vid beskattningen
av drivmedel dirutéver skapas en sirskild trafik- och miljoskatte-
komponent fér att ta hinsyn ull de kostnader f6r samhillet som
orsakas av miljépdverkan och andra kostnader som ir trafikrelate-
rade, s.k. externa kostnader.

En reformerad drivmedelsbeskattning

Vi foresldr att skatten pd bensin och dieselolja pd sikr likstills enligt
objektiva kriterier. Detta skall ske genom en héjning av dieselskat-
ten, vilket dr en foljd dels av att vi l8ter skatten p& bensin bilda refe-
rensnivd vid omliggningen, dels av att dieselolja i dag har en betyd-
ligt ligre skatt dn bensin. En likformig beskattning skulle, vid nuva-
rande beskattningsférhillanden (2004-01-01), innebira att skatten
pa dieselolja f6r transportindamadl fick héjas med 2,22 kronor per
liter. Som ett forsta steg mot en likformig beskattning foreslar vi
dock att skatten pd dieselolja skall hojas med 50 dre per liter. For-
slaget till en ny drivmedelsbeskattningsmodell omfattar de domine-
rande fossila brinslena bensin och dieselolja. Drivmedelsskatten pd
dessa brinslen foreslds tas ut enligt féljande modell.

e En fiskal komponent, energiskatten,
e en koldioxidskattekomponent, och
¢ en miljoklasskomponent.

Modellen foljer Skattevixlingskommitténs principskiss enligt vil-
ken bensin och dieselolja bor beskattas efter samma principer.
Detta ir ocksd en av de tre stora principiella férindringar som
Skattevixlingskommittén férordar. En sddan omliggning av driv-
medelsbeskattningen innebir att skatten kommer att tas ut efter
brinslets egna meriter och pd en teknikneutral grund. Energiskat-
ten skall dirvid tas ut pd grundval av brinslets energiinnehill. Kol-
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dioxidskatten skall, liksom i dag, tas ut efter brinslets kolinnehdll.
Dirutéver foresldr vi att en miljoklasskomponent inférs 1 modellen
1 syfte att ta 6ver energiskattens nuvarande funktion att differenti-
era mellan miljoklasser inom bensin och dieselolja. Vi har dirvid,
sdsom direktiven sirskilt féreskriver, undersokt limpligheten av att
bryta ut en s.k. trafik- och miljoskattekomponent ur energiskatten.
Vi har di funnit att en sddan komponent inte ir optimal for att
internalisera (finga in) de negativa externa miljoeffekter som trafi-
ken ger upphov till (t.ex. kostnader som avser buller, tringsel och
olyckor). Vi har dock kommit fram till att komponenten kan
anvindas inom drivmedelsbeskattningen f6r att skilja mellan olika
brinsleslag och brinslekvaliteter. Komponenten har dessutom en
pedagogisk effekt och bidrar dirigenom bland annat till att tydlig-
gora hur energiskattedirektivets (direktiv 2003/96/EG) méjligheter
att anvinda sig av differentierade skattesatser tillimpas i den natio-
nella lagstiftningen. Komponenten utgér slutligen en férutsittning
for att, med bibehdllen miljéklasstyrning, kunna ligga om energi-
skatten till att vara relaterad till brinslets energiinnehill. Eftersom
komponentens funktion ir att differentiera mellan miljoklasser
inom respektive brinsleslag foresldr vi att den skall benimnas
miljoklasskomponenten.

De alternativa drivmedlen

Nir det giller de f6r den ldngsiktiga klimatpolitikens fullféljande
viktiga koldioxidneutrala brinslena innebir virt férslag om en
likformig beskattning, till f6ljd av att dieseloljealternativet blir
avsevirt dyrare, att dessa brinslens konkurrenskraft stirks. Om
bensin och dieselolja dessutom pd sikt beskattas efter samma prin-
ciper och en helt teknikneutral beskattning realiseras, stirks kon-
kurrenskraften  ytterligare for alternativen till  dieselolja.
Betriffande den nuvarande beskattningen av de koldioxidneutrala
brinslena ser utredningen inte nigon anledning att nu gripa in i,
eller annars foresld forindringar i, regeringens pigiende genom-
forande av en skattestrategi for dessa drivmedel sisom den kommer
till uttryck 1 bland annat budgetpropositionerna fér ren 2002 och
2004. Det skall dock understrykas att utredningens forslag inte pd
nigot sitt stinger vigen for dessa brinslen. Det ir snarare s att de
pa ett enkelt och teknikneutralt sitt kan inlemmas i drivmedels-
beskattningen 1 linje med Skattevixlingskommitténs principskiss,
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nir detta bedoms limpligt. Utdver de koldioxidneutrala drivmedlen
finns 6vriga alternativa drivmedel sisom t.ex. naturgas och gasol.
Utredningen gor hir beddmningen att det dnnu ir for tidigt att
applicera Skattevixlingskommitténs principer pi dessa brinslen,
eftersom det 1 sddant fall foreligger en 6verhingande risk for att
man omedelbart tvingas gora avkall p& de principer som trots allt
bér vara vigledande fér den nya drivmedelsbeskattningen.

Ett etappuis inforande

S8som redovisats ovan foresldr vi att skatten pd dieselolja 1 ett
forsta steg hojs med 50 6re per liter. Avsikten ir att ytterligare steg
bér folja for att under ndgra &r fullt ut kunna realisera en likformig
drivmedelsbeskattning. Forslaget om ett etappvis héjande av driv-
medelsskatten pd dieselolja ligger 1 linje med den av riksdagen
sedan tidigare beslutade skattevixlingen, enligt vilken 30 miljarder
kronor skall skattevixlas mellan 8ren 2001 och 2010. Oavsett om
en viss del av intikterna frin de foreslagna héjningarna pd nigot
sitt kommer att 8terforas till olika sektorer kommer utredningens
forslag likvil att leda till att stora &rliga belopp kommer att kunna
tillgodoriknas det pigdende skattevixlingsprogrammet.

Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner

Som nimnts har vi 1 en promemoria tidigare redovisat vir
uppfattning kring beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner. T
promemorian fann utredningen det limpligt att utnyttja den s.k.
uppvirmningsnivin som en ligre beskattningsnivd fér arbets-
maskiner, allt under férutsittning att lagstiftaren anser att ett
behov av en sidan ligre nivd foreligger. Promemorians forslag har
inte lett till lagstiftning. I samband med utredningens slutliga
redovisning av detta spérsmal berdrs nu legala, statsfinansiella och
praktiska konsekvenser av att l3ta arbetsmaskiner inom vissa
sektorer 1 stillet beskattas enligt den s.k. industrinivin. Den
fortsatta hanteringen av denna friga ir helt avhingig politiska
stillningstaganden. Dessa bor omfatta dels vilka sektorer som
eventuellt skall dtnjuta ligre dieselskattenivier, dels pd vilken nivd
den ligre dieselskatten skall ligga. Mot denna bakgrund ir syftet
med utredningens behandling av denna friga siledes att limna ett
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underlag f6r de fortsatta politiska verviganden som krivs, for att
nirmare kunna besluta om formerna fér en eventuellt ligre
dieselskattenivd for vissa sektorer. I miljohinseende kan nimnas att
sedan promemorian limnades har nya avgaskrav {6r arbetsmaskiner
beslutats pd EU-nivd, som bland annat férutsitter att miljoklass 1
diesel anvinds.

En miljéinriktad fordonsskatteomliggning for litta motor-
fordon — koldioxidrelaterad fordonsskatt

Den reformerade fordonsskattemodellen

Vi foresldr i syfte att 6ka miljostyrningen f6r litta motorfordon
(personbilar samt lastbilar och bussar med en totalvikt av hogst
3,5ton) en wvarsam omliggning av fordonsskatten till att vara
baserad pd koldioxidutslipp 1 stillet for vikt. Detta skall gilla for
bensin- respektive dieseldrivna fordon samt dven f6ér de fordon
som kan drivas med alternativa drivmedel.

Fordonsskatten foreslis alltsd differentieras efter respektive
fordons specifika utslipp av koldioxid per koérd kilometer. Vi
foresldr att foljande tre komponenter skall ingd i1 den nya
fordonsskattemodellen.

e En fiskal komponent,

e en koldioxidskattekomponent, och

e en milj6- och brinslefaktor fér fordon som kan drivas med
dieselolja.

Den fiskala komponenten tas ut med 360 kronor per fordon.
Koldioxidskattekomponenten tas ut med 12 kronor per gram utslipp
av koldioxid per kilometer, overstigande 100 gram. Miljé- och
brénslefaktorn skall tillimpas for fordon som kan drivas med
dieselolja. Hirmed avses att kompensera dels for att dieselfordon
generellt sett har hogre utslipp av kviveoxider och partiklar, dels
har lindrigare avgaskrav in bensindrivna fordon, dels ocksd att
dieseloljan ir ligre beskattad 4n bensinen. Faktorn tillimpas genom
att summan av den fiskala komponenten och koldioxidskatte-
komponenten multipliceras med 3,5.

Syftet bakom virt férslag att basera fordonsskatten pd fordonens
koldioxidutslipp 1 stillet f6r vikt ir siledes att 6ka miljostyrningen
i fordonsskatten, samtidigt som de intikter skatten ger bibehills.
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Genom sin utformning anser vi att forslaget vil svarar mot kravet
pd att vara lingsiktigt stabilt, pd samma ging som det genom sin
funktion premierar brinsleeffektivare fordon. Detta senare bedéms
vara av 6kande betydelse 1 takt med att de klimatpolitiska mélen
skall uppfyllas. Forslagets utformning medfér dven att basen for
fortsatt skattevixling breddas, vilket, mot bakgrund av den av riks-
dagen tidigare beslutade skattevixlingen, fir anses vara virdefullt.

Vilka fordon skall omfattas? — hanteringen av dldre fordon

Den nya fordonsskatten skall gilla f6r fordon av modelldr 2006
eller senare. Den skall dessutom gilla f6r de dldre fordon som upp-
fyller minst miljoklass 2005, miljoklass El eller miljoklass Hybrid.
De ildre fordon som inte uppfyller ndgot av de ovan nimnda
kriterierna skall 1 huvudsak beskattas efter nuvarande regler.

Vi foresldr dock att en viss ytterligare miljdstyrning inférs i
beskattningen fér bensindrivna fordon av modelldr 1988 eller dldre
genom att dessa ges en 30 procent hogre beskattning in i dag. For
de dieseldrivna fordonen skall gilla att fordon av modelldr 1989 —
2005 skall ha en fordonsskatt som uppgar till 90 procent av dagens
skatt. Syftet bakom denna sinkning ir att i ndgon min kompensera
dessa fordonsigare f6r den hojda dieselskatten. Fordon ildre in
modelldr 1989 skall ha kvar dagens skatt. Det kommer dirfor,
genom dieselskattehdjningen, att bli dyrare att kéra dldre diesel-
fordon och det kommer dessutom, genom den uteblivna fordons-
skattesinkningen for dessa fordon, att vara dyrare att dga ett dldre
in ett nyare dieselfordon.

Utredningen har valt 1989 som skiljedr for de ildsta fordonen,
eftersom det d8 kom avgaskrav fér nya bensindrivna personbilar
som innebar att de var tvungna att forses med katalysator och
utrustning som minskade avdunstningen av brinsle. Ar 1989 kom
ocksd avgaskrav for dieseldrivna personbilar.

Sarskilt om litta bussar och litta lastbilar

Bussar och lastbilar med totalvikten hogst 3,5 ton har ligre for-
donsskatt dn personbilar. Detta forhillande ir otillfredsstillande.
Alla dessa fordon bor beskattas enhetligt 1 den nya koldioxid-
relaterade fordonsskattemodellen sdsom féreslis ovan. Skatten pd
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litta bussar och litta lastbilar skall dirfor pd sikt héjas till person-
bilsnivd. Eftersom vigtrafikregistret 4nnu inte innehdller uppgifter
om dessa fordons utslipp av koldioxid méste de dock under en
dvergdngstid (t.o.m. den 31 december 2007) beskattas enligt den
viktrelaterade fordonsskatteskalan. Intill dess foreslis —att
fordonsskatten for litta bussar och litta lastbilar 1 en forsta etapp
héjs genom ett procentuellt pdslag om 40 procent.

Hojningen av skatteuttaget for litta bussar och litta lastbilar
motiveras sdvil av administrativa skil som av rittviseskil. Hirtill
kommer att det dven finns miljoskil for att anpassa skattenivn sd
att skatteuttaget for litta bussar och litta lastbilar &tminstone inte
ir ligre dn for personbilar. En likstilld beskattning kan férmodas
minska omregistreringarna frén personbil ull litt lastbil av rent
skattemissiga skal.

En miljéinriktad fordonsskatteomliggning f6r tunga
motorfordon

Vi foreslar 1 syfte dels att forbittra 3keriniringens konkurrenssitu-
ation, dels att 6ka miljéstyrningen for tunga motorfordon en sir-
skild fordonsskatteskala, som ir differentierad efter de miljoklasser
som finns.

De flesta tunga fordon som uppfyller hégre miljokrav fir en
sinkt skatt till i princip EG:s minimiskattenivier. Differentieringen
genomfors pd si sitt att tunga fordon (6ver 3,5 ton), som &tmin-
stone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav som giller for
nya fordon, fir en ligre skatt in tunga fordon som uppfyller en
ildre miljoklass. I den forsta etappen motsvaras de hogre
miljokraven av miljoklass 2000 (eller senare). For att fi ligre
fordonsskatt 1 den andra etappen krivs miljoklass 2005 (eller
senare) och under den tredje etappen miljoklass 2008 (eller senare).
Genom denna konstruktion byggs det in en lingsiktig styrning
som uppmuntrar anvindningen av renare fordon.

Forslaget bedoms ©ka anvindningen av miljévinliga fordon
genom att incitamenten att bruka redan existerande rena fordon
och att tidigareligga kép av nya fordon med bittre miljoklass
forstirks. Forslaget gor det ocksd mer l6nsamt att vilja ett fordon
med en hogre miljoklass dn vad som ir obligatoriskt, eftersom
skatterabatten d& &tnjuts under flera dr. Fordonsskattens betydelse
for 8keriniringens internationella konkurrenskraft dr visserligen
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inte s& stor. Forslaget bedéms indd underlitta konkurrensen
genom att det harmoniserar den svenska fordonsskatten fér tunga
fordon som uppfyller hégre miljokrav till i princip EG:s minimi-
nivier.

Den féreslagna miljostyrningen lindrar ocksd, for de renare
fordonen, effekterna av héjningen av dieselskatten med 50 &re per
liter.

Forslaget innebir dessutom en férenkling av skatteskalorna
genom att bredare viktintervall, i linje med EG:s minimi-
skattesatser, foreslds. Aven detta betyder att en del fordon fir en
sinkt skatt jimfort med 1 dag.

Den sinkta fordonsskatten foér tunga fordon finansieras inom
ramen f6r utredningens dvriga forslag om bland annat hjd diesel-
skatt och hojd fordonsskatt for litta bussar och litta lastbilar.

Tunga fordon med luftfiidring

De beslutade minimiskattesatserna fér uttag av fordonsskatt for
tunga godsfordon (direktivet 1999/62/EG) ir differentierade
genom betydligt ligre skatt f6r fordon som har drivaxlar med luft-
fjidring eller annan likvirdig fjidring dn f6r andra fordon. I nigra
europeiska linder tas i fordonsbeskattningen hinsyn till fére-
komsten av luftfjidring, 1 andra inte.

Generellt sett kan det konstateras att luftfjidring 4r positiv frin
slitagesynpunkt. Viss osikerhet rdder dock om sambandet mellan
luftfjidringen och vigslitaget. For att differentiera fordonsskatte-
skalan for tunga godsfordon efter férekomsten av luftfjidring
skulle krivas mera detaljerad kunskap om luftfjidringens betydelse
for minskat vigslitage. Mot denna bakgrund foreslds inte nigon
skattedifferentiering med hinsyn till sddan fjidring.

Kilometerskatt

Allmént

Utredningen har utrett férutsittningarna fér att inféra en kilo-
meterskatt 1 Sverige. Under detta arbete har utredningen bland
annat tagit del av de erfarenheter som andra europeiska linder
erhillit 1 samband med motsvarande éverviganden samt fatt hjilp
med analyser av olika slag frin flera statliga myndigheter
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(Naturvardsverket, SIKA och Vigverket). Utredningens slutsats ir
att det finns goda forutsittningar f6r att infora en kilometerskatt i
Sverige.

Systemets utformning och en tinkt tidsplan for dess inforande

Kilometerskatt foreslds — med vissa undantag — tas ut foér tunga
lastbilar, dvs. lastbilar med en totalvikt &ver 3,5 ton, och omfatta
hela det allminna vignitet (vissa enskilda vigar, sisom skogsbil-
vigar och liknande skall undantas). Fér att garantera systemets
funktion foreslar vi att ett forhillandevis enkelt system inférs
inledningsvis och att detta byggs ut efter hand. Forslaget ir siledes
att betrakta ur tva perspektiv: pd kort och pd ling sikt.

P& kort sikt bedomer utredningen att grunden for ett kilometer-
skattesystem kan inforas med start tidigast fr.o.m. &r 2008. Inled-
ningsvis bor skatten vara differentierad endast utifrdn fordonets
egenskaper (fordonskombinationens totalvikt och miljé- [EURO]
klass). Infoérandet fir ses som ett steg mot en mer effektiv
transportpolitik med hinsyn tagen till vigtransporternas kostnads-
ansvar och behovet av en konkurrensneutral vigtrafikbeskattning.

P4 lite lingre sikt, mojligen fr.o.m. ir 2010, eller si fort som
systemet bedéms vara tillrickligt stabilt, dr det utifrin ett miljs-
och transportpolitiskt perspektiv vilmotiverat att differentiera
kilometerskatten mellan titort/landsbygd, eftersom skillnaderna i
externa marginalkostnader mellan dessa dr mycket stora.
Mojligheterna att 6ka komplexiteten 1 systemet ytterligare bor
direfter undersékas. Om ytterligare justeringar kan ske till 18ga
merkostnader for systemet dr detta onskvirt frdn transport- och
miljdpolitiska synpunkter.

Den féreslagna tekniska l6sningen ir fokuserad pd vissa funktio-
ner och inte pd vissa specifika tekniker.

Utredningen anser att det dr av stor vikt att inférandet av en
kilometerskatt om mojligt skyndas p. En viktig signal kan 1 detta
sammanhang vara en avsiktsforklaring genom ett principbeslut av
riksdagen. Vid den tidpunkt som en kilometerskatt infors avskaffas
den nuvarande vigavgiften (Eurovinjettavgiften). I samband dir-
med torde dven frigor om kompensation i annan ordning behova
overvigas.
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Ndgra folider av en kilometerskatt

Genom att inféra en kilometerskatt uppnds en stérre konkurrens-
neutralitet mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade for-
don. Dessutom innebir en differentiering av kilometerskatten efter
fordonens respektive miljo- (EURO) klass en mer triffsiker inter-
nalisering av de externa kostnaderna in vad som ir fallet 1 dag. I
och med att kostnaderna fér vigtransporter blir hégre dn i dag
bedéms kilometerskatten ocksd stimulera till andra transportlos-
ningar, sisom exempelvis ett storre utnyttjande av jirnvig och sjo-
fart. En kilometerskatt ir dock férenad med hogre administrativa
kostnader for savil skatteuttag som kontroll, in vad som giller for
den nuvarande vigavgiften.

Lagteknisk 6versyn
Ny vigtrafikskattelag m.m.

Utredningen foresldr att reglerna for fordonsskatt och saluvagns-
skatt samlas i en for dessa skatteslag gemensam wvdgtrafikskattelag.
Lagen ir uppbyggd enligt en modern struktur i syfte att gora for-
fattningen mer littillginglig bdde f6r den enskilde och for de myn-
digheter som har att tillimpa den.

Utover den rent tekniska forfattningséversynen foresldr vi dven
forbittringar och moderniseringar av forfarandet for vigtrafik-
skatteuttaget. Som ett led hiri har vi forsokt att anpassa férfarande-
reglerna 1 huvudsak efter vad som giller for 6vriga skatteslag.

Vi tar vidare upp frigan om ett infogande av vigtrafikskatterna i
skattekontosystemet samt frigan om ett sirskilt vigtrafikskatte-
konto bor inforas. Utredningens sammanfattande bedémning av
dessa kontoformer ir att det dnnu inte foreligger férutsittningar
for att foresld ndgot sddant system. Nir ett kilometerskattesystem
inférs kommer dock behovet av och foérdelarna med ett
vigtrafikskattekonto att vara stérre in med dagens vigtrafikskatter.
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Sérskilt om saluvagnsskatten

Med stéd av en saluvagnslicens ir det tilldtet att bruka fordon som
ir avstillda eller som inte finns med 1 vigtrafikregistret. Detta ir av
stor betydelse f6r exempelvis bilférsiljare. Innehav av saluvagns-
licens ir skattepliktigt (saluvagnsskatt).

Utredningen har évervigt att slopa saluvagnsskatten men funnit
att det finns skil som gor att den bor finnas kvar. Den ir t.ex. i dag
den enda fungerande rutin som ligger till grund for att dterkalla
saluvagnslicenser som inte anvinds. Vissa férindringar av skatten
foreslds emellertid. Skatteplikten for litta slipvagnar, motorred-
skap och traktorer slopas. Skattesatserna for 6vriga saluvagns-
skattepliktiga fordon férdubblas i1 princip. Reglerna fér saluvagns-
skatten placeras i den nya vigtrafikskattelagen.

Owriga fragor relaterade till den lagtekniska Gversynen

Utredningen vill framhélla att det finns anledning att géra en mer
genomgripande versyn av beskattningen av traktorer och av s.k.
veteranfordon dn vad utredningen har haft méjlighet till inom
ramen for det nu avslutade uppdraget.

Vissa ytterligare vigtrafikskattefragor

Utdver de ovan angivna forslagen, som det enligt direktiven 1 storre
eller mindre utstrickning 8legat oss att utreda, har vi under arbetet
kommit 1 kontakt med andra foér omridet relevanta frigor. Efter-
som dessa inte omfattas av vdra direktiv limnar vi hir inte nigra
konkreta forslag. Vi tar diremot upp och behandlar frigorna i syfte
dels att remissinstanserna skall kunna uttala sig om dem, dels att
frigorna pd detta sitt vicks inom Regeringskansliet och dirigenom
kan bli féremal f6r vidare diskussion. Bland annat berérs féljande
imnen.

e Mojligheter med en differentierad registrerings-, forsiljnings-

skatt.

e Forménsbeskattningen av fordon som styrmedel (miljo/-
trafiksikerhet).

e BNP-omrikning (indexering) av energi- och koldioxidskatte-
satserna.
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Konsekvenser av forslagen
Statsfinansiella konsekvenser

Utredningens forslag bedoms sammantaget ge ett statsfinansiellt
dverskott for vart och ett av de tre &r som foljer pd inférandet.
Detta framgdr av tabellen nedan. Berikningarna tar hinsyn endast
till den forsta etappen av dels den foreslagna skattehdjningen pd
dieselolja (50 ére per liter), dels den féreslagna koldioxiddifferenti-
erade skatten for litta fordon. Om en andra etapp féljer inom dessa
tre &r kommer det att bli aktuellt att géra nya berikningar utifrin
bland annat storleken p3 skattehdjningen. Skulle en kilometerskatt
— mot férmodan — infdras fore tidsplanen kommer dven det 1 stor
utstrickning att pdverka berikningarna. Sammantaget innebir detta
att de statsfinansiella konsekvenser som anges 1 tabellen ir de som
kan beriknas med utgingspunkt i utredningens omedelbara forslag.

Periodiserade nettoeffekter for offentlig sektor 2005-2007 samt
varaktig nettoeffekt, miljarder kronor

fr.o.m. Varaktig
1710 netto-
2005 2006 2007  effekt
Miljédifferentiering av fordonsskatten for alla tunga fordon -0,02 -0,10 -0,06 -0,08
Bredare viktintervall for alla tunga fordon -0,01 -0,03 -0,03 -0,03
40 % hojning av fordonsskatten for latta lastbilar och I4tta bussar 0,02 010 010 0,10
Hojning av skatten pé dieselolja for transporter (50 ore per liter) 03 1,20 120 1,09
Koldioxiddifferentierad fordonsskatt for nya dieseldrivna latta fordon 0,00 -0,03 -0,05 -0,30
30 % hagre fordonsskatt fér bensinfordon av modellar 1988 och &ldre 0,06 020 014 0,01
10 % lagre fordonsskatt for dieseldrivna latta fordon av modellar 1989-2005 -0,02 -0,10 -0,09 -0,02
Enhetsskatt for motorcyklar, 360 kr 0,01 0,04 0,04 0,04
Slopande av fordonsskatt for slapvagnar med totalvikt hogst 750 kg 0,00 -0,01 -0,01 -0,01
Enhetsskatt for slapvagnar med totalvikt 7512 000 kg, 360 kr 0,03 012 012 0,12
Slopad fordonsskattesubvention for personbilar i gleshygd 0,02 009 009 0,09
Hojning av saluvagnsskatten 0,00 001 001 0,01
Andrade beloppsgrénser i olika avseenden, ranteeffekter 0,00 0,01 0,01 0,00
Summa: 039 150 147 1,02
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Vissa 6vriga konsekvenser

Kombinationen av 6kade rorliga drivmedelskostnader (genom hojd
dieselskatt) och en koldioxidrelaterad fordonsskatt for litta fordon
samt en miljorelaterad fordonsskatt for tunga fordon forutsitts ha
positiva effekter fo6r miljon. Dirutéver kan forslagen ha vissa indi-
rekta effekter for trafiksikerheten, eftersom den samlade styr-
ningen leder bort frin dldre (och i regel mindre trafiksikra) fordon.

Forslaget att pd sike likstilla beskattningen av litta bussar och
litta lastbilar med den av personbilar kan férvintas minska skatte-
undandraganden genom omregistrering av fordon mellan de olika
kategorierna. Det kan dven férvintas f positiva effekter fér poli-
sens trafikdvervakande arbete i friga om de hir aktuella fordonen.

Konsekvenserna for smé foretags arbetsforutsittningar, konkur-
rensférmaga eller villkor 1 évrigt i férhdllande till stérre foretags av
den foreslagna foérindringen av fordonsskatten foér tunga fordon ir
inte entydiga.

Foretagare som anvinder litta fordon fir en ndgot hogre skatt.
Hojningen av fordonsskatten for litta bussar och litta lastbilar blir
hégst drygt 600 kronor per fordon och &r. Fér vissa fordon blir
héjningen dock inte mer dn nigot hundratal kronor. Det ir att
mirka att dessa smiforetagare 1 mindre utstrickning ir utsatta for
internationell konkurrens in féretagare som har tunga fordon.

Ikrafttradande

De forslag till férindringar som vi limnar boér kunna trida 1 kraft
den 1 oktober 2005.
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Summary

The Swedish Government has appointed a commission, lead by an
investigator. In accordance with the given directives, the
commission will look into the way in which road traffic taxation is
designed and in particular will consider aspects 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 commission includes an analysis of the advantages and
disadvantages of a kilometre tax. The levying of vehicle taxation is
to be examined. The possibility of introducing financial incentives
for vehicles with low emissions will be considered. Taxation of
diesel for private motoring, commercial traffic and work machines
will 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
Community Law.

Those parts of the inquiry that particularly affect the haulage
industry’s competition situation were given priority in the interim
report. The same applied 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
environment tax component in the taxation of motor fuel. The
review of work machines was also to be dealt with as a priority.

In addition, in accordance with the supplementary directive that
was decided, the commission will analyse the way in which a
Swedish kilometre tax system can be designed against the
background of the ongoing legislative work in Europe and the
development of kilometre tax systems that has been planned and
implemented there.
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The work of the commission up to this final report

During the period in which it has been carrying out its work, the
commission has submitted the memorandum Taxation of diesel oil
for work machines and the interim report Some road traffic tax issues
(SOU 2002:64). The proposals that were submitted in the
memorandum and interim report have been circulated for
comment but have not yet led to legislation. In the relevant
sections of this final report the commission will therefore return to
the proposals that were previously submitted and, on the basis of
our directives, arrive at an overall judgement of the entire road
traffic taxation area. In this context, we have aimed for the overall -
perspective that of necessity could not be established in the
commission’s previous work, which was also submitted with this
proviso.

The commission’s proposals in brief

The commission is now submitting proposals which cover large
parts of the road traffic taxation area. The proposals primarily
cover the following major areas.

e A uniform motor fuel taxation. As a first stage, the tax on
diesel shall be raised by SEK 0.50 (€=0.055)" per litre,

e a carbon dioxide-related vehicle tax for light motor vehicles,
and also

e an environmentally-led vehicle tax reorganisation for heavy
motor vehicles.

In addition to these material proposals, the commission is also
submitting proposals for a modern and simplified

e statutory regulation of road traffic taxation, partly in the form
of a new road traffic taxation act.

The above mentioned proposals have been submitted with the
objective that they can be dealt with and will lead to immediate
legislation. In addition, we have investigated the following areas
that will constitute the basis for continued work in the Swedish
Parliament and in the ministries.

! Exchange rate 13! October 2003: 1 euro = 9,085 SEK (0J C 236,2.10.2003, p. 1).

36



SOU 2004:63

e Some considerations about the taxation of diesel for work
machines, and

o the principle elements concerning the formulation of a Swedish
kilometre tax system for heavy goods vehicles.

As detailed above, the commission’s work extends over a large area.
The points given above consequently only encompass the more
prominent parts of the commission’s work. In addition the
commission is submitting proposals relating to a number of minor
issues, as well as giving certain judgements that are relevant to the
continued work within the area of road traffic taxation and other
closely related areas.

The commission’s proposals in greater detail
The motor fuel taxes
The Swedish Green Tax Commission’s basic framework

In the report Taxation, environment, and employment the Swedish
Green Tax Commission, outlines the basic framework for a stable
and easily understandable system of energy taxation, with an
increased relationship to the environment (SOU 1997:11). Hence,
all fuels that are used for running engines should be subject to a
carbon dioxide tax, an energy tax related to the energy content of
the fuel, a sulphur tax, and a traffic and environmental tax, which is
allowed to vary between fuels to accommodate concerns about
particular environmental impacts and other external costs.

A reformed motor fuel taxation

We propose that the tax on petrol and diesel is placed on an equal
footing in the long term according to objective criteria. This will be
accomplished through an increase in the diesel tax, which will be a
consequence partly of our allowing the tax on petrol to form a
reference level after the reorganisation, and partly due to the fact
that diesel is currently subject to a considerably lower tax than
petrol. A uniform taxation would, at current tax levels (2004-01-
01), mean that the tax on diesel for transport purposes would be
increased by SEK 2.22 (€=0.24) per litre. As a first stage towards a
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uniform taxation we propose however that the tax on diesel shall
be raised by SEK 0.50 (€=0.055) per litre. The proposal for a new
motor fuel taxation model primarily aims at the dominant fossil
fuels, petrol and diesel. It is proposed that the motor fuel tax on
these fuels is levied according to the following model.

e A fiscal component, the energy tax,
e acarbon dioxide tax component, and
e an environmental class component.

The model follows the Swedish Green Tax Commission’s basis
framework according to which petrol and diesel should be taxed
according to the same principles. This is also one of the three major
principal changes that the Swedish Green Tax Commission
recommends. A reorganisation of motor fuel taxation of this kind
means that the tax will be levied in accordance with the fuel’s own
merits and on a technology-neutral basis. The energy tax will thus
be levied on the basis of the fuel’s energy content. The carbon
dioxide tax shall, as today, be deducted in accordance with the
fuel’s carbon content. In addition we propose that an
environmental class component is introduced into the model with
the aim of taking over the current function of the energy tax to
differentiate between environmental classes within petrol and
diesel. We have thereby, as the directives prescribe in particular,
examined the suitability of isolating out a so-called traffic- and
environmental tax component from the energy tax. We have found
that a component such as this is not optimal in internalising
(capturing) the negative external environmental effects that traffic
gives rise to (e.g. costs relating to noise, crowding and accidents).
We have however come to the conclusion that the component has a
pedagogical function and can be used within motor fuel taxation to
distinguish between different types of fuel and fuel qualities. In
addition the component clarifies how the energy tax directive
(directive 2003/96/EG) can be applied in national legislation.
Finally, the component constitutes a precondition, along with
retained environmental class management, in enabling a reorganisa-
tion of the energy tax so that it relates to the fuel’s energy content.
As the component’s function is to differentiate between environ-
mental classes within the respective fuel type, we propose that it
should be called the environmental class component.
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The alternative motor fuels

With regard to the carbon dioxide-neutral fuels that are important
in pursuing a long-term climate policy, our proposals concerning a
uniform taxation mean that, as the diesel will become considerably
more expensive, the competitiveness of alternative fuels is
reinforced. If, in addition, in the long run petrol and diesel are
taxed according to the same principles, and a tax that is completely
technology-neutral is implemented, the competitiveness of diesel
alternatives is further reinforced. With respect to the current
taxation of the carbon dioxide neutral fuels, the commission sees
no reason to intervene in, or otherwise propose changes in, the
government’s ongoing implementation of a taxation strategy for
these motor fuels as it was expressed in the budget proposals for
2002 and 2004 and other places. However, it should be emphasised
that the commission’s proposals do not in any way close the door
on these fuels. It is rather that they can be, in a simple and
technology-neutral fashion, incorporated into motor fuel taxation
in line with the Swedish Green Tax Commission’s basic
framework, when it is judged to be appropriate. In addition to the
carbon dioxide neutral motor fuels there are other alternative
motor fuels such as natural gas and liquefied petroleum gas (LPG).
In this context the commission has come to the judgement that it
is still too early to apply the Swedish Green Tax Commission’s
principles to these fuels, as in these cases there is an imminent risk
of being immediately forced to renounce the principles that, after
all, should be guiding the new motor fuel taxation.

A staged introduction

As indicated above, we are proposing that the tax on diesel as a first
stage is increased by SEK 0.50 (€=0.055) per litre. The intention is
that further stages should follow in order to be able to fully
implement a uniform motor fuel taxation over a few years. The
proposal for a staged increase of the motor fuel tax on diesel is in
line with the green tax programme that the government previously
decided upon, according to which SEK 30 billion (€=3.3 bn) will
be transferred to green taxes between 2001 and 2010. Irrespective
of whether some of the tax revenues of the proposed tax increases
are used to compensate various sectors, the commission’s
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proposals will nevertheless lead to the possibility of large annual
amounts being included in the ongoing green tax reform.

The taxation of diesel for work machines

As mentioned, we have previously reported our ideas relating to
the taxation of diesel for work machines in a memorandum. In the
memorandum, the commission found it appropriate to make use of
the so-called heating level as a lower taxation level for work
machines, under the condition that the legislator considers that the
need for a lower level is present. The memorandum’s proposals
have not led to legislation. In connection with the commission’s
final report of this matter, the legal, budgetary and practical
consequences of allowing work machines within certain sectors to
be instead taxed according to the so-called industrial level, are now
also dealt with. The continued handling of this issue is entirely
dependent on political positions. Further considerations should
include partly which sectors will enjoy any lower diesel tax levels,
partly the level at which the lower diesel tax will be set. Against
this background the aim of the commission’s handling of this issue
is thus to submit basic documentation for the continued political
discussion that is required to enable decision-making in more detail
on the forms for any lower diesel tax level for certain sectors. Since
the memorandum was submitted, new exhaust requirements for
work machines have been decided at EU-level, that stipulate,
among other things, that environmental class 1 diesel is used.

An environmentally-led vehicle tax reorganisation for light
motor vehicles — carbon dioxide related vehicle tax

The reformed vebicle tax model

With the aim of increasing the environmental management for light
motor vehicles (private cars, goods vehicles and busses with a
maximum total weight of 3.5tonnes), we propose a gentle
reorganisation of the vehicle tax onto the basis of carbon dioxide-
emissions instead of weight. This will apply to petrol and diesel
driven vehicles and also to those vehicles that can be driven with
alternative motor fuels.
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It is thus proposed that the vehicle tax is differentiated according
to each vehicle’s specific emissions of carbon dioxide per kilometre
driven. We propose that the following three components should be
included in the new vehicle tax model.

e A fiscal component,

e acarbon dioxide tax component, and

e an environmental and fuel factor for vehicles that can be driven
with diesel.

The fiscal component is levied at SEK 360 (€=40) per vehicle. The
carbon dioxide tax component is levied at SEK 12 (€=1.3) per gram
of emissions of carbon dioxide per kilometre, in excess of
100 grams. The environmental and fuel factor should be applied to
vehicles that can be driven using diesel. This is intended as
compensation partly for the fact that diesel vehicles generally have
higher emissions of nitrogen oxides and particulates, partly that
they enjoy less stringent exhaust requirements than petrol driven
vehicles, partly also that diesel is taxed less than petrol. The factor
is applied by multiplying the sum total of the fiscal component and
the carbon dioxide tax component by 3.5.

The objective behind our proposal to base the vehicle tax on the
vehicle’s carbon dioxide emissions instead of weight is thus to
increase environmental management in the vehicle tax, at the same
time as retaining the tax revenues. We consider that the way in
which the proposal is formulated is a proper response to the
demand for long-term stability, at the same time as it rewards fuel-
efficient vehicles through its function. The latter is deemed to be of
increasing significance concurrent with the fact that the climate
policy objectives must be met. The proposal’s formulation also
results in a broadening of the base for a continued green tax
reform, which, against the background of the green tax reform
previously established by the government, has to be seen as
valuable.

Which vehicles are to be included? — treatment of older vehicles

The new vehicle tax will apply to vehicles of model year 2006 or
later. In addition it will apply to those older vehicles that fulfil at
least environmental class 2005, environmental class El or
environmental class Hybrid. Those older vehicles that do not
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comply with any of the above mentioned criteria will in the main
be taxed according to current rules.

We propose, however, that some additional environmental
management is introduced in the taxation of petrol driven vehicles
of model year 1988 or earlier through subjecting them to taxation
that is 30 percent higher than today. For diesel driven vehicles, a
vehicle tax that amounts to 90 percent of today’s tax will apply to
vehicles of model years 1989-2005. The aim behind this reduction
is to, to some extent compensate the owners of these vehicles for
the increased diesel tax. Vehicles older than model year 1989 will
retain today’s tax. As a result of the diesel tax increases, it will
therefore be more expensive to drive older diesel vehicles and it will
be more expensive to own an older diesel vehicle than a newer one.

The commission has chosen 1989 as the cut-off point for the
oldest vehicles, as that was when the exhaust requirements for new
petrol driven private cars were introduced which made the fitting
of catalytic converters and equipment that reduced evaporation of
fuel compulsory. 1989 was also the year when exhaust requirements
were introduced for diesel driven private cars.

Concerning light busses and light goods vebicles in particular

Busses and lorries with a total weight of max. 3.5 tonnes have today
a significantly lower vehicle tax than private cars. This relationship
is unsatisfactory. All these vehicles should be taxed uniformly
under the new carbon dioxide related vehicle tax model as
proposed above. The tax on light busses and light goods vehicles
shall therefore in the long-run be increased to the level of private
cars. As the road traffic register does not yet contain details of
these vehicles’ emissions of carbon dioxide they must, however,
during a transition period (up to the 31 December 2007) be taxed
according to the weight related vehicle tax scale. Until then it is
proposed that the vehicle tax for light busses and light goods
vehicles is increased as a first stage by means of a percentage
increment of 40 percent.

The increase in the tax levy for light busses and light goods
vehicles 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 goods vehicles is at least not lower than that for
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private cars. It can be assumed that an equivalent taxation will stop
the re-registering of private cars to light goods vehicles for purely
tax related reasons.

An environmentally-led vehicle tax reorganisation for heavy
motor vehicles

With the aim partly of improving the competitive situation of the
haulage industry, partly of increasing environmental management
for heavy motor vehicles, we propose a special vehicle tax scale that
is differentiated in accordance with the existing environmental
(EURO)-classes.

Most heavy vehicles that fulfil stricter environmental demands
are taxed at a rate that is in principle reduced to the EU's 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 requirement that applies to new vehicles, are
taxed at a lower rate than heavy vehicles that comply with a lower
environmental class. In the first stage the higher environmental
requirements are the equivalent of environmental class 2000 (or
later). In order to receive a lower vehicle tax in the second stage
requires environmental class 2005 (or later) and during the third
stage environmental class 2008 (or later). By means of this
structure, long-term control is built in that encourages the use of
cleaner vehicles.

The proposal also makes it more profitable to choose a vehicle
with a higher environmental class than is compulsory as the tax
discount is then enjoyed for several years. It is also 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 bring forward the purchase of new
vehicles with a better environmental class. 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 harmonising the Swedish vehicle tax
for heavy vehicles that satisfy stricter environmental demands up
to, in principle, the EU's minimum levels.

For the cleaner vehicles, the proposed environmentally-led
vehicle tax also mitigates the effects of the SEK 0.50 (€=0.055) per
litre increase in diesel tax.
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The proposal also simplifies the tax scales by suggesting wider
weight intervals, in line with the EU's minimum tax rates. This too
means that many vehicles will be taxed at a reduced rate compared
with today.

The reduced vehicle tax for heavy vehicles is financed within the
framework of the commission’s other proposals on, among other
things, increased diesel tax and increased vehicle tax for light
busses and light goods vehicles.

Heavy vebicles with pneumatic suspension

The minimum tax rates for levying of vehicle tax for heavy goods
vehicles that have been decided (directive 1999/62/EG) 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.
Differentiation of 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.

Kilometre tax
General

The commission has examined advantages and disadvantages of a
possible kilometre tax in Sweden. During this task the commission
has, among other things, studied the experiences that other
European countries have had in conjunction with equivalent
debates, and has received assistance with analyses of various kinds
from several government authorities (the Swedish Environmental
Protection Agency, the Swedish Institute for Transport and
Communications Analysis and the Swedish National Road
Administration). The commission’s conclusion is that, if the
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necessary conditions are met, Sweden should take further steps in
developing a kilometre tax in Sweden.

The system’s formulation and an envisaged time schedule for its
introduction

It is proposed that a kilometre tax — with certain exceptions — is
levied for heavy goods vehicles, i.e. lorries with a total weight of
over 3.5 tonnes, and that it covers the entire public road network
(some private roads, such as forest motor roads and similar will be
excluded). To guarantee the functioning of the system we propose
that a comparatively simple system is introduced to start with and
that this is subsequently expanded. The proposal should therefore
be considered from two perspectives: the short and the long term.

In the short term the commission is of the opinion that the
earliest date that the basis of a kilometre tax system can be
introduced is from the start of 2008. By way of introduction, the
tax should be differentiated solely on the basis of the vehicle’s
properties (the vehicle combination’s total weight and environ-
mental [EURO] class). The introduction should be seen as a stage
towards a more effective transport policy with consideration taken
to the road hauliers’ cost responsibilities and need for road traffic
taxation that is competition-neutral.

In the slightly longer term, possibly from 2010, or as quickly as
the system is deemed to be sufficiently stable, from the perspective
of transport policy there is proper motivation to differentiate the
kilometre tax between built-up areas/countryside, as there are very
large differences in external marginal costs between the two. The
possibilities of further increasing the complexity of the system
should be subsequently examined. If additional adjustments can be
implemented at low extra costs for the system, this is desirable
from the points of view of transport and environmental policy.

The technical solution proposed is focused on certain functions
and not on certain specific technical methods, but should allow for
an increased complexity with respect to the differentiation of the
tax.

The commission considers that it is of considerable importance
that if possible, the introduction of a kilometre tax is speeded up.
In this context an important signal might be a clarification of
intention through a decision from the Swedish Parliament. When
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the kilometre tax is introduced, the current road charge (the
Eurovignette charge) will be abolished. In conjunction with this,
issues of compensation under the new state of affairs would also
need to be discussed.

Some consequences of a kilometre tax

The introduction of a kilometre tax will result in greater
competition neutrality between Swedish registered and foreign
registered vehicles with respect to road taxation. In addition, a
differentiation of the kilometre tax according to the vehicle’s
respective environmental (EURO) class will involve a more
accurate internalisation of the external costs than is the case today.
In as much as the costs of road haulage will become higher than
they are today, it is estimated that the kilometre tax will also
stimulate other transport solutions, such as a greater use of rail and
shipping for example. A kilometre tax does however entail higher
administrative costs, in terms of levying the tax as well as for
monitoring and control, than applies to the current road charge.

Legal review
New Road Traffic Taxation Act etc.

The commission proposes that the rules for vehicle tax and car-for-
sale tax are combined into a joint Road Traffic Taxation Act for
these kinds of taxes. The act is constructed in accordance with a
modern structure with the aim of making the statute more
accessible both for the individual and for the authorities, who have
to apply it.

In addition to the purely technical review of the statute, we also
propose improvements and modernisation of the procedure for
levying the road traffic tax. As a contribution to this, we have tried
to adapt the procedural rules principally in accordance with that
which applies for other kinds of taxes.

Further, we address the issue of inserting the road traffic taxes
into the tax account system as well as the issue of whether a special
road traffic tax account should be introduced. The commission’s
overall assessment of these forms of account is that the conditions
for proposing a system such as this are not yet present. However,
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when a kilometre tax system is introduced the need for and
advantages of a road traffic tax account will be greater than is the
case with the current road traffic taxes.

Concerning the car-for-sale tax in particular

A car-for-sale license allows vehicles to be used that are
deregistered or that are not in the road traffic register. This is of
considerable significance for car dealers for example. Possession of
a car-for-sale license is subject to tax (car-for-sale tax).

The commission has considered whether to discontinue the car-
for-sale tax but found that there are reasons that argue for its
retention. For example, it is currently the only functioning routine
that acts as a basis for revoking car-for-sale licenses that are not
used. However, some changes to the tax are proposed. Tax liability
for light trailers, special purpose vehicles and tractors is
discontinued. The tax rate for other vehicles liable for the car-for-
sale tax 1s doubled in principle. Regulations pertaining to the car-
for-sale tax are placed into the new Road Traffic Taxation Act.

Other issues related to the legal review

The commission would like to emphasize that there are grounds to
undertake a more thorough review of the taxation of tractors and
of so-called veteran vehicles than that which the commission has
had the opportunity to carry out within the framework of the task
that has now been completed.

Some additional road traffic tax issues

In addition to the proposals indicated above, that to a greater or
lesser degree it was incumbent on us to investigate in accordance
with the directive, during our work we have come into contact with
other issues that are relevant within the area. As these are not
within the remit of our directive, we are not submitting any
concrete proposals here. However, we are bringing up the issues to
be dealt with, partly so that the body to which the submissions are
made will be able to express an opinion on them, partly so that in
this way the issues are raised within the Cabinet Office and the
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Ministries and can thereby become the subject of further
discussion. Among others, the following subjects are involved.

Possibilities for a differentiated registration and sales tax,

o DPreferential taxation of vehicles as an instrument of control
(environmental/traffic safety),

e GNP recalculation (indexing) of the energy and carbon dioxide
tax rates.

Consequences of the proposals
Budgetary consequences

Overall, the commission’s proposals are adjudged to produce a
budgetary surplus for each one of the three years that follow their
introduction. This is shown by table 1 (Swedish krona) and table 2
(euro) below. The calculations only take into account the first
stage of, partly the proposed tax increases on diesel (SEK 0.50
[€=0.055] per litre), partly the proposed carbon dioxide
differentiated tax for light vehicles. If the second stage follows
within these three years, new calculations will have to be carried
out based on, among other things, the size of the tax increases. If a
kilometre tax — contrary to expectation — is introduced in advance
of the time schedule, this too will have a considerable effect on the
calculations. All in all, this means that the budgetary consequences
that are indicated in the table are those that can be calculated on
the basis of the commission’s immediate proposals.
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Table 1. Periodized net effects for the public sector 2005-2007 and

permanent net effects, billions of Swedish krona

Summary

From

/10 Permanent

2005 2006 2007 net effect
Environmental differentiation of the vehicle tax for all heavy vehicles -0.02 -0.10 -0.06 -0.08
Wider weight intervals for all heavy vehicles -0.01  -0.03 -0.03 -0.03
40 % increase in the vehicle tax for light goods vehicles and light busses 0.02 010 0.10 0.10
Increase in the tax on diesel for hauliers (SEK 0.50 per litre) 030 1.20 1.20 1.09
Carbon dioxide differentiated vehicle tax for new diesel driven light vehicles ~ 0.00 -0.03  -0.05 -0.30
30 % higher vehicle tax for petrol vehicles of model year 1988 and earlier 0.06 020 0.4 0.01
;go"/; lower vehicle tax for diesel driven light vehicles of model year 1989- 002 010 -0.09 0.02
Unitary tax for motorcycles, SEK 360 0.01 0.04 0.04 0.04
Discontinuation of vehicle tax for trailers with a total weight of max. 750 kg~ 0.00 -0.01  -0.01 -0.01
Unitary tax for trailers with a total weight 751-2,000 kg, SEK 360 0.03 012 0.12 0.12
Discontinued vehicle tax subsidy for private cars in countryside 0.02 0.09 0.09 0.09
Increase in car-for-sale tax 000 0.01 001 0.01
Changed limit amounts in various respects, interest effects 0.00 0.01 0.01 0.00
Total: 039 15 147 1.02
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Table 2. Periodized net effects for the public sector 2005-2007 and

permanent net effects, millions of euro

From

/10 Permanent

2005 2006 2007 net effect
Environmental differentiation of the vehicle tax for all heavy vehicles -2 -11 -7 -9
Wider weight intervals for all heavy vehicles -1 -3 -3 -3
40 % increase in the vehicle tax for light goods vehicles and light busses 2 11 11 11
Increase in the tax on diesel for hauliers (€=0.055 per litre) 33 132 132 120
Carbon dioxide differentiated vehicle tax for new diesel driven light vehicles 0 -3 -6 -33
30 % higher vehicle tax for petrol vehicles of model year 1988 and earlier 7 22 15 1
10 % lower vehicle tax for diesel driven light vehicles of model year 1989- P 11 10 P
2005
Unitary tax for motorcycles, €=40 1 4 4 4
Discontinuation of vehicle tax for trailers with a total weight of max. 750 kg 0 -1 -1 -1
Unitary tax for trailers with a total weight 751-2,000 kg, €=40 3 13 13 13
Discontinued vehicle tax subsidy for private cars in countryside 2 10 10 10
Increase in car-for-sale tax 0 1 1 1
Changed limit amounts in various respects, interest effects 0 1 1 0
Total: 43 165 162 112

Some other consequences

It is assumed that the combination of increased motor fuel costs
(through increased diesel tax) and a carbon dioxide related vehicle
tax for light vehicles, along with an environmentally related vehicle
tax for heavy vehicles will have positive effects for the
environment. Additionally, the proposals may have certain indirect
effects for traffic safety, as the combined management measures
lead away from older (and as a rule less roadworthy) vehicles.

The proposal to put the taxation of light busses and light goods
vehicles on an equal footing with that of private cars in the long
run can be expected to reduce tax evasion through the reregistering
of vehicles between the different categories. It can also be expected
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to have positive effects for police traffic surveillance with regard to
these particular vehicles.

The consequences for small companies, in terms of operating
preconditions, competitiveness or conditions in general in relation
to those of larger companies, of the proposed changes to the
vehicle tax for heavy vehicles are not clear-cut.

Contractors who use light vehicles receive a somewhat higher
tax. The increase in vehicle tax for light busses and light goods
vehicles will be some SEK 600 (€=66) per vehicle per year. For
some vehicles the increase will however not be more than a few
hundred Swedish krona. It should be noted that these small
businesses are exposed to international competitive pressures to a
lesser extent than businesses that operate heavy vehicles.

Entry into force

It should be possible for the changes proposed by the Commission
to enter into force on the 1** October 2005.
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Forkortningar och ordforklaringar

ACEA

ASECAP

ASEK

bet.
CEN

CESARE III

CO,
CoC
dir.

DSRC
ECMT

EEG
EES
EEV
EFC
EG

European Automobile Manufacturers
Association

I’Association Européenne des Autoroutes
a Peage

Arbetsgruppen f6r samhillsekonomiska
analyser

betinkande

Conseil Européen pour la Normalisation —
Den europeiska standardiseringsorganisa-
tionen

Common Electronic Fee Collection
System for an ASECAP Road Tolling
European System

Kemisk beteckning f6r koldioxid
Certificate of Conformity
kommittédirektiv

departementsserien

Dedicated Short Range Communications

The European Conference of Ministers of
Transport

Europeiska ekonomiska gemenskapen
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
Enhanced Environmental Friendly Vehicle
Electronic Fee Collection

Europeiska gemenskaperna
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EGT

Emission
EU

Euro NCAP
EUT

FiU
GNSS
GPS
IETF

Internaliseringsgrad

ISA
JAMA
KAMA

KMDB
Koreykel

LSVA
LPG

LRUC
MIS
MJU
MRE
MTC
NJA
NVDB
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Europeiska gemenskapernas officiella
tidning (t.o.m. 2003-01-31)

Utslipp
Europeiska unionen
European New Car Assessment Program

Europeiska unionens officiella tidning
(fr.0.m. 2003-02-01)

Finansutskottet

Global Navigation Satellite System
Global Positioning System

The Internet Engineering Task Force

Infrastrukturavgifter och skatter for
godstrafiken jimfors med de beriknade
marginalkostnaderna. P4 s3 sitt erhilles ett

o »

madtt pd “internaliseringsgraden” for olika
typer av transporter.

Intelligent Stod fér Anpassning av
hastighet

Japan Automobile Manufacturers
Association

Korean Automobile Manufacturers
Association

Kilometerskattedatabasen

Tillimpat korménster for att dterspegla
verklig trafik

Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe
Liquefied Petroleum Gas

The Lorry Road-User Charge
Minimum Interoperability Specification
Miljé- och jordbruksutskottet
Motorbranschens Riksférbund
Motortestcenter

Nytt Juridiskt Arkiv, avdelning I

Nationella vigdatabasen
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NO, Kemisk beteckning for kviveoxider.

OBD On Board Diagnostic system

OBU On Board Unit

prop. regeringens proposition

rskr. riksdagens skrivelse

RA Regeringsrittens drsbok

SES svensk forfattningssamling

SIKA Statens institut fér kommunikationsanalys

SkU Skatteutskottet

SOU statens offentliga utredningar

SUV Sport Utility Vehicle

SA Sveriges Akeriféretag (tidigare Svenska
3keriférbundet)

T&E European Federation for Transport and
Environment

TLS Transport Layer Security

TSVFS Trafiksikerhetsverkets forfattningssamling

TU Trafikutskottet

Typgodkinnande Generellt godkinnande av en viss produkt,

utférande eller metod, utfirdat av behorig
myndighet eller i sirskild ordning utsett
annat organ.

VERA2 Video Enforcement For Road Authorities
VTI Vig- och transportforskningsinstitutet
VVES Vigverkets forfattningssamling
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Forfattningsforslag

1 Forslag till vagtrafikskattelag

Hirigenom foéreskrivs féljande.

1 kap. Inledande bestammelser
Lagens tillimpningsomrade

1§ Vigtrafikskatt 1 form av fordonsskatt och saluvagnsskatt skall
betalas till staten enligt denna lag.

Lagen giller inte fordon som omfattas av lagen (0000:000) med
sirskilda bestimmelser om fordonsskatt.

Beslutande myndigheter

2 § Grundliggande beslut om vigtrafikskatt fattas av Vigverket
enligt 4 kap. 1 §. Verket beslutar ocksi om drojsmalsavgift. Ovriga
beslut enligt denna lag fattas av Skatteverket.

Vigverket skall dven skdta uppbérden av skatt, avgifter och rinta
enligt denna lag.

Definitioner och hinvisningar till andra lagar

3 § I denna lag har nedan angivna begrepp féljande betydelse.

1. Bussar delas in 1 litta bussar och tunga bussar. Dirvid avses
med

a) litta bussar sidana bussar som har en totalvikt av héogst
3,5 ton, och med

b) tunga bussar sidana bussar som har en totalvikt éver 3,5 ton.
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Ovriga fordonsbegrepp samt viktbegreppen har samma betydelse
som 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner.

2. Med birighetsklass avses indelning av vigar efter tilldtet axel-,
boggi- och trippelaxeltryck samt tilliten bruttovikt.

3. Med dieselolja avses de produkter for vilka skatt skall betalas
enligt 2 kap. 1§ forsta stycket 3 lagen (1994:1776) om skatt pd
energl.

4. Med riddningstjinst avses detsamma som i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor samt motsvarande verksamhet som bedrivs
av annan én staten eller kommunerna.

4 § Med skattedr avses

1.1 friga om fordonsskatt, tolv pd varandra foljande kalender-
manader, och

2.1 friga om saluvagnsskatt, kalenderéret.

Med skatteperiod avses fyra pd varandra féljande kalender-
ménader.

58§ Med modellar avses den uppgift i vigtrafikregistret som anger
ett fordons &rsmodell eller, om sidan uppgift saknas, tillverk-
ningsdr. Om b&da uppgifterna saknas i registret avses med modellar
det &r under vilket fordonet forsta gdngen togs i bruk.

6§ Med ett fordons specifika koldioxidutslipp avses den uppgift
om ett fordons utslipp av koldioxid som framgir av vigtrafik-
registret.

7 § Med skattevikt avses den vikt efter vilken fordonsskatten for
vissa fordon skall beriknas. Skattevikten ir for

1. traktorer och motorred- yinstevikten
skap,

2. tunga bussar, tunga last-
bilar, tunga terringvagnar eller
andra slipvagnar in pdhings-
vagnar,

3. pdhingsvagnar
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totalvikten, dock hogst den
bruttovikt som fordonet fir
foras med pd vigar som tillhor
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Om en tung buss, tung lastbil, tung terringvagn eller slipvagn
forses med tvi eller flera olika karosserier, beriknas skattevikten
efter det karosseri som ger den hogsta totalvikten fér fordonet. I
friga om lastbilar som kan férses med en anordning fér pdhings-
vagn beriknas dock skattevikten efter fordonets totalvikt med en
sddan anordning.

8§ Vad som sigs 1 4-9 kap. om vigtrafikskatt, med undantag for
7 kap. 1§, giller dven sirskild avgift, rinta och dréjsméilsavgift.

9 § Bestimmelserna 1 10 kap. 27 §, 14 kap. samt 23 kap. 2 § skatte-
betalningslagen (1997:483) om foreliggande, utredning 1 skatte-
drenden och vite skall tllimpas vid kontroll av skatt enligt denna
lag.

10 § Traktorer, motorredskap och tunga terringvagnar delas in i
skatteklasser pa det sitt som framgér av 2 kap. 12-14 §§.

2 kap. Fordonsskatt
Skatteplikt

1 § Foljande fordon ir, om annat inte foljer av 2 §, skattepliktiga
om de ir eller bor vara registrerade 1 vigtrafikregistret och inte ir
avstillda eller endast tillfilligt registrerade, nimligen
1. motorcyklar,
. personbilar,
. bussar,
. lastbilar,
. traktorer,
. motorredskap,
. tunga terringvagnar, och
. slipvagnar.

O NN ON Ul AW

Undantag fran skatteplikt

2 § Foljande fordon, vars &lder, beriknad som skillnaden mellan

modelldret enligt uppgift 1 vigtrafikregistret och innevarande

kalenderdr, ir trettio dr eller ldre, ir inte skattepliktiga, nimligen
1. motorcyklar,
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2. personbilar och bussar som inte anvinds i yrkesmissig trafik
som avses 1 yrkestrafiklagen (1998:490), eller

3. lastbilar som inte ir vigavgiftspliktiga enligt lagen (1997:1137)
om vigavgift fér vissa tunga fordon.

Skattepliktiga dr inte heller

1. traktorer, motorredskap eller tunga terringvagnar som hor till
skatteklass 2 enligt 14 §,

2. slipvagnar som dras endast av tunga terringvagnar som hor till
skatteklass 2 eller av motorredskap som inte hor till skatteklass 1,

3. pdhingsvagnar med en skattevikt 6ver 3 ton om de dras
uteslutande av bilar som kan drivas med dieselolja eller av sddana
traktorer som avses113 § 5,

4. slipvagnar med en skattevikt av hogst 750 kilogram, eller

5. fordon som enligt 3 § har medgivits befrielse frin skatteplikt.

3 § Skatteverket skall efter ansokan medge befrielse frin skatte-
plikten fér fordon som anvinds uteslutande eller s& gott som
uteslutande vid riddningstjinst. Befrielse fir dock inte medges for
personbilar och inte heller for sidana bussar eller f6r sddana last-
bilar med skdpkarosseri som har en skattevikt av hégst 3 ton.

Skattskyldighet

4 § Skattskyldig for ett visst fordon ir dgaren av fordonet.

Som dgare av ett fordon anses

1. den som ir antecknad 1 vigtrafikregistret som igare, eller

2. den som bor vara antecknad som Zigare, om denne ir nigon
annan in den som avses i 1.

Nirmare bestimmelser om vem som skall betala skatten finns 1
6 kap. 2 §.

Skattens storlek

5§ Fordonsskatten skall betalas for varje fordon for ett skattedr
eller, om skatten for ett fordon 6verstiger 7 200 kronor fér ett helt
ar, for en skatteperiod.

For en skatteperiod uppgar skatten till en tredjedel av skatten for
ett helt &r.
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Motorcyklar

6 § For motorcyklar tas fordonsskatten ut med 360 kronor for ett
skattedr.

Personbilar, litta bussar och litta lastbilar

7 § Fordonsskatten tas ut med ett grundbelopp och i férekom-
mande fall ett koldioxidbelopp fér personbilar, litta bussar och
litta lastbilar, som

1. enligt uppgift 1 vigtrafikregistret dr av modellir 2006 eller
senare, eller

2.4r av tidigare modelldr in av modellir 2006 men uppfyller
kraven for miljoklass 2005, El eller Hybrid enligt bilaga 1 till lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen.

Grundbeloppet uppgdr for ett skattedr tll 360 kronor.
Koldioxidbeloppet beror av fordonets specifika koldioxidutslipp
och uppgdr for ett skattedr till 12 kronor per gram koldioxid som
fordonet slipper ut per kilometer utéver 100 gram.

For fordon som kan drivas med dieselolja skall det enligt andra
stycket beriknade skattebeloppet multipliceras med en miljé- och
brianslefaktor om 3,5.

8 § For andra personbilar, litta bussar och litta lastbilar in de som
avses 1 7§ framgdr fordonsskattens storlek for ett skattedr av
bilagan tll lagen (0000:000) med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

Ovwriga skattepliktiga fordon

9§ For foljande fordon framgdr fordonsskattens storlek for ett
skattedr av bilaga 1 till denna lag.

1. S&dana tunga bussar och tunga lastbilar som inte uppfyller
kraven f6r miljoklass 2005 eller hogre stillda krav enligt bilaga 1 till
lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motor-
brinslen.

2. Traktorer, motorredskap och tunga terringvagnar.

3. Slipvagnar.

For sddana tunga bussar och tunga lastbilar som uppfyller kraven
for miljoklass 2005 eller hogre stillda krav enligt bilaga 1 till lagen
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om motorfordons avgasrening och motorbrinslen framgir
fordonsskattens storlek for ett skattedr av bilaga 2 till denna lag.

I friga om traktorer, motorredskap och tunga terringvagnar
finns kompletterande bestimmelser 1 15-17 §§.

Skattens storlek for en del av ett skattedr eller en skatteperiod

10§ Om ett fordon ir skattepliktigt under endast en del av ett
skattedr eller en skatteperiod, tas fordonsskatt ut fér den tid di
fordonet ir skattepliktigt. Om skatteplikt foreligger under en del
av en kalenderménad, tas dock skatt ut fér hela minaden, om inte
ndgot annat féljer av andra stycket.

I frdga om fordon fér vilka fordonsskatten uppgdr till minst
10 000 kronor fér ett helt skattedr tas skatt ut f6r dag betriffande
den ménad under vilken skatteplikten forsta gdngen intrider for
fordonet eller skatteplikten upphor av annan anledning dn avstill-
ning. Om ett sddant fordon har varit avstillt och avstillningstiden
har omfattat minst 15 dagar eller om fordonet har gitt 6ver till en
ny dgare under avstillningstiden, tas skatt ut fér dag under den
mdnad di avstillningen borjade eller upphérde.

For en kalenderm&nad utgdr fordonsskatten en tolftedel och for
en dag 1/360 av skatten for ett helt ar.

Skattens storlek ndr ett fordons beskaffenbet eller anvindning indras

11§ Om ett fordons beskaffenhet indras s att fordonsskatt skall
tas ut med ett hogre belopp in tidigare, tas den hogre skatten ut
frén och med den kalendermdnad under vilken registreringsbesikt-
ning 1 anledning av dndringen skedde eller senast skulle ha skett.
Om indringen medfor att fordonsskatt skall tas ut med ett ligre
belopp in tidigare, tas den ligre skatten ut frin och med
kalendermdnaden efter den under vilken registreringsbesiktning i
anledning av indringen skedde.

Om ett fordons anvindning dndras s& att fordonsskatt skall tas
ut med ett hogre belopp in tidigare, tas den hégre skatten ut frén
och med den kalenderménad di indringen skedde. Om indringen
medfor att fordonsskatt skall tas ut med ett ligre belopp in
tidigare, tas den ligre skatten ut frdn och med kalenderm&naden
efter den d& dndringen skedde.
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Sarskilt om beskattningen av traktorer, motorredskap och tunga
terringvagnar

Indelning i skatteklasser

12 § Traktorer, vissa motorredskap samt tunga terringvagnar delas
1 skattehinseende in 1 tv klasser, skatteklass 1 och skatteklass 2.

13 § Till skatteklass 1 hor

1. en traktor som har en tjinstevikt &ver 2 ton och som anvinds
for transport pd andra vigar in enskilda, om inte ndgot annat féljer
av bestimmelserna 1 14 §,

2. ett motorredskap som har en tjinstevikt 6ver 2 ton och som
anvinds for transport av gods p3 andra vdgar in enskilda, om
transporterna inte ir begrinsade till sidana som anges 1 14 §,

3.en tung terringvagn som anvinds fér transport av gods pd
andra vigar in enskilda, om transporterna inte ir begrinsade till
sddana som anges i 14 § forsta stycket 1,2 a, b eller 2 d,

4. en ull traktor eller till motorredskap klass IT ombyggd bil, och

5. en traktor som ir sirskilt konstruerad for att anvindas for pa-
och avlastning av pdhingsvagnar inom hamn- och terminalomriden
eller andra liknande omrdden.

14 § Till skatteklass 2 hor en sddan traktor som avses 113 § 1, om
traktorn

1. uteslutande eller s§ gott som uteslutande anvinds for
transport av produkter frin eller fornodenheter fér lantbruk,
skogsbruk, yrkesmissig vixtodling eller yrkesmissigt fiske, under
forutsittning, nir det giller skogsbruk, att lasten sammanlagt inte
overstiger 15 ton, eller

2. anvinds endast f6r transporter som ir begrinsade till

a) transport av endast traktorn med férare,

b) godstransport vid passage 6ver en vig,

¢) transport av gods som ir lastat pd traktorn,

d) transport vid fird tll eller frdn en arbetsplats, ett
forsiljningsstille eller dylikt av redskap som skall drivas med
traktorn eller av sddant gods som behovs for driften av traktorn
eller redskapet eller som behévs for dess forare.

Till skatteklass 2 hor ocksd

1.en traktor eller en tung terringvagn som inte hér till
skatteklass 1, och
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2. ett motorredskap som, utan att hora till skatteklass 1 enligt
13 § 4, har en tjinstevikt som inte dverstiger 2 ton.

Skattens storlek i vissa fall

15§ Om en traktor som hor till skatteklass 1 anvinds for att dra
pdhingsvagnar som inte ir registrerade hir 1 landet, tas fordons-
skatt ut med tvd ginger det belopp som annars skulle ha tagits ut
for traktorn. Motsvarande giller ett motorredskap som hor till
skatteklass 1, varvid skatten skall tas ut pa det sitt som framgir av
C 2 ibilaga 1 till denna lag.

Vad som sigs i1 forsta stycket giller inte traktorer som avses i
13 § 5.

16 § Om en traktor som hor tll skatteklass 2 wllfillige skall
anvindas pd sddant sitt att den hor tll skatteklass 1, skall
fordonsskatten tas ut pd det sitt som framgdr av C 1 1 bilaga 1 till
denna lag. Motsvarande giller i frdga om en tung terringvagn som
hor till skatteklass 2, varvid skatten skall tas ut pd det sitt som
framgdr av C 3 1 bilaga 1 till denna lag.

Fordonsskatten enligt forsta stycket skall vid varje tillfille
betalas for en tidsperiod om 15 dagar. For den tid fordonsskatt har
betalats fir traktorn eller den tunga terringvagnen anvindas som
om den hor till skatteklass 1.

17 § Ett motorredskap som inte hor till skatteklass 1 eller skatte-
klass 2 beskattas pa det sitt som framgdr av C 2 1 bilaga 1 till denna
lag.

Nedsittning av eller befrielse frin fordonsskatt i vissa fall

18 § Skatteverket fir efter ansokan medge nedsittning av eller
befrielse frin fordonsskatt i friga om fordon som

1. uteslutande skall anvindas pd sidana 6ar som saknar bro- eller
firjeforbindelser samt helt eller nistan helt saknar vigar som
bekostas av allminna medel, eller

2. varaktigt har forts ut ur Sverige.

Ett medgivande enligt forsta stycket 2 far avse skatt for tid efter
det att fordonet har registrerats i ett annat land eller f6r tid under
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vilken skatt eller avgift f6r trafik med eller innehav av fordonet har
tagits ut dven 1 ett annat land in Sverige.

19 § Skatteverket fir sjilvmant eller efter ansékan dven i 6vrigt,
om det finns synnerliga skil, medge nedsittning av eller befrielse
frdn fordonsskatt.

20 § Ett medgivande enligt 18 eller 19 § fir férenas med sirskilda
villkor och fir avse dven sirskild avgift, rinta och drojsmélsavgift
som beléper pd sidan skatt som omfattas av befrielse eller
nedsittning.

3 kap. Saluvagnsskatt
Skatteplikt

1§ Motorcyklar och bilar samt slipvagnar med skattevikt over
750 kilogram ir skattepliktiga for saluvagnsskatt om de fir
anvindas med stdd av en saluvagnslicens som har meddelats enligt
lagen (2001:558) om vigtrafikregister.

Skattskyldighet

2 § Skattskyldig ir den for vilken saluvagnslicensen giller.

Skattens storlek

3 § Saluvagnsskatt skall for ett helt skattedr betalas fér det antal
fordon av varje slag som den skattskyldige samtidigt ©nskar
anvinda med stéd av licensen. Skatten per fordon uppgir for ett
helt skattedr till

1. 360 kronor f6r motorcyklar,

2.1 500 kronor fér bilar, och

3. 420 kronor for slipvagnar.

4§ Om skatteplikt foreligger under endast en del av ett skattedr
tas saluvagnsskatt ut for den del av dret som 4terstdr nir skatte-
plikten intrider. Om skatteplikt foreligger under en del av en
kalenderminad, tas dock skatt ut fé6r hela minaden.

65



Forfattningsforslag SOU 2004:63

4 kap. Beskattningsbeslut
Grundliggande beslut om vigtrafikskatt

1§ Vigtrafikskatt skall beslutas av Vigverket genom automati-
serad behandling med stdd av uppgifter i vigtrafikregistret.

Om skatt som har beslutats enligt férsta stycket har blivit
uppenbart oriktig pd grund av misstag vid den automatiserade
behandlingen, skall den myndighet som har utfért behandlingen
ritta beslutet.

Beslut som kan omprovas

2 § Skatteverket skall ompréva ett beslut i en friga som kan ha
betydelse for betalning eller dterbetalning av vigtrafikskatt, om den
skattskyldige begir det eller om det finns andra skil f6r det.

Att omprovning skall ske dven nir den skattskyldige 6verklagar
ett beslut féljer av 8 kap. 5 §.

Om nigot beslut i en friga enligt denna lag inte har fattats, fir
Skatteverket besluta i frigan pd det sitt och inom den tid som
giller f6r omprdvning.

3§ Om en friga som avses 1 2 § har avgjorts av en allmin forvalt-
ningsdomstol, f&r Skatteverket inte omprova frigan.

Trots bestimmelsen 1 forsta stycket fir en friga som har avgjorts
av en linsritt eller kammarritt genom beslut som har fatt laga kraft
omprdvas, om beslutet avviker frin rittstillimpningen 1 ett
regeringsrittsavgorande som har meddelats efter beslutet.

Omprévning pd initiativ av den skattskyldige

4§ En begiran om omprévning skall, om inte ngot annat féljer av
tredje stycket, ha kommit in till Skatteverket senast tredje dret efter
utgdngen av det kalenderdr under vilket skattedret eller skatte-
perioden har gitt ut.

Aven efter den tid som anges i forsta stycket fir omprévning
begiras av ett beslut som ir till den skattskyldiges nackdel, om den
skattskyldige gor sannolikt att han eller hon inte inom tvd m&nader
fore utgdngen av denna tid har ftt kinnedom om beslutet eller om
ett skattebesked eller en annan handling som innehéller uppgift om
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vad som skall betalas. Begiran skall ha kommit in inom tvd
ménader frin den dag d& den skattskyldige fick sddan kinnedom.

Om den skattskyldige vill begira omprévning av ett beslut enligt
1§ pd den grunden att fordonet fére den tidpunkt som ir
avgorande f6r skattskyldigheten har gitt over till en ny idgare, skall
framstillningen goras hos Skatteverket senast tvd mdnader efter
den dag di skatten senast skulle ha betalats. Om den skattskyldige
har fatt ett krav pd skatten forst sedan den skulle ha betalats, riknas
dock tiden frin mottagningsdagen.

Omprovning pd initiativ av Skatteverket

5§ Om Skatteverket sjilvmant omprovar ett beslut, fir ett
omprovningsbeslut som idr tll férdel for den skattskyldige
meddelas senast tredje dret efter utgdngen av det kalenderdr under
vilket skattedret eller skatteperioden har gtt ut.

Ett sddant omprovningsbeslut fir meddelas dven efter denna tid,
om det av material som ir tillgingligt for Skatteverket framgér att
ett beskattningsbeslut ir felaktigt.

Ett omprovningsbeslut som ir till nackdel f6r den skattskyldige
far inte meddelas senare in under andra dret efter utgingen av det
kalenderdr under vilket skattedret har gitt ut, utom 1 de fall som
avses17 §.

Efterbeskattning
Forutsitmingar for efterbeskattning

6 § Skatteverket fir meddela ett omprovningsbeslut som ir till
nackdel f6r den skattskyldige efter utgdngen av den tid som anges i
5§ under de férutsittningar och pd det sitt som anges i 7-9 §§
(efterbeskattning).

7 § Efterbeskattning fir ske, om ett beskattningsbeslut har blivit
felaktigt eller inte har fattats p& grund av att den skattskyldige

1. har anvint ett fordon i strid mot vad som ir foreskrivet om
registrering och avstillning av fordon,

2.1inte har limnat foreskriven anmailan till registreringsmyndig-
heten,
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3. har limnat ndgon oriktig uppgift i en anmilan eller en ansékan
till registreringsmyndigheten eller Skatteverket eller annars under
forfarandet till ledning for beskattningen,

4. inte har registreringsbesiktigat fordonet i foreskriven ordning
efter en sddan dndring som avses 1 2 kap. 11 §, eller

5. har limnat ndgon oriktig uppgift i ett mil vid domstol om
betalning eller dterbetalning av vigtrafikskatt.

En uppgift skall anses vara oriktig, om det klart framgér att den
ir felaktig eller att den skattskyldige har utelimnat en uppgift till
ledning for beskattningen som han eller hon har varit skyldig att
limna. En uppgift skall dock inte anses vara oriktig, om uppgiften
tillsammans med 6vriga limnade uppgifter utgor tillrickligt under-
lag for ett riktigt beslut. En uppgift skall inte heller anses vara
oriktig, om uppgiften ir si orimlig att den uppenbart inte kan
liggas till grund for ett beslut.

8 § Efterbeskattning fir inte ske, om det skattebelopp som den
avser ir att anse som ringa eller om det med hinsyn till omstindig-
heterna skulle framstd som uppenbart oskiligt. Om prévningen
betriffande fordonsskatt avser flera skatteperioder fér samma
skattedr, skall frigan om skattebeloppet ir att anse som ringa
bedémas med hinsyn till det sammanlagda beloppet f6r perioderna.

Tidsfrister for efterbeskattning

9 § Skatteverkets beslut om efterbeskattning skall, om inte nigot
annat foljer av andra eller tredje stycket, meddelas senast under
sjitte dret efter utgdngen av det kalenderdr under vilket skattedret
eller skatteperioden har gitt ut.

Beslut om efterbeskattning pd grund av en oriktig uppgift 1 ett
omproévningsirende eller 1 ett mil om betalning eller dterbetalning
av vigtrafikskatt fir meddelas efter den tid som anges 1 forsta
stycket men senast ett &r frin utgingen av den mdinad di
Skatteverkets eller domstolens beslut i drendet eller mélet har fatt
laga kraft.

Vid efterbeskattning giller i 6vrigt bestimmelserna i 21 kap. 17—
20 §§ skattebetalningslagen (1997:483). Om den skattskyldige har
avlidit, skall efterbeskattningen paféras dodsboet.
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Gemensam bestimmelse om beskattningsbeslut

10§ Om vigtrafikskatten inte kan bestimmas tillforlitligt med
ledning av uppgifter 1 vigtrafikregistret eller med st6d av en
verkstilld utredning, skall den beriknas efter skilig grund.

5 kap. Sarskild avgift

1§ En sirskild avgift skall tas ut av den skattskyldige om det 1
samband med ett omprovningsbeslut av fordonsskatt foreligger
nigon sidan grund {ér efterbeskattning som avses 1 4 kap. 7 §.

Avgiften skall tas ut f6r varje fordon och fér varje tillfille som
nigon sidan grund foreligger.

2 § Avgiften uppgdr fér motorcyklar, personbilar, litta bussar och
litta lastbilar till 1 000 kronor.

For annat skattepliktigt fordon beriknas avgiften pd féljande
satt.

Skattevikt, kilogram Avgift, kronor
0- 3500 1000
3 501-10 000 2 000
10 001-15 000 3000
15 001-20 000 4 000
20 001- 5000

Om avgift skall tas ut av den som tidigare under de senaste
12 manaderna har péforts avgift enligt 1 §, skall beloppet
bestimmas till en och en halv gdnger det som féljer av forsta eller
andra stycket.

3§ Om det finns sirskilda skil, skall Skatteverket medge nedsitt-
ning av eller befrielse frin avgiften.
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6 kap. Betalning av vagtrafikskatt
Hur vigtrafikskatten skall betalas

1§ Skatten skall betalas genom att sittas in pd ett sirskilt konto.
Betalningen anses ha skett den dag di den har bokforts pd
kontot.

Vem som skall betala, betalningstider
Fordonsskatt

2§ Om inte nigot annat foljer av andra eller tredje stycket, skall
fordonsskatten betalas av den som ir skattskyldig f6r fordonet vid
ingdngen av den ménad under vilken skatten enligt 3 § skall betalas
eller skulle ha betalats.

Nir ett fordon blir skattepliktigt skall fordonsskatten betalas av
den som var skattskyldig nir skatteplikten intridde. Om en sddan
indring som avses 12 kap. 11 § sker, skall fordonsskatten betalas av
den som var skattskyldig nir registreringsbesiktning i anledning av
indringen skedde eller senast skulle ha skett eller, 1 friga om indrad
anvindning av fordonet, nir anvindningen dndrades.

Fordonsskatt som faststills genom ett beslut om efterbeskatt-
ning skall betalas av den som var skattskyldig under den tid skatten
avser.

3§ Fordonsskatten for ett skattedr eller en skatteperiod skall
betalas under ménaden fore ingingen av skattedret eller skatte-
perioden (uppbordsmdnaden).

Om fordonet har blivit skattepliktigt efter ingdngen av upp-
boérdsménaden, skall fordonsskatten betalas senast tre veckor efter
det att skatteplikten intridde.

Om fordonsskatt i de fall som avses i andra stycket skall betalas
fér hogst en kalenderminad under skattedret eller skatteperioden,
skall fordonsskatt for nirmast foljande skattedr eller skatteperiod
betalas samtidigt.

4§ Om skatten enligt 2 kap. 11 § skall tas ut med ett hégre belopp
in tidigare, skall skatten betalas

1. vid dndring av fordonets beskatfenhet, senast tre veckor efter
utgingen av den kalenderménad under vilken registreringsbesikt-
ningen skedde eller senast skulle ha skett,
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2.vid dndring av fordonets anvindning, senast tre veckor efter
den dag d& indringen skedde.

5§ Tillkommande fordonsskatt enligt 13 § skall betalas senast en
mdnad efter det att skatteindringen har tritt i kraft.

Saluvagnsskatt

6 § Saluvagnsskatt skall betalas senast tre veckor efter det att salu-
vagnslicens har meddelats.

Om skattskyldighet foreligger vid ingdngen av december ménad
skall skatten betalas fére ingdngen av det skattedr som skatten
avser.

Gemensam bestimmelse om betalningstider

7 § Vigtrafikskatt som har faststillts enligt 4 kap. 2 eller 6 § samt
sirskild avgift som har beslutats enligt 5 kap. 3 § skall betalas inom
den tid som Skatteverket bestimmer.

Anstind
Anstdnd vid omprovning eller Gverklagande

8 § Skatteverket fir bevilja anstind med att betala vigtrafikskatt
om

1. den skattskyldige har begirt omprévning av eller har &ver-
klagat ett beskattningsbeslut och det ir tveksamt om betalnings-
skyldighet kommer att foreligga, eller

2. det 1 andra fall kan antas att den skattskyldige kommer att helt
eller delvis bli befriad frin skatten.

Bestimmelserna 1 19 kap. 6 § forsta och tredje styckena skatte-
betalningslagen (1997:483) om kostnadsrinta skall d3 tillimpas.

Anstindstiden fir bestimmas till lingst tre minader efter den
dag d3 beslut fattades med anledning av begiran om befrielse eller
omprovning eller med anledning av 6verklagandet.

9§ Aven om férutsittningarna i 8 § inte dr uppfyllda skall
Skatteverket efter ansdkan av den skattskyldige bevilja anstdnd med
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betalning av den sirskilda avgiften, om den skattskyldige har begirt
omprovning av eller till linsritten dverklagat beslutet om sirskild
avgift eller beslutet 1 den friga som har féranlett den sirskilda
avgiften. Detta giller dock inte vid begiran om omprdvning, om
den skattskyldige tidigare har beviljats anstdnd med betalningen av
den sirskilda avgiften enligt denna paragraf 1 avvaktan pd
Skatteverkets omprovning avseende samma friga.

Anstindstiden skall bestimmas till dess att Skatteverket har
meddelat beslut i omprévningsirendet eller lingst tre m&nader
efter dagen for detta beslut eller, vid 6verklagande till linsritten,
till dess att linsritten har meddelat beslut med anledning av
overklagandet eller lingst tre manader efter dagen f6r detta beslut.

Anstand i 6vriga fall

10 § Om det finns synnerliga skil, far Skatteverket bevilja anstdnd
med inbetalning av vigtrafikskatt dven i andra fall eller p& annat sitt
in som avses 1 8 och 9 §8.

Gemensamma bestimmelser om anstind

11 § En ansdkan om anstdnd med inbetalning av skatt skall ges in
till Skatteverket.

12§ Om den skattskyldiges ekonomiska férhdllanden har
forindrats visentligt sedan anstind beviljats eller om det finns
andra sirskilda skil, f&r beslutet om anstdnd omprévas.

Aterbetalning samt betalning av tillkommande skatt i vissa fall

13§ Om skatteplikten for fordonsskatt for ett fordon upphor
under tid for vilken skatt har betalats, iterbetalas den over-
skjutande skatten till den som var skattskyldig nir skatteplikten
upphorde.

Om skatten 1 fall som avses i 2 kap. 11 § sinks, dterbetalas den
overskjutande skatten till den som var skattskyldig nir registre-
ringsbesiktning i anledning av indringen skedde eller, om sink-
ningen beror av dndrad anvindning, nir anvindningen dndrades.
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Om skatteplikt f6r saluvagnsskatt upphor under tid fér vilken
skatt har betalats, &terbetalas efter ansékan &verskjutande belopp
till den skattskyldige sedan utlimnad saluvagnsskylt har terstillts.

14§ Om fordonsskatten for ett fordon pd grund av dndring i1
denna lag skall tas ut med ett annat belopp in tidigare och fordons-
skatt har beslutats for tiden efter ikrafttridandet enligt dldre
bestimmelser, skall tillkommande skattebelopp betalas for tiden
frdn och med dagen for indringen till utgdngen av skattedret eller,
om fordonsskatt har beslutats {or en skatteperiod, till utgdngen av
skatteperioden. For samma tid skall éverskjutande skattebelopp
som har betalats dterbetalas.

Den som ir skattskyldig vid ikrafttridandet av lagindringen skall
betala tillkommande skattebelopp och idr berittigad ill
terbetalning av dverskjutande skattebelopp.

15 § Skattebelopp enligt 14 § som understiger 100 kronor behéver
inte betalas och dterbetalas inte heller.

16 § Om en lastbil eller en slipvagn har transporterats pd jirnvig
inom Sverige far Skatteverket, efter ansdokan, medge att hela eller
halva den fordonsskatt som har betalats f6r fordonet for det
skattedr d& transporten har dgt rum 3terbetalas.

Skatten dterbetalas

1. helt, om fordonet har transporterats pi jirnvig sammanlagt
minst 120 dygn under skattedret,

2. med hilften, om fordonet har transporterats pd jirnvig under
minst 60 dygn men mindre in 120 dygn.

17 § Berittigad till &terbetalning enligt 16§ 4r den som ir
skattskyldig for fordonet vid utgdngen av skattedret eller, om
skatteplikten fér fordonet har upphért dessférinnan av annan
anledning in avstillning, den som d& var skattskyldig fér fordonet.

Ansokan om terbetalning provas endast om den har kommit in
till Skatteverket inom fyra ménader efter skattedrets utging. For
Skatteverkets beslut tillimpas 4 kap. 2 §.

18 § Om vigtrafikskatt har dterbetalats med ett f6r hogt belopp till

foljd av att en oriktig uppgift har limnats av den skattskyldige,
skall denne betala tillbaka det f6r mycket erhdllna.
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I friga om &tgirder for att ta ut vad som skall dterbetalas giller
bestimmelserna om beskattningsbeslut i tillimpliga delar.

Drojsmalsavgift

19 § En avgift (drojsmadlsavgift) skall tas ut om vigtrafikskatt inte
betalas inom den tid och 1 den ordning som har bestimts enligt
denna lag.

Om anstind med betalning av skatten har medgetts enligt 8, 9
eller 10§, skall droéjsmélsavgift tas ut endast pd det skattebelopp
som inte har betalats senast vid anstindstidens slut.

I 6vrigt giller bestimmelserna 1 lagen (1997:484) om dr6jsmaéls-
avgift.

7 kap. Effekter av att skatt inte har betalats
Fo6rbud att anvinda fordon pd grund av att skatt inte har betalats

1§ Ett skattepliktigt fordon fir inte anvindas, om fordonsskatten
inte har betalats inom den tid som har bestimts enligt denna lag.
Anvindningstérbudet giller till dess skatten har betalats.

Fordonet f&r dock anvindas, om det ir friga om

1. skatt som avser tid fore det nirmast féregdende skattedret,

2. skatt som en tidigare dgare av fordonet ir skyldig att betala
och som har faststillts genom beslut om efterbeskattning enligt
4 kap. 6 § eller avser ytterligare skatt som har beslutats efter dgar-
bytet, eller

3. skatt for vilken anstdnd med betalningen féreligger.

Om det finns sirskilda skil, fir Skatteverket medge att ett visst
fordon fir anvindas trots vad som sigs 1 forsta stycket.

2§ Om ett fordon har silts vid en exekutiv f6rsiljning eller av ett
konkursbo, fir det anvindas av den nye dgaren dven om fordons-
skatt, som en tidigare dgare ir skattskyldig for, inte har betalats.
Detsamma giller {6r fordon som tillhér ett konkursbo 1 friga om
skatt som konkursgildeniren eller en tidigare dgare ir skattskyldig
for.
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Anvindning av fordon trots att skatt inte har betalats
Ombindertagande av registreringsskyltar

3§ Om ett fordon anvinds i strid mot 1§ och tvd minader har
forflutit frin den dag, dd den skatt som har féranlett anvindnings-
férbudet senast skulle ha betalats, skall en polisman ta hand om
fordonets registreringsskyltar.

Polismannen skall ta hand om registreringsskyltarna dven pd ett
avstillt fordon, om foérutsittningarna f6r en sddan tgird skulle ha
forelegat enligt forsta stycket, om fordonet hade varit skatte-
pliktigt.

Den polisman som har tagit hand om fordonets registrerings-
skyltar f&r medge att fordonet fors till nirmaste limpliga avlast-
ningsplats eller uppstillningsplats.

Ansvarsbestdmmelser

4§ En igare av ett fordon, som uppsdtligen eller av oaktsamhet
anvinder fordonet eller liter det anvindas 1 strid mot 1§ sedan
fordonets registreringsskyltar har tagits om hand enligt 3 §, déms
till boter eller fingelse 1 hégst sex manader.

Forsta stycket giller dven nir ett avstillt fordon anvinds, om
fordonets registreringsskyltar har tagits om hand enligt 3 §, och
anvindningsférbud skulle ha gille for fordonet enligt 1§, om
fordonet hade varit skattepliktigt.

En igare av ett fordon som uppsitligen eller av oaktsamhet
anvinder fordonet eller liter det anvindas p& nigot annat sitt i
strid mot 1 § déms till penningbéter.

58§ Den som anvinder nigon annans fordon utan lov déms i dga-
rens stille enligt 4 §. Detsamma giller den som innehar fordonet
med nyttjanderitt fér obestimd tid eller fér en bestimd tid som
understiger ett dr och har befogenhet att bestimma om férare av
fordonet eller anlitar nigon annan férare dn den som idgaren har
utsett.

6 § Bestimmelserna 1 4§ giller dven féraren, om han eller hon
kinde till att fordonet inte fick anvindas. Detta giller dock inte nir
fordonet provkérs vid kontroll, prévning, tillsyn eller haveriunder-
sokning enligt 3 kap. 4 § fordonslagen (2002:574).
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7 § Ansvarsbestimmelserna for dgare eller anvindare av fordon
skall 1 friga om fordon som tillhér eller anvinds av staten eller en
kommun tillimpas pd férarens nirmaste férman. Om denne har
gjort vad som skiligen har kunnat krivas av honom eller henne for
att forebygga en forseelse och sker indd en sddan pd grund av en
overordnads 4tgird eller villande, tillimpas bestimmelserna om
ansvar for dgare eller anvindare pd den 6verordnade.

I friga om ett fordon som igs eller anvinds av ett oskiftat
dédsbo eller ett konkursbo tillimpas de bestimmelser om ansvar
som avses 1 forsta stycket pd den eller dem som har ritt att fore-
trida boet.

I friga om ett fordon som igs eller anvinds av ett bolag, en fore-
ning, en stiftelse eller nigon annan juridisk person tillimpas de
bestimmelser om ansvar som avses i forsta stycket pd den eller dem
som har ritt att féretrida den juridiska personen eller pi den som
Vigverket pd begiran har godtagit som ansvarig foretridare for
denne.

8 kap. Overklagande
Overklagbara beslut

1§ Beslut enligt denna lag fir, utom 1 de fall som avses i1 andra
stycket, overklagas hos allmin férvaltningsdomstol av den skatt-
skyldige och av det allminna ombudet hos Skatteverket. Ett beslut
som har fattats med st6d av 4 kap. 1 § fir dock inte 6verklagas av
den skattskyldige innan beslutet har omprovats enligt 4 kap. 2 §.
En skattskyldigs ¢verklagande av ett sidant beslut innan beslutet
har omprévats skall anses som en begiran om omprévning enligt
nimnda paragraf.

Beslut i friga om skatterevision och foreliggande vid vite fir inte
overklagas.

2§ Om det dr den skattskyldige som 6verklagar ett beslut, skall
Skatteverket vara den skattskyldiges motpart sedan handlingarna i
malet har éverlimnats till linsritten. Om dven det allminna ombu-
det hos Skatteverket overklagar, tillimpas dock bestimmelserna i
2 § lagen (2003:643) om allmint ombud hos Skatteverket.

Det allminna ombudet fir foéra talan till den skattskyldiges
forman. Ombudet har dd samma behérighet som den skattskyldige.
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Den skattskyldiges 6verklagande

3§ Den skattskyldiges overklagande skall, om inte nigot annat
foljer av andra stycket, ha kommit in till Skatteverket senast tredje
dret efter utgdngen av det kalenderdr under vilket skattedret eller
skatteperioden har gitt ut. Om beslutet har meddelats efter den 30
september tredje dret efter utgdngen av det kalenderdr under vilket
skattedret eller skatteperioden har gitt ut och den skattskyldige har
fatt del av beslutet efter utgingen av november samma 3r, eller om
beslutet avser efterbeskattning, fir éverklagandet dock komma in
inom tre veckor frin den dag d& klaganden fick del av beslutet.

Om en part har 6verklagat ett beslut om faststillande av skatt
eller om efterbeskattning f&r ocksd motparten dverklaga beslutet,
dven om den f6r motparten gillande tiden f6r 6verklagande har gitt
ut. Ett sidant 6verklagande skall ges in inom tvd veckor frin
utgdngen av den tid inom vilken det férsta 6verklagandet skulle ha
skett. Om det forsta dverklagandet forfaller av nigon anledning,
forfaller ocksd det senare.

4§ Aven om tiden for éverklagande har gitt ut, fir ett beslut om
sirskild avgift 6verklagas si linge beslutet 1 den skattefriga som
foranlett den sirskilda avgiften inte har fitt laga kraft.

5§ I ovrigt giller bestimmelserna i 6 kap. 5-7 taxeringslagen
(1990:324) nir en skattskyldig har 6verklagat Skatteverkets beslut.

Det allminna ombudets 6verklagande

6 § Det allminna ombudets 6verklagande skall ha kommit in till
Skatteverket inom den tidsfrist som enligt 4 kap. giller for beslut
om omprdvning pd initiativ av Skatteverket eller efter sddan tid
men inom tre veckor frin den dag di det 6verklagade beslutet
meddelades.

Om ett omprovningsbeslut som avser efterbeskattning
dverklagas och det begirs dndring till den skattskyldiges nackdel,
skall 6verklagandet ha kommit in inom tre veckor frin den dag d&
beslutet meddelades.
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Overklagande av linsrittens och kammarrittens beslut

7§ Om den skattskyldige overklagar linsrittens eller kammar-
rittens beslut, skall éverklagandet ha kommit in inom tre veckor
frin den dag da han eller hon fick del av beslutet.

Om linsrittens beslut 6verklagas av Skatteverket eller det
allminna ombudet, skall 6verklagandet ha kommit in inom tre
veckor frin den dag di beslutet meddelades. Detsamma giller om
verket eller ombudet 6verklagar kammarrittens beslut.

Provningstillstind krivs vid 6verklagande till kammarritten.

8§ I ovrigt giller bestimmelserna i 6 kap. 10, 14 och 17 §§
taxeringslagen (1990:324) vid 6verklagande av linsrittens och
kammarrittens beslut.

Handliggning vid domstol

9§ Vid handliggningen i en linsritt av ett mal om sirskild avgift
skall muntlig férhandling héllas, om den skattskyldige begir det.
Muntlig f6rhandling behévs dock inte, om det finns anledning att
anta att avgiften inte kommer att tas ut.

9 kap. Ovriga bestimmelser
Avrundning

1§ Belopp som avser skatt eller underlag for berikning av skatt
enligt denna lag skall avrundas till nirmast ligre hela krontal.

Nedsittning av skatt och avrikning

2 § Vigtrafikskatt som skulle ha betalats men inte har betalats fir
sittas ned genom automatiserad behandling med stéd av uppgifter i
vigtrafikregistret.

3 § Vid &terbetalning av vigtrafikskatt skall riknas av

1. sddan vigtrafikskatt som ir forfallen till betalning och som
inte har betalats,
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2. drojsmaélsavgift och sirskild avgift som beldper pd sddan skatt
som avses 1 1, och

3. sddana avgifter for registrering enligt lagen (2001:558) om
vigtrafikregister som uppbirs i samband med uppbord av
vigtrafikskatt.

I friga om avrikningen skall bestimmelserna 1 4 kap. 1-5 §§ och
10 § samt 1 8 kap. tillimpas p& motsvarande sitt.

Verkstillighet

4 § En begiran om omprdvning eller ett dverklagande av ett beslut
enligt denna lag inverkar inte pd skyldigheten att betala den
vigtrafikskatt som omprévningen eller dverklagandet avser.

5§ Om vigtrafikskatten inte betalas 1 ritt tid skall den limnas for
indrivning. Sdan fir dock inte begiras for ett belopp som omfattas
av anstdnd. Indrivning behover inte heller begiras for en fordran
som understiger 100 kronor om indrivning inte krivs frin allmin
synpunkt. Bestimmelser om indrivning finns 1 lagen (1993:891) om
indrivning av  statliga fordringar m.m. Vid indrivning fir
verkstillighet ske enligt utsokningsbalken.

1. Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005. Genom lagen
upphivs

a) fordonsskattelagen (1988:327), och

b) lagen (1976:339) om saluvagnsskatt.

2. De ildre bestimmelserna 1 14 a och ¢ §§ fordonsskattelagen
giller fortfarande betriffande sidana fordon som vid ikraft-
tridandet omfattas av bestimmelserna.

3.1 fr8ga om litta bussar och litta lastbilar som dr av modelldr
2008 eller tidigare giller 1 stillet fér bestimmelserna 1 denna lag
bestimmelserna i1 lagen (0000:000) med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

4. Bilaga 2 tll lagen skall for tiden till utgdngen av september
2006 tillimpas p& sidana tunga bussar och tunga lastbilar som
uppfyller kraven for miljoklass 2000 eller hogre stillda krav enligt
bilaga 1 tll lagen om motorfordons avgasrening och
motorbrinslen.
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5. Om det i en lag eller nigon annan forfattning hinvisas till en
bestimmelse som har ersatts med en bestimmelse i denna lag,
tillimpas i stillet den nya bestimmelsen.
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Bilaga 1 till vagtrafikskattelagen

Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
ligsta vikten i
klassen
A Bussar
1 Bussar som inte kan drivas
med dieselolja 3501 — 1378 -

2 Bussar som kan drivas med

dieselolja
2.1 med tva hjulaxlar 3501 — 3999 2761 -
4000 - 4999 2877 -
5000 - 5999 3108 -
6000 — 6999 3398 -
7000 - 7999 3662 -
8000 - 8999 3926 -
9000 - 9999 4190 -
10000 — 10999 4441 -
11000 — 11999 5277 -
12000 - 12999 6113 -
13000 — 13999 6933 -
14000 — 14999 9193 -
15000 — 15999 13833 -
16 000 — 16999 14893 -
17000 — 17999 19493 -
18000 — 18999 24093 -
19 000 — 28 693 -
2.2 med tre hjulaxlar 3501 — 3999 2547 -

4000 - 4999 2657 -
5000 - 5999 2877 -
6000 - 6999 3101 -
7000 - 7999 3310 -
8000 - 8999 3519 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp

belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ligsta vikten i

klassen
9000 - 9999 3728 -
10000 — 10999 3937 -
11000 — 11999 4146 -
12000 — 12999 4355 -
13000 — 13999 4586 -
14000 — 14999 6401 -
15000 — 15999 8216 -
16 000 — 16999 10031 -
17000 — 17999 10769 -
18000 — 18999 12397 -
19000 — 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 -
29000 - 37701 -

2.3 med fyra eller flera hjul-

axlar 3501 — 3999 2547 -
4000 - 4999 2657 -
5000 - 5999 2877 -
6000 - 6999 3101 -
7000 - 7999 3310 -
8000 - 8999 3519 -
9000 - 9999 3728 -
10000 — 10999 3937 -
11000 — 11999 4146 -
12000 — 12999 4355 -
13000 — 13999 4586 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
14000 — 14999 5686 -
15000 — 15999 6786 -
16 000 — 16999 7886 -
17000 — 17999 8986 -
18000 — 18999 10086 -
19000 — 19999 10169 -
20000 — 20999 11169 -
21000 — 21999 12169 -
22000 — 22999 13169 -
23000 — 23999 14169 -
24000 — 24999 15185 -
25000 — 25999 16655 -
26000 — 26999 18125 -
27000 — 27999 19595 -
28000 — 28999 21065 -
29000 — 29999 22535 -
30000 — 30999 24005 -
31000 — 31999 25475 -
32000 — 26 945 -
B Lastbilar
1 Lastbilar som inte kan dri-
vas med dieselolja 3501 - 1378 -
2 Lastbilar som kan drivas
med dieselolja
2.1 med anordning for
pahingsvagn med tv4 hjul-
axlar
2.1.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 3501 — 5999 3403 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten i
klassen
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 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r vissa tunga
fordon 7000 - 7999 1891 -
8000 - 8999 2283 -
9000 — 10999 3748 -
11000 — 12999 5203 -
13000 — 15999 7900 -
16000 — 16999 8278 -
17000 — 17999 11258 -
18 000 — 14 238 -
2.2 med anordning fér
pahingsvagn med tre eller
flera hjulaxlar
2.2.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 3501 — 4999 2936 -
5000 - 5999 3109 -
6000 - 6999 3878 -
7000 - 7999 9299 -
8000 — 8999 12123 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
9000 - 9999 12992 -
10000 — 10999 17244 -
11000 — 11999 18124 -
12000 — 12999 19235 -
13000 — 13999 20346 -
14 000 — 14999 21457 -
15000 — 21999 22017 -
22000 — 22999 23777 -
23000 — 23999 25932 -
24 000 — 24999 27782 -
25000 — 25999 29632 -
26000 — 26999 31482 -
27000 — 27999 33332 -
28000 — 28999 35182 -
29000 — 29999 37032 -
30000 — 30999 38882 -
31000 — 40732 -
2.2.2 vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r tunga fordon 7000 - 17999 5080 -
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 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten i
klassen
32000 — 32058 -
2.3 med annan draganord-
ning 4n anordning for
pihingsvagn, med tvi hjul-
axlar
2.3.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 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 10237 -
17 000 — 11984 -
2.3.2 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r 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 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
flera hjulaxlar
2.4.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift foér vissa tunga
fordon 3501 — 11999 2455 -
12000 — 12999 3345 -
13000 - 13999 4192 -
14000 — 14999 5039 -
15000 — 15999 5886 -
16 000 — 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 -
26 000 — 26999 23203 -
27000 — 27999 24923 -
28000 — 28999 26643 -
29000 — 29999 28363 -
30000 — 30999 30083 -
31000 — 31803 -
2.4.2 vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r vissa tunga
fordon 7000 — 16 999 575 -
17000 — 18999 1000 -
19000 - 19999 1212 -
20000 — 20999 2359 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ligsta vikten i
klassen
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 — 22999 -
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2.5.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 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 10237 -
17 000 — 11984 -
2.5.2 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r vissa tunga
fordon 12 000 — 12999 347 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
13000 — 13999 962 -
14000 — 14999 1480 -
15000 — 15999 3066 -
16 000 — 16999 3923 -
17000 — 17999 5670 -
18 000 — 7 960 -
2.6 utan draganordning
med tre hjulaxlar
2.6.1 inte vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 3501 — 11999 2455 -
12000 — 12999 3345 -
13000 — 13999 4192 -
14000 — 14999 5039 -
15000 — 15999 5886 -
16 000 — 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 -
28000 — 28999 26643 -
29000 — 29999 28363 -
30000 — 30999 30083 -
31000 — 31803 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ligsta vikten i
klassen
2.6.2 vagavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 12000 — 16 999 604 -
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 vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga
fordon 3501 — 11999 2455 -
12000 — 12999 3345 -
13000 — 13999 4192 -
14000 — 14999 5039 -
15000 - 15999 5886 -
16 000 — 16999 7382 -
17000 — 17999 8071 -
18000 — 18999 9443 -
19000 — 19999 11163 -
20000 — 20999 12883 -
21000 — 21999 14603 -
22000 — 22999 16323 -
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen
23000 — 23999 18043 -
24000 — 24999 19763 -
25000 — 25999 21483 -
26000 - 26999 23203 -
27000 — 27999 24923 -
28000 — 28999 26643 -
29000 — 29999 28363 -
30000 - 30999 30083 -
31000 — 31803 -
2.7.2 vigavgiftspliktiga
enligt lagen (1997:1137) om
vigavgift f6r 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 - 22999 -
C Traktorer, motorredskap
och tunga terringvagnar
1 Traktorer och motorred-
skap som hor till skatte— 0- 1300 370 0
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten i
klassen
klass I
1301 — 3000 425 55
3001 — 7000 1360 95
7001 — 5160 168
2 Motorredskap som inte
beskattas enligt punkt 1 2001 - 1000 0
3 Tunga terringvagnar som
hér till skatteklass 1
med tv3 hjulaxlar 2001 — 6000 300 35
6001 — 14000 1700 70
14 001 — 7 300 200
med tre eller flera hjulaxlar 2001 - 6000 300 30
6001 — 14000 1500 50
14001 — 18000 5500 130
18 001 — 10 700 170
D Slipvagnar
1 Slipvagnar med skattevikt
Sver 750 men hogst 3 000
kilogram 751 — 2000 360 0
2001 - 3000 380 21
2 Slipvagnar med skattevikt
dver 3 000 kilogram, som
dras av en bil' som inte kan
drivas med dieselolja
med en hjulaxel 3001 - 580 11
med tv4 hjulaxlar 3001 — 13000 580 9
13 001 — 1480 0

! Dras annan slipvagn in pdhingsvagn dven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3. Dras slipvagn dven av en traktor, ett motorredskap eller en tung terringvagn

skatteklass 1 tas skatt ut enligt 4.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

grund-  tilliggsbelopp

belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram over den
lagsta vikten i
klassen

med tre eller flera hjulaxlar 3001 — 13000 580 6
13 001 - 1180 0

3 Slipvagnar med skattevikt
dver 3 000 kilogram, som
dras av en bil som kan drivas
med dieselolja, om det ir
friga om

3.1 styraxel for pihiangsvagn

med en hjulaxel 3001 — 5000 630 78
5001 — 8000 2190 107
8001 - 5400 198
med tv3 eller flera hjulaxlar 3001 — 8000 610 42
8001 — 11000 2710 76
11001 — 14000 4990 114
14 001 - 8410 160

3.2 andra slipvagnar
med en hjulaxel 3001 — 8000 320 36
8001 - 2120 64
med tva hjulaxlar 3001 — 8000 310 23
§001 — 11000 1460 38
11001 — 14000 2600 58
14001 — 17000 4340 76
17 001 — 6 620 84
med tre eller flera hjulaxlar 3001 — 11000 300 14
11001 — 17000 1420 30
17001 — 25000 3220 50
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund-  tilliggsbelopp
belopp  fér varje helt
hundratal kilo-
gram 6ver den
ligsta vikten i
klassen
4 Slipvagnar med skattevikt
dver 3 000 kilogram, som
dras av en traktor, ett
motorredskap eller en tung
terringvagn skatteklass 1
med en hjulaxel 3001 — 8000 550 45
8001 — 2 800 120
med tva hjulaxlar 3001 — 8000 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

? Dras annan slipvagn in pihingsvagn dven av en bil som kan drivas med dieselolja, tas skatt
ut enligt 3.
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Bilaga 2 till vagtrafikskattelagen

Fordonsskatt (Indelningen i skattekategorier for dessa fordon
ansluter till den som finns i bilaga 1).

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
A Bussar
2 Bussar som kan drivas med diesel-
olja
2.1 med tv4 hjulaxlar 3501 — 3999 2510
4000 — 4999 2 615
5000 - 5999 2 825
6000 — 6999 3089
7000 - 7999 3329
8000 — 8999 3569
9000 — 9999 3 809
10000 — 10999 4037
11000 — 11999 4797
12 000 — 12999 5574
13000 — 13999 6292
14 000 — 14 999 8 949
15000 — 15999 12 575
16 000 — 16 999 13 769
17000 — 17999 16 622
18 000 — 18 999 18 932
19 000 — 23532
2.2 med tre hjulaxlar 3501 — 3999 2315
4000 — 4999 2 415
5000 - 5999 2 615
6000 — 6999 2 819
7000 — 7999 3009
8000 — 8999 3199
9000 — 9999 3389
10000 — 10999 3579
11000 — 11999 3769
12 000 — 12999 4011
13000 — 13999 4221
14 000 — 14 999 5871
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

15000 — 15999 7521
16 000 — 16 999 9171
17000 — 17999 10 146
18 000 — 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
26 000 — 26 999 17137
27000 — 27999 19 537
28 000 — 28999 21937
29000 - 24 337
2.3 med fyra eller flera hjulaxlar 3501 - 3999 2315
4000 - 4999 2415
5000 — 5999 2615
6000 - 6999 2819
7000 — 7999 3009
8000 — 8999 3199
9000 - 9999 3389
10 000 — 10999 3579
11000 — 11999 3769
12000 — 12999 4010
13000 — 13 999 4251
14 000 — 14999 4492
15000 — 15999 5492
16 000 — 16 999 6492
17 000 — 17999 8074
18 000 — 18 999 9074
19 000 — 19999 9152
20000 — 20999 10 052
21000 — 21999 10952
22000 — 22999 11 852
23000 — 23999 12752
24 000 — 24999 13 667
25000 - 25999 14990
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Fordonsslag Skattevike, Skatt,
kilogram kronor
26000 — 26 999 16 313
27000 - 27999 17 636
28 000 — 28999 18 959
29000 - 29999 20282
30000 - 30999 21 605
31000 — 31999 22928
32000 — 24 251

B Lastbilar
2 Lastbilar som kan drivas med diesel-
olja

2.1 med anordning f6r pdhingsvagn
med tv4 hjulaxlar

2.1.1 inte vigavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vigavgift for

vissa tunga fordon 3501 - 5999 3094
6000 - 6999 3426

7000 - 7999 5413

8000 — 8999 6430

9000 - 9999 8429

10000 — 10999 8 857

11000 — 11 999 11775

12000 — 12999 13 365

13000 — 13999 16 875

14 000 — 17 737

2.1.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon 7000 — 7999 1727
8000 — 8999 2084

9000 — 10999 3423

11000 — 12999 4751

13 000 — 7213

2.2 med anordning foér pshingsvagn
med tre eller flera hjulaxlar
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
2.2.1 inte vigavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon 3501 — 4999 2 669
5000 - 5999 2 826
6000 - 6999 3525
7000 — 7999 8453
8000 — 8999 11 021
9000 - 9999 11 811
10000 — 10999 15676
11000 — 11 999 16 476
12 000 — 12999 17 486
13000 — 13999 18 496
14 000 — 14 999 19 506
15000 — 20015
2.2.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa
tunga fordon 7000 — 17999 4638
18 000 — 19999 6416
20000 — 9491
2.3 med annan draganordning in
anordning f6r pdhingsvagn, med
tva hjulaxlar
2.3.1 inte vigavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon 3501 - 8999 2420
9000 - 9999 2547
10 000 — 10999 2821
11000 — 11999 3801
12 000 — 12999 4781
13000 — 13 999 5261
14 000 — 14 999 5937
15000 — 15999 6 480
16 000 — 16 999 8210
17 000 — 9908
2.3.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen 7 000 — 300
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Fordonsslag Skattevike, Skatt,
kilogram kronor

(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon

2.4 med annan draganordning in

anordning foér pd pdhingsvagn, med

tre eller flera hjulaxlar

2.4.1 inte vigavgiftspliktiga enligt

lagen (1997:1137) om vigavgift 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
17000 — 17999 7571
18 000 — 18999 8943
19000 — 19999 10 451
20000 — 11 024

2.4.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen

(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon 7000 - 500

2.5 utan draganordning med tv

hjulaxlar

2.5.1 inte vigavgiftspliktiga enligt

lagen (1997:1137) om vigavgift f6r

vissa tunga fordon 3501 - 8999 2420

9000 - 9999 2547

10000 — 10999 2 821
11000 — 11999 3801
12 000 — 12999 4781
13000 — 13999 5261
14 000 — 14 999 5937
15000 — 15999 6 480
16 000 — 16 999 8210
17 000 — 9908
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor

2.5.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon 12000 - 12999 317
13000 — 13999 879
14 000 — 14999 1236
15000 — 2799

2.6 utan draganordning med tre
hjulaxlar

2.6.1 inte vigavgiftspliktiga enligt
lagen (1997:1137) om vigavgift f6r

vissa tunga fordon 3501 - 11999 2232
12 000 — 12999 3041
13000 — 13 999 3 811
14 000 — 14999 4581
15000 — 15999 5351
16 000 — 16 999 6711
17 000 — 17999 7571
18 000 — 18999 8943
19000 — 19999 10 451
20000 — 11 024

2.6.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon 12000 — 16 999 552
17000 — 18999 1134
19 000 — 20999 1471
21000 - 22999 2268
23000 — 3525

2.7 utan draganordning med fyra
eller flera hjulaxlar

2.7.1 inte vigavgiftspliktiga enligt

lagen (1997:1137) om vigavgift for

vissa tunga fordon 3501 — 11999 2232
12 000 — 12999 3 041
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Fordonsslag Skattevike, Skatt,
kilogram kronor

13 000 — 13 999 3 811
14 000 — 14999 4581
15000 — 15999 5351
16 000 — 16 999 6711
17 000 — 17999 7571
18 000 — 18999 8943
19 000 — 19999 10 451
20 000 11 024

2.7.2 vigavgiftspliktiga enligt lagen

(1997:1137) om vigavgift for vissa

tunga fordon 12 000 — 16 999 552
17 000 — 18 999 1134
19000 — 22999 1471
23 000 — 24999 1492
25000 — 26 999 2329
27 000 — 28999 3698
29000 - 29999 5486
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2 Forslag till lag med sarskilda bestimmelser om
fordonsskatt

Hirigenom foreskrivs f6ljande.

Inledande bestimmelser

1§ Fordonsskatt skall betalas till staten enligt denna lag f6r vissa
personbilar, litta bussar och litta lastbilar.

2§ Vid tillimpningen av denna lag giller 1 kap. 2-5 och 8-9 §§
vigtrafikskattelagen (0000:000).

Med skattevikt avses f6r personbilar tjinstevikten samt for litta
bussar och litta lastbilar totalvikten.

Skatteplikt

3 § Foljande fordon ir, om annat inte foljer av 4§, skattepliktiga
om de ir eller bor vara registrerade 1 vigtrafikregistret och inte ir
avstillda eller endast tillfilligt registrerade, nimligen

1. personbilar som

a) enligt uppgift i vigtrafikregistret ir av modelldr 2005 eller
tidigare, och

b) inte uppfyller kraven fér miljoklass 2005, El eller Hybrid
enligt bilaga 1 till lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening
och motorbrinslen, samt

2. litta bussar och litta lastbilar som enligt uppgift 1 vigtrafik-
registret dr av modelldr 2008 eller tidigare.

Undantag fran skatteplikt

4§ Fordon som avses i 2 kap. 2 § forsta stycket 2 eller 3 eller
2 kap. 2 § andra stycket 5 vigtrafikskattelagen (0000:000) ir inte
skattepliktiga.
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Skattskyldighet

5§ Skattskyldig for ett visst fordon dr den som anses som dgare av
fordonet enligt 2 kap. 4§ andra stycket vigtrafikskattelagen
(0000:000).

Skattens storlek

6 § Fordonsskatten skall betalas for varje fordon fér ett skattedr
eller, om skatten for ett fordon 6verstiger 7 200 kronor for ett helt
ir, for en skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for ett skattedr framgdr av bilagan ill
denna lag. For en skatteperiod uppgér skatten till en tredjedel av
skatten for ett helt &r.

Betriffande skattens storlek for en del av ett skattedr eller en
skatteperiod samt fér de fall nir ett fordons beskaffenhet eller
anvindning indras giller bestimmelserna 1 2 kap. 10-11§§
vigtrafikskattelagen (0000:000).

Nedsittning av eller befrielse frin fordonsskatt

7 § I{r@ga om nedsittning av eller befrielse frin fordonsskatt giller
bestimmelserna i 2 kap. 18-20 §§ vigtrafikskattelagen (0000:000).

Ovriga bestimmelser

8§ I ovrigt giller i friga om fordonsskatt enligt denna lag féljande
bestimmelser i vigtrafikskattelagen (0000:000), nimligen om

— beskattningsbeslut i 4 kap.,

— sirskild avgift 1 5 kap.,

— betalning av vigtrafikskatt 1 6 kap.,

— effekter av att skatt inte betalas eller betalas for sent 17 kap.,

— overklagande i 8 kap., samt om

—avrundning, nedsittning av skatt och avrikning samt verk-
stillighet 1 9 kap.

1. Denna lag trider 1 kraft den 1 oktober 2005.
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2. De ildre bestimmelserna i 14 a och ¢ §§ fordonsskattelagen
(1988:327) giller fortfarande betriffande sidana fordon som vid
ikrafttridandet omfattas av bestimmelserna. Betriffande fordon
som vid ikrafttridandet omfattas av 14 b § fordonsskattelagen 1
enlighet med 6vergingsbestimmelserna till lagen (2001:1129) om
indring 1 fordonsskattelagen giller de ildre bestimmelserna i
14b§.

3. Om det i en lag eller nigon annan foérfattning hinvisas till en
bestimmelse som har ersatts med en bestimmelse i denna lag,
tillimpas i stillet den nya bestimmelsen.
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Bilaga till lagen med sarskilda bestammelser om

fordonsskatt

Fordonsskatt

Fordonssla Skattevikt, Skatt,
& kilogram kronor

grund-  tlliggsbelopp
belopp  for varje helt
hundratal kilo-
gram Sver den
ligsta vikten 1

klassen
A Personbilar
1. Personbilar som inte kan drivas med dieselolja
1.1 modelldr 1989-2005 0— 900 585 0
901 — 734 149
1.2 modellar 1988 eller tidigare 0— 900 761 0
901 — 954 194
2. Personbilar som kan drivas med dieselolja
2.1 modelldr 1989-2005 0— 900 2021 0
901 - 2533 512
2.2 modelldr 1988 eller tidigare 0-— 900 2245 0
901 - 2814 569
B Litta bussar
1. Litta bussar som inte kan dri-
vas med dieselolja 0- 1600 546 0
1601—- 3000 602 56
3001- 3500 1377 0
2. Litta bussar som kan drivas
med dieselolja 0— 1600 1008 0
1601— 3000 1085 77
3001— 3500 2163 0
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C Litta lastbilar

1.

106

Litta lastbilar som inte kan
drivas med dieselolja

Litta lastbilar som kan drivas
med dieselolja

2.1 med anordning f6r
pihingsvagn

a) med tv3 hjulaxlar

b) med tre eller flera hjulaxlar

2.2 med annan draganordning
in anordning for pihingsvagn
a) med tvd hjulaxlar

b) med tre eller flera hjulaxlar

2.3 utan draganordning
a) med tvd hjulaxlar

b) med tre eller flera hjulaxlar

0-—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

0—
1601 -
3001 -

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

1 600
3000
3500

SOU 2004:63

546
602
1377

1217
1301
2 487

1217
1270
2024

1008
1085
2168

955
1023
2032

1008
1085
2168

955
1023
2032

56

84
77

53
97

77
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3 Forslag till vagtrafikskatteférordning

Hirigenom foreskrivs f6ljande.

Tillimpningsomrade och definitioner

1 § Denna férordning giller vid tillimpning av vigtrafikskattelagen
(0000:000) och lagen (0000:000) med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt.

2 § Beteckningar som anvinds i denna férordning har samma
betydelse som 1 vigtrafikskattelagen (0000:000).

De beslutande myndigheternas uppgifter
Skatteverkets uppgifter

3 § Skatteverket skall, utéver vad som framgir av vigtrafikskatte-
lagen (0000:000),

1. meddela de foreskrifter som behovs for debitering och
uppbord av vigtrafikskatt,

2. samordna kontrollen av vigtrafikskatt, och

3. faststilla formulir till de blanketter som behévs.

Skatteverket fir féreskriva att Vigverket i vigtrafikregistret skall
fora in de sirskilda uppgifter som behovs f6r debitering och upp-
bérd av vigtrafikskatt.

Skatteverkets uppgifter enligt forsta stycket 1 och 3 samt andra
stycket skall utforas efter samrdd med Vigverket.

4§ Om det finns anledning anta att ett brott har begitts enligt
vigtrafikskattelagen (0000:000) eller lagen (0000:000) med
sirskilda bestimmelser om fordonsskatt, skall Skatteverket anmila
detta till 8klagarmyndigheten. Anmilan skall dock inte géras om
det kan antas att brottet inte kommer att medféra paféljd eller om
anmilan av ndgot annat skil inte behovs.
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Vigverkets uppgifter

5§ Vigverket skall, utéver vad som framgdr av vigtrafikskatte-
lagen (0000:000),

1. svara for att de uppgifter som behdvs fér berikning av skatte-
vikt fors in 1 vigtrafikregistret,

2. berikna skattevikt och foéra in denna uppgift 1 vigtrafik-
registret,

3. &terbetala vigtrafikskatt, samt

4. begira indrivning.

Vid  indrivning  giller  3-98§§  indrivningsférordningen
(1993:1229).

Vigverkets uppgifter enligt forsta stycket 3 och 4 utfors for
Skatteverkets rikning.

Uppbord av fordonsskatt

6 § Skattedr, skatteperioder och uppbérdsménader for fordonen
bestims efter slutsiffran 1 fordonets registreringsnummer enligt

foljande uppstillning.
Slutsiffra  Skattedr/ Fordonsskatt Uppbérds-
skatteperioder mdnad
1 skattedr: maj—april april
skatteperioder:  maj-augusti april
september—december augusti
januari-april december
2 skattedr: juni—-maj maj
skatteperioder:  juni-september maj
oktober—januari september
februari-maj januari
3 skattedr: juli—juni juni
skatteperioder:  juli—oktober juni
november—februari  oktober
mars—juni februari

108



SOU 2004:63

Forfattningsforslag

Slutsiffra  Skattedr/ Fordonsskatt Uppbérds-
skatteperioder mdanad
4 skattedr: september—augusti augusti
skatteperioder:  september—december augusti
januari-april december
maj-augusti april
5 skattedr: november—oktober  oktober
skatteperioder:  november—februari  oktober
mars—juni februari
juli—oktober juni
6 skattedr: december-november november
skatteperioder:  december—mars november
april-juli mars
augusti-november juli
7 skattedr: januari-december december
skatteperioder:  januari-april december
maj—augusti april
september—december augusti
8 skattedr: februari—januari januari
skatteperioder:  februari-maj januari
juni-september maj
oktober—januari september
9 skattedr: mars—februari februari
skatteperioder:  mars—juni februari
juli-oktober juni
november—februari  oktober
0 skattedr: april-mars mars
skatteperioder:  april-juli mars
augusti-november juli
december-mars november

7§ Uppboérd av fordonsskatt skall ske for ett skattedr eller en
skatteperiod, om inte nigot annat féljer av 6 kap. 3 § andra eller
tredje stycket, 4, 5 eller 7§ vigtrafikskattelagen (0000:000).
Uppborden av fordonsskatt skall avse skatt for tiden till utgdngen
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av skattedret eller, om skatten f6r hela dret dverstiger 7 200 kronor,
till utgdngen av skatteperioden, om inte ngot annat foéljer av 2 kap.
16 § eller 6 kap. 7 § vigtrafikskattelagen.

8 § Ett inbetalningskort avseende skatten skall sindas till den
skattskyldige snarast mojligt, 1 friga om uppbord enligt 6 kap. 3 §
forsta stycket vigtrafikskattelagen (0000:000) senast den 12 i upp-
bérdsménaden.

Om en fordonsigare inte har fitt inbetalningskortet, skall han
eller hon anmila detta till Vigverket senast en vecka innan skatten
skall vara inbetald.

9§ P34 begiran av den skattskyldige kan fordonsskatt férskotts-
debiteras.

10 § Om fordonsskatt betalas efter utgingen av den tid di skatten
enligt vigtrafikskattelagen (0000:000) senast skulle ha betalats,
skall ett bevis om att skatten har betalats medféras vid fird med
fordonet. Beviset giller under tva veckor efter betalningsdagen.

Uppbord av saluvagnsskatt

11 § Ett inbetalningskort avseende skatten skall sindas till den
skattskyldige snarast mojligt efter det att saluvagnslicens enligt
19 § lagen (2001:558) om vigtrafikregister har beslutats.

12§ Om skattskyldighet foreligger vid ingdngen av december
ménad skall ett inbetalningskort avseende saluvagnsskatt for
nirmast foljande skattedr sindas till den skattskyldige senast den
10 december.

Om den skattskyldige inte har fitt inbetalningskortet, skall han
eller hon anmila detta till Vigverket senast den 20 december.

Ombhindertagna registreringsskyltar

13 § Registreringsskyltar som har tagits om hand enligt 7 kap. 3 §
forsta eller andra stycket vigtrafikskattelagen (0000:000) skall
forvaras  hos  polismyndigheten under en vecka efter
omhindertagandet.
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Skyltarna f&r under denna tid dterlimnas tll fordonets dgare, om
det visas att anvindningsférbud inte lingre rider foér fordonet
enligt 7 kap. 1-2 §§ nimnda lag. Om skyltarna inte 3terlimnas,
skall polismyndigheten forstéra dem.

14 § Vid fird med ett fordon vars registreringsskyltar har tagits om
hand enligt 7 kap. 3 § forsta eller andra stycket vigtrafikskattelagen
(0000:000) skall det finnas ett bevis 1 fordonet om en polismans
medgivande enligt tredje stycket i den paragrafen.

Beslut om skattevikt samt 6verklagande

15§ En dgare av ett fordon fir begira beslut av Skatteverket i fr3-
gor som giller skattevikt f6r fordonet.

16 § Beslut enligt 15 § fir 6verklagas hos allmin férvaltningsdom-
stol.
Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

1. Denna férordning trider i kraft den 1 oktober 2005. Genom
férordningen upphivs

a) fordonsskatteférordningen (1993:1028), och

b) férordningen (1976:767) om uppbérd av saluvagnsskatt, m.m.

2. Om det 1 en lag eller ndgon annan férfattning hinvisas till en
bestimmelse som har ersatts med en bestimmelse 1 denna férord-
ning, tillimpas i stillet den nya bestimmelsen.
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4 Forslag till lag om andring i lagen (1972:435) om
Overlastavgift

Hirigenom foreskrivs att 7 och 9 §§ lagen (1972:435) om over-
lastavgift skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

7§

Overlastavgift pafors for motordrivet fordon, igaren, och for
slipvagn, dgaren av det fordon som slipvagnen dras av.

I friga om motordrivet fordon som innehas pd grund av
kreditkop med forbehill om dtertaganderitt eller som innehas med
nyttjanderitt for bestimd tid om minst ett &r anses innehavaren
som dgare. Innehas fordon i annat fall med nyttjanderitt, anses
innehavaren som igare, om han har befogenhet att bestimma om

forare eller anlitar annan férare dn dgaren har utsett.

Brukar nigon annans fordon
utan lov, pafors brukaren Sver-
lastavgiften.

Lydelse enligt prop. 2003/04:160

Bestimmelserna 1 9§ forsta
stycket, 10§ andra stycket, 45 §
forsta stycket, 56, 61-63, 66 och
85 §§ fordonsskattelagen
(1988:327) skall ocksd gilla
overlastavgift. Det som sigs dir
om beskattningsmyndighet giller
da lansstyrelsen.

Denna lag giller ¢ 1 friga om
fordon som ir registrerat i
militira fordonsregistret, brukas
hos  Férsvarsmakten  enligt
skriftligt avtal med denna eller
ir taget 1 ansprdk med nyttjan-
deritt enligt forfogandelagen
(1978:262).

Anvinder ndgon annans for-
don utan lov, pdférs anvindaren
overlastavgiften.

Foreslagen lydelse

9§

Bestimmelserna 1 2 kap.
2 § forsta stycket, 6 kap. 19 § och
9 kap. 2-5 §§ vigtrafikskattelagen
(0000:000) skall ocksd gilla
dverlastavgift. Det som sigs dir
om  Skatteverket  giller di
linsstyrelsen.

Denna lag giller inte 1 friga
om fordon som ir registrerat i
militira fordonsregistret,
anvinds hos Forsvarsmakten
enligt skriftligt avtal med denna
eller dr taget 1 ansprdk med
nyttjanderitt enligt foérfogan-
delagen (1978:262).

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

? Senaste lydelse 1990:1197.
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5 Forslag till lag om andring i konkurslagen (1987:672)

Hirigenom féreskrivs att 4 kap. 1§ konkurslagen (1987:672)
skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

4 kap.
1§

Atervinning till konkursbo fir p& begiran av boet ske i enlighet
med vad som anges i detta kapitel.

Atervinning fir dock inte ske av

1. betalning av

a) skatt eller avgift som avses 1 1 kap. 1 eller 1b§ skatte-
betalningslagen (1997:483),

b) skatt enligt fordonsskattela- b) skatt enligt vdgtrafikskatte-
gen (1988:327), lagen  (0000:000) eller lagen

(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om fordonsskatt,

c) tull och

d) rinta pd belopp som avses 1 a—c, om beloppet var forfallet till
betalning,

2. betalning av eller forminsritt fér underhdllsbidrag enligt
iktenskaps- eller forildrabalken, om bidragsbeloppet var forfallet
till betalning och den underhillsberittigade inte har gynnats pa ett
otillborligt sitt.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

* Senaste lydelse 2003:538.
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6  Forslag till lag om andring i lagen (1993:891) om
indrivning av statliga fordringar m.m.

Hirigenom foreskrivs att 2 § lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. skall ha féljande lydelse.

Lydelse enligt prop. 2003/04:145  Féreslagen lydelse

2§
Under indrivningen giller bestimmelserna 1 7 kap. 14§
utsokningsbalken om féretridesritt vid utmitning av 16n f6r boter
och viten samt f6r fordringar som paforts enligt bestimmelserna i
1. lagen (1972:435) om 6verlastavgift,
2. bilskrotningslagen (1975:343),
3. lagen (1976:206) om felparkeringsavgift,
4. lagen (1976:339) om salu- 4. végtrafikskattelagen

vagnsskatt, (0000:000),
5. fordonsskattelagen 5.lagen  (0000:000)  med
(1988:327), sdrskilda  bestimmelser  om
fordonsskatt,

6. lagen (1991:591) om sirskild inkomstskatt f6r utomlands
bosatta artister m.fl.,

7. lagen (1994:419) om brottsofferfond,

8. skattebetalningslagen (1997:483),

9. lagen (1997:1137) om vigavgift f6r vissa tunga fordon, eller.

10. lagen (2004:000) om tringselskatt.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.
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7 Forslag till lag om andring i lagen (1994:466) om
sarskilda tvangsatgarder i beskattningsforfarandet

Hirigenom féreskrivs att 1§ lagen (1994:466) om sirskilda
tvdngsdtgirder i beskattningsférfarandet skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

S
Denna lag tillimpas vid revision eller annan kontroll av att skatt
eller avgift tas ut enligt bestimmelserna 1

1. kupongskattelagen (1970:624),

2. fordonsskattelagen 2. végtrafikskattelagen
(1988:327), (0000:000), eller lagen

(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om fordonsskatt,

3. taxeringslagen (1990:324),

4. lagen (1991:591) om sirskild inkomstskatt f6r utomlandsbo-
satta artister m.fl., och

5. skattebetalningslagen (1997:483).

Lagen tillimpas dven vid revision enligt tullagen (2000:1281) och
lagen (1998:514) om sirskild skattekontroll av torg- och mark-
nadshandel m.m. samt f6r kontroll av att féreliggande enligt lagen
(2001:1227) om sjilvdeklarationer och kontrolluppgifter, 6 kap.
25 § tullagen eller 2 § lagen om sirskild skattekontroll av torg- och
marknadshandel m.m. fullgjorts riktigt och fullstindigt.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

> Senaste lydelse 2002:418.
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8 Forslag till lag om andring i lagen (1994:1776) om
skatt pa energi

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (1994:1776) om skatt pd

energl

dels att 1 kap. 5§, 2 kap. 1§ och 10 kap. 5§ skall ha féljande
lydelse,

dels att det i lagen skall inféras en ny paragraf, 1 kap. 2 a§, av
foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
2a§

Vad som i denna lag sigs om
energiskatt skall i forekommande
fall avse energiskatt med tilligg
av, eller avdrag for, en miljo-
klasskomponent med det belopp
som framgdr av 2 kap. 1§ forsta
stycket.

5 §¢
Fordonsbegreppen 1 denna Fordonsbegreppen 1 denna

lag har samma betydelse som i lag har samma betydelse som 1i

lagen (2001:559) om vigtrafik- lagen (2001:559) om vigtrafik-

definitioner. definitioner och wvigtrafikskatte-
lagen (0000:000).

Nuvarande lydelse

2 kap.
1y
Energiskatt och koldioxidskatt skall, om inte annat féljer av
andra stycket, betalas for foljande brinslen med angivna belopp:

¢ Senaste lydelse 2001;569.
7 Senaste lydelse 2003:810.
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KN-nr Slag av brinsle Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
27100026, Bensin som uppfyller
27100027, krav for
271000 29
eller
271000 32
a) miljoklass 1
— motorbensin 2 kr 68 ore 2 kr 11 6re 4 kr 79 6re
per liter per liter per liter
— alkylatbensin 1kr 12 &re 2 kr 11 6re 3 kr 23 6re
per liter per liter per liter
b) miljsklass 2 2 kr 71 6re 2 kr 11 6re 4 kr 82 6re
per liter per liter per liter
27100026, Annan bensin in som 3 kr 38 6re 2 kr 11 ore 5 kr 49 6re
27100034  avses under 1 per liter per liter per liter
eller
271000 36
27100051, Eldningsolja,
27100055, dieselbrinnolja,
27100069  fotogen, m.m. som
eller
271000 74—
27100078
a) har forsetts med 732 krperm®> 2598 kr per m® 3 330 kr per m®
mirkimnen eller ger
mindre in 85 volym-
procent destillat vid
350°C,
b) inte har férsetts
med mirkimnen och
ger minst 85 volym-
procent destillat vid
350°C, tillhérig
miljoklass 1 733 krperm® 2598 kr per m®* 3 331 kr per m’
miljsklass 2 975 kr per m® 2598 kr per m*> 3 573 kr per m’

miljoklass 3 eller inte 7 294 kr per m®> 2 598 kr per m?

tillhér nigon miljo-

klass

3 892 kr per m’
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KN-nr Slag av brinsle Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
4. ur Gasol som anvinds
271112 11— for
271119 00
a) drift av motor- 0 kr per 1344 kr per 1 344 kr per
drivet fordon, fartyg 1000 kg 1000 kg 1000 kg
eller luftfartyg
b) annat indamélin 143 kr per 2732 kr per 2 875 kr per
som avses under a 1000 kg 1000 kg 1000 kg
5. ur Metan som anvinds
27112900  for
a) drift av motor- 0 kr per 1105 kr per 1105 kr per
drivet fordon, fartyg 1000 m* 1000 m*® 1000 m*
eller luftfartyg
b) annat indamélin 237 kr per 1946 kr per 2 183 kr per
som avses under a 1000 m?® 1000 m* 1000 m’®
6. 27111100, Naturgas som
27112100  anvinds for
a) drift av motor- 0 kr per 1105 kr per 1105 kr per
drivet fordon, fartyg 1000 m’ 1000 m* 1000 m’®
eller luftfartyg
b) annat indamélin 237 kr per 1946 kr per 2 183 kr per
som avses under a 1000 m? 1000 m? 1000 m?
7. 2701,2702  Kolbrinslen 312 kr per 2260 kr per 2572 kr per
eller 2704 1000 kg 1000 kg 1000 kg
8. 27131100~ Petroleumkoks 312 kr per 2260 kr per 2572 kr per
27131200 1000 kg 1000 kg 1000 kg

I fall som avses i 4 kap. 1§ 7 och 8 och 12 § forsta stycket 4 tas
skatt ut med ett belopp som motsvarar skillnaden mellan de skatte-
belopp som giller for brinslets olika anvindningssitt.

For kalenderiret 2005 och efterféljande kalenderdr skall de i
forsta stycket angivna skattebeloppen riknas om enligt 10 §.

Foreslagen lydelse

Energiskatt, med justering av en miljoklasskomponent, och
koldioxidskatt skall, om inte annat féljer av andra stycket, betalas

for foljande brinslen med angivna belopp:
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KN-nr Slag av brinsle Skattebelopp
Energi- Miljoklass-  Koldioxid- ~ Summa
skatt komponent  skatt skatt
27100026, Bensin som upp-
27100027, fyller krav for
271000 29
eller
271000 32
a) miljoklass 1
— motorbensin 2kr68 6re  0kr 2kr11 6re 4 kr79 ére
per liter per liter per liter per liter
— alkylatbensin 2kr686re -1krS6cre 2kr11ore 3 kr23 6re
per liter per liter per liter per liter
b) miljsklass 2 2 kr 68 6re 0 kr 3 ire 2kr11 6re 4 kr 82 6re
per liter per liter per liter per liter
2. 27100026, Annan bensin in 2kré68oére Okr706re 2kr116re 5 kr49 ére
27100034 somavsesunder 1  per liter per liter per liter per liter
eller
271000 36
3. 27100051, Eldningsolja,
27100055, dieselbrinnolja,
27100069  fotogen, m.m. som
eller
271000 74—
27100078
a) har férsetts med 732 kr - 2598 kr 3330 kr
mirkimnen eller per m’ per m’ perm®
ger mindre in 85
volymprocent
destillat vid 350°C,
b) inte har férsetts
med mirkimnen
och ger minst 85
volymprocent
destillat vid 350°C,
tillhérig
miljoklass 1 1233 kr Okr 2598 kr 3831 kr
perm’ perm’ per m’ perm’
miljoklass 2 1233 kr 242 kr 2598 kr 4073 kr
perm’ perm’ per m’ perm’
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KN-nr Slag av brinsle Skattebelopp
Energi- Miljoklass-  Koldioxid-  Summa
skatt komponent  skatt skatt
miljoklass 3 eller 1252kr 542 kr 2598 kr 4392 kr
inte tillhér ndgon per m’ perm’ per m® per m’
miljoklass
4. ur Gasol som
271112 11— anvinds for
271119 00
a) drift av motor- O kr - 1344 kr 1344 kr
drivet fordon, per per per
fartyg eller luft- 1000 kg 1000 kg 1000 kg
fartyg
b) annat indamidl 143 kr - 2732 kr 2875 kr
in  som  avses per per per
under a 1000 kg 1000 kg 1000 kg
5. ur Metan som -
27112900  anvinds for
a) drift av motor- Okr - 1105 kr per 1105 kr
drivet fordon, per 1000 m* per
fartyg eller luft- 1000 m’ 1000 m*
fartyg
b) annat indamil 237 kr - 1946 kr 2183 kr
in  som  avses per per per
under a 1000 m? 1000 m? 1000 m?
6. 27111100, Naturgas som -
27112100  anvinds for
a) drift av motor- O kr - 1105 kr 1105 kr
drivet fordon, per per per
fartyg eller luft- 1000 m? 1000 m*® 1000 m*
fartyg
b) annat indamidl 237 kr - 1946 kr 2183 kr
in  som  avses per per per
under a 1000 m* 1000 m’® 1000 m*
7. 2701, 2702 Kolbrinslen 312 kr - 2260 kr 2572 kr
eller 2704 per per per
1000 kg 1000kg  1000kg
8. 27131100~ Petroleumkoks 312 kr - 2260 kr 2572 kr
271312 00 per per per
1000 kg 1000kg 1000 kg
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I fall som avses 14 kap. 1§ 7 och 8 och 12 § férsta stycket 4 tas
skatt ut med ett belopp som motsvarar skillnaden mellan de skatte-
belopp som giller f6r brinslets olika anvindningssitt.

For kalenderiret 2005 och efterféljande kalenderdr skall de 1
forsta stycket angivna skattebeloppen riknas om enligt 10 §.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

10 kap.

8

En sirskild avgift skall betalas f6r motordrivet fordon och bét,
vars brinsletank innehéller oljeprodukter 1 strid mot 2 kap. 9 § eller

9a§.

Avgiften uppgar for
personbil och bit wll 1000
kronor. Avgiften beriknas for
lastbilar, bussar, traktorer och
tunga terringvagnar som ir
registrerade 1 vigtrafikregistret
pa foljande sitt.

Skattevikt, kilogram
0- 3500
3 501-10 000
10 001-15 000
15 001-20 000
20 001-

Med skattevikt avses den vikt
efter  vilken  fordonsskatt
beriknas enligt  fordons-
skattelagen (1988:327).
Avgiften f6r annat motordrivet
fordon in som avses i andra
stycket uppgdr tll 1000 kro-
nor. Avgiften tas ut for varje
tillfille som  brinsletank
patriffas med oljeprodukter i

Avgiften uppgar for
personbil, Litt lasthil och litt
buss samt bit till 1 000 kronor.
Avgiften beriknas for tunga
lastbilar, tunga bussar, traktorer
och tunga terringvagnar som ir
registrerade 1 vigtrafikregistret
pd foljande sitt.

Avgift, kronor
1000
2000
3000
4000
5000

Med skattevikt avses den
vikt efter vilken fordonsskatt
beriknas  enligt  vdgtrafik-
skattelagen (0000:000).
Avgiften f6r annat motordrivet
fordon in som avses i1 andra
stycket uppgdr till 1000 kro-
nor. Avgiften tas ut for varje
tillfille  som  brinsletank
pitriffas med oljeprodukter i

% Senaste lydelse 2003:810.
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strid mot 2 kap. 9 § eller 9 a §. strid mot 2 kap. 9 § eller 9 a §.

Har avgift pdforts ndgon och skall sddan avgift piféras honom
for ytterligare tillfille inom ett &r frin det tidigare tillfillet, tas
avgiften ut med en och en halv ginger det belopp som féljer av
andra eller tredje stycket.

Denna lag trider 1 kraft den 1 oktober 2005.
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9 Forslag till lag om andring i lagen (1997:323) om
statlig formégenhetsskatt

Hirigenom foéreskrivs att 1 3§ forsta stycket 13 d) lagen
(1997:323) om statlig formdgenhetsskatt’ orden ”9 § férsta stycket
fordonsskattelagen (1988:327)” skall bytas ut mot ”2 kap. 2§
forsta stycket vigtrafikskattelagen (0000:000) eller 4 § lagen
(0000:000) med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt”.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

? Senaste lydelse av 3 § 2000:1345.
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10 Forslag till lag om dndring i lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga fordon

Hirigenom foéreskrivs att 12, 15, 17 a, 23, 25 och 35 §§ samt
rubriken nirmast fére 25 § lagen (1997:1137) om vigavgift for vissa
tunga fordon skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

12 §10
I friga om vigavgift skall bestimmelserna 1 36-39, 41-47 och
55 §§ fordonsskattelagen (1988:327) gilla 1 tillimpliga delar. Dirvid
forstds med

beskattningsmyndighet: Skatteverket,
skattskyldig: avgiftsskyldig,
skatteperiod: avgiftsperiod,
skattskyldighet: avgiftsskyldighet,
skattebelopp: avgiftsbelopp.

Vid tillimpningen av denna lag gérs efterprévning i stillet for
efterbeskattning. Vidare tas avgifistilligg ut i stillet for skattetilligg.

Foreslagen lydelse
I friga om vigavgift skall bestimmelserna 1 4 och 5 kap. samt

6 kap. 7 § vdgtrafikskattelagen (0000:000) gilla i tillimpliga delar.
Dirvid forstds med

beskattningsmyndighet: Skatteverket,
skattskyldig: avgiftsskyldig,
skatteperiod: avgiftsperiod,
skattskyldighet: avgiftsskyldighet,
skattebelopp: avgiftsbelopp.
Vid tillimpningen av denna lag gors efterprovning i stillet for
efterbeskattning.

1% Senaste lydelse 2003:721.
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Nuvarande lydelse

Vigavgiften betalas genom
insdttning pa sirskilt konto.

Inbetalningen anses ha skett
den dag inbetalningskort eller
gireringshandlingar  kommit in
till Posten Aktiebolag eller, om
staten har ingdtt avtal om for-
medling av inbetalning av vig-
avgift med en bank, till banken.

Forfattningsforslag

Foreslagen lydelse

15§

Vigavgiften  skall  betalas
genom att sdttas in pa ett sirskilt
konto.

Betalningen anses ha skett
den dag dd den har bokforts pd
kontot.

17a§"
Har avgiftsplikten upphért innan avgiften ir betald eller har ett
fordons beskaffenhet dndrats s8 att vigavgift skall tas ut med annat

belopp fir avgiften sittas ned.

Beslut enligt forsta stycket
fattas genom automatisk databe-
handling pda grundval av uppgif-
ter 1 vigtrafikregistret, i enlighet
med vad som anges 1 17 § tredje
och fjirde styckena.

Beslut enligt forsta stycket
fattas genom  awutomatiserad
bebandling med stod av uppgifter
1 vigtrafikregistret, 1 enlighet
med vad som anges 1 17 § tredje
och fjirde styckena.

Om avgiften sitts ned pa grund av att avgiftsplikten har upphort
skall samma avgift tas ut som enligt 17 § tredje stycket.

23 §12
Vigavgiften skall erliggas 1 svenska kronor. De belopp 1 euro
som anges 1 11, 17 och 22 §§ omriknas till svenska kronor for varje

kalendersr.

Omrikning sker enligt den
kurs i svenska kronor av euro
som gillde den forsta vardagen 1
oktober &ret innan och som
offentliggérs 1 Europeiska
gemenskapernas officiella tidning.
Om ett belopp som beriknas for
ett visst &r fore avrundning

Omrikning sker enligt den
kurs i svenska kronor av euro
som gillde den forsta vardagen i
oktober &ret innan och som
offentliggérs 1 Europeiska unio-
nens officiella tidning. Om ett
belopp som beriknas for ett
visst ir fore avrundning avviker

! Senaste lydelse 2001:570.
12 Senaste lydelse 2001:89.
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belopp med mindre dn 5 procent
eller 5 euro, skall foregiende ars
belopp fortsitta att gilla.

SOU 2004:63

frin foregdende ars belopp med
mindre in 5 procent eller
5euro, skall foregdende 4rs
belopp fortsitta att gilla.

Regeringen faststiller fére november manads utging de omrik-
nade belopp som enligt denna lag skall tas ut under piféljande
kalenderdr. Beloppen avrundas ned3t.

Nuvarande lydelse

Brukandeférbud

Avgiftspliktigt fordon fir inte
anvindas, om foreskriven vig-
avgift inte har betalats.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

Anvdndningsforbud

25 §

Ett avgiftspliktigt fordon far
inte anvindas, om féreskriven
vigavgift inte har betalats.

Forsta  stycket  skall  inte
tillimpas om ett  betalnings-
uppdrag avseende vigavgiften har
limnats  till en bank eller
liknande  betalningsformedlare,
oavsett om  vdgavgiften har
hunnit bokforas eller inte pd det
sdtt som foreskrivs i 15 § andra

stycket.

35 §

I frdga om vigavgift skall bestimmelserna 1 84-87 §§ fordons-
skattelagen (1988:327) gilla 1 tillimpliga delar. Dirvid f6rstds med

skatteperiod:
efterbeskattning:
skattskyldig:
skattebelopp:

avgiftsperiod,
efterprévning,
avgiftsskyldig,
avgiftsbelopp.

Beslut enligt 22 § fir ¢/ 6verklagas.

Foreslagen lydelse

I friga om vigavgift skall bestimmelserna 1 8 kap. och 9 kap. 4 §
vdgtrafikskattelagen (0000:000) gilla i tillimpliga delar. Dirvid {or-

stis med
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skatteperiod: avgiftsperiod,
efterbeskattning: efterprévning,
skattskyldig: avgiftsskyldig,
skattebelopp: avgiftsbelopp.

Beslut enligt 22 § fir inte dverklagas.

Denna lag trider 1 kraft den 1 oktober 2005.
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11 Forslag till lag om dndring i yrkestrafiklagen
(1998:490)

Hirigenom foreskrivs att 6 kap. 7 § yrkestrafiklagen (1998:490)
skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

6 kap.
7 §13
En sirskild registreringsskylt fér ett fordon som anmilts for
anvindning i taxitrafik enligt denna lag och som inte undantagits
fran skyldigheten att ha taxameter fir tas om hand av polisman

1. om fordonet utan tillstind anvinds i taxitrafik eller om det av
annan anledning inte lingre finns férutsittningar f6r att fordonet
skall ha en sddan skylt,

2. om fordonet ir belagt med sidant korférbud som avses 1
3 kap. 6 § fordonslagen (2002:574),

3. om det for fordonet giller 3. om det for fordonet giller
brukandeférbud enligt en fére-  brukandeférbud enligt en
skrift som meddelats med stod foreskrift som meddelats med
av lagen (2001:558) om vigtra- stdd av lagen (2001:558) om
fikregister eller enligt fordons- vigtrafikregister  eller  mot-
skattelagen (1988:327), eller svarande forbud enligt vigtrafik-

skattelagen (0000:000) eller lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt,
eller

4. om fordonet saknar foreskriven trafikforsikring.

Vid ett omhindertagande av registreringsskyltar tillimpas 6 §
andra meningen pd motsvarande sitt.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

1 Senaste lydelse 2003:638.
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12 Forslag till lag om dndring i inkomstskattelagen
(1999:1229)

Hirigenom foreskrivs att 1 9 kap. 8§ inkomstskattelagen
(1999:1229)"* orden 760§ fordonsskattelagen (1988:327)” skall
bytas ut mot ”6 kap. 8 § vigtrafikskattelagen (0000:000) eller 8 §
lagen (0000:000) med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt™.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.

' Senaste lydelse av 9 kap. 8 § 2002:429.
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13 Forslag till lag om andring i lagen (2001:558) om
vagtrafikregister

Hirigenom foreskrivs att 12, 13 och 17 §§ lagen (2001:558) om
vigtrafikregister skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

12§

Foljande fordon skall med de undantag som anges 1 13-16 och
18 §§ vara registrerade 1 vigtrafikregistret f6r att i brukas.

1. Bilar, motorcyklar, mopeder klass I, traktorer, motorredskap
klass T och terringmotorfordon.

2. Motorredskap klass IT nir de anvinds

a) for persontransport pd en vig som inte ir enskild, om det sker
1 annat fall dn vid passage over vigen, vid fird kortaste stricka till
eller frin ett arbetsstille fér fordonet eller liknande, eller undan-
tagsvis vid fird kortare stricka i andra fall in som nu har nimnts,

b) fér transport av gods pd en b) fér transport av gods pd en
vig som inte dr enskild 1 andra vig som inte ir enskild i andra
fall 4n som avses 1 22 § fordons- fall in som avses 1 2 kap. 14§

skattelagen (1988:327). vdgtrafikskattelagen (0000:000).
3. Slipfordon som dras av bilar.
4. Slipvagnar som dras av tra- 4. Slipvagnar som dras av
fiktraktorer, motorredskap klass traktorer klass I, motorredskap
I eller tunga terringvagnar. klass I eller tunga terringvagnar.

5. Slipvagnar som dras av ett sidant motorredskap klass IT som
anvinds pd det sitt som anges i 2, om motorredskapets tjinstevikt
ir over tvd ton eller om motorredskapet dr en till motorredskap
ombyggd bil.

13 §15

Bestimmelserna 1 12 § giller inte 1 friga om

1. fordon som anvinds uteslutande inom inhignade jirnvigs-
eller industriomrdden eller inom inhignade tivlingsomrdden eller
andra liknande inhignade omriden,

2.slipvagnar som dras av  2.slipvagnar som dras av
traktorer, motorredskap klass IT  traktorer, motorredskap klass II
eller sddana tunga terringvagnar eller sidana tunga terringvagnar
som ir konstruerade fér en som ir konstruerade fér en

' Senaste lydelse 2002:806.
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hastighet av hogst 30 kilometer 1
timmen, om fordonen 1 det
enskilda fallet anvinds endast pd
motsvarande sitt som en jord-
brukstraktor  enligt  fordons-
skattelagen (1988:327),

Forfattningsforslag

hastighet av hogst 30 kilometer 1
timmen, om fordonen 1 det
enskilda fallet anvinds endast pd
motsvarande sitt som en traktor

klass 11,

3. fordon som brukas kortaste limpliga vig till eller frin ett

besiktningsorgan enligt 4 kap. 2§ fordonslagen (2002:574) for
registreringsbesiktning eller, i friga om fordon som har férts in i
Sverige for testkdrning enligt 23 § forsta stycket 4, f6r kontrollbe-
siktning,

4. fordon som provkors vid besiktning eller inspektion av polis-
man eller sidan besiktningstekniker, bilinspektor eller tekniker
som avses 1 fordonslagen i den utstrickning som behovs for att for-
rittningen skall kunna genomféras,

5.fordon som provkérs av
den som Vigverket sirskilt
forordnat att wutféra haveri-
undersokning, att utéva tillsyn
enligt  produktsikerhetslagen
(1988:1604) eller att handligga
ett drende,

5.fordon som provkérs av
den som Vigverket sirskilt
forordnat att wutféra haveri-
undersokning, att utéva tillsyn
enligt  produktsikerhetslagen
(2004:000)' eller att handligga
ett drende,

6. ombyggda eller amatérbyggda fordon som provkérs infér en
registreringsbesiktning av den som Vigverket sirskilt férordnat att
utféra sddan provkorning, eller

7. fordon som brukas med stdd av saluvagnslicens enligt 18 §.

I fall som avses i forsta stycket 3 skall handlingar som visar avta-
lad tid hos besiktningsorganet medféras och pa tillsigelse visas upp
for en polisman eller en bilinspektér.

Finner polisman anledning att anta att fordon som han antriffar
i trafik inte ir i foreskrivet skick tillimpas forsta stycket 4 pd mot-
svarande sitt.

17 §17
Ett avstillt fordon fir inte brukas annat in
1.1 den omfattning som enligt 12 § 2 och 5 och 13 § férsta och
tredje styckena far ske 1 friga om ett fordon som inte ir registrerat,
2.under tid d& fordonet ir taget i ansprik med nyttjanderitt
enligt forfogandelagen (1978:262) eller d& fordonet brukas for att

'® Se prop. 2003/04:121.
17 Senaste lydelse 2002:582.
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avlimnas enligt den lagen eller foras hem efter férfogande eller d&
det brukas i samband med besiktning enligt férordningen
(1992:391) om uttagning av egendom fér totalférsvarets behov,

3. under tid di fordonet innehas av Forsvarsmakten enligt ett
skriftligt avtal eller brukas for att avlimnas eller f6ras hem enligt
ett sidant avtal, under f6rutsittning att fordonet har godkints vid
en registreringsbesiktning eller tagits upp 1 ett typintyg eller 1 ett

intyg om dverensstimmelse,

4. om det stillts av pd dgarens
begiran, for fird kortaste limp-
liga vig till eller fr&n nirmaste
besiktningsorgan enligt 4 kap.
2 § fordonslagen (2002:574) for
besiktning, dock inte om bru-
kandeforbud enligt 64§ for-
donsskattelagen (1988:327),
enligt 18§ bilskrotningslagen
(1975:343) eller enligt 25 § lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon skulle ha
gillt for fordonet om det hade
varit skatte- eller avgiftspliktigt
enligt nimnda lagar, samt

4. om det stillts av pd dgarens
begiran, for fird kortaste limp-
liga vig till eller fr&n nirmaste
besiktningsorgan enligt 4 kap.
2 § fordonslagen (2002:574) for
besiktning, dock inte om
anvindningsforbud enligt 7 kap.
1 § vdgtrafikskattelagen
(0000:000), enligt 8 § lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt,
enligt 18§ bilskrotningslagen
(1975:343) eller enligt 25 § lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon skulle ha
gillt f6r fordonet om det hade
varit skatte- eller avgiftspliktigt
enligt nimnda lagar, samt

5. med stdd av saluvagnslicens enligt 18 §.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.
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14 Forslag till lag om andring i lagen (2001:559) om

vagtrafikdefinitioner

Hirigenom foreskrivs att 2§ lagen (2001:559) om vigtrafik-
definitioner skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse
§18

Beteckning Betydelse

Histfordon Ett fordon som ir férspint med
dragare.

Jordbrukstraktor En traktor som enligt fordons-
skattelagen (1988:327) hor till
klass 11.

Lastbil 1. En bil som ir inrittad huvud-

Totalvikt f6r en motorcykel, ett
terringfordon utom en tung
terringvagn, ett slipfordon eller
en sidvagn.

Trafiktraktor

Traktor

sakligen for godsbefordran.

2. En annan bil som inte ir att
anse som en personbil eller en
buss.

Summan av fordonets tjinste-
vikt och den beriknade vikten
av det stdrsta antalet personer
och den stérsta mingd gods
som fordonet ir inrittat for. I
totalvikten fér en motorcykel
ingdr inte sidvagnens totalvikt.
En traktor som enligt fordons-
skattelagen (1988:327) hor till
klass 1.

Ett motordrivet fordon med
minst tvd hjulaxlar som ir
inrittat huvudsakligen for att
dra ett annat fordon eller ett
arbetsredskap och som ir kon-
struerat fér en hastighet av
hogst 40 kilometer i timmen
och endast med svirighet kan

'8 Senaste lydelse 2003:219.
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indras till hogre hastighet. En
traktor fir vara utrustad for
transport av gods och fér
befordran av passagerare.

Traktortdg En traktor med ett eller flera
tillkopplade slipfordon.

Foreslagen lydelse

Beteckning Betydelse

Histfordon Ett fordon som ir forspint med
dragare.

Lastbil 1. En bil som ir inrittad huvud-

Totalvikt fér en motorcykel, ett
terringfordon utom en tung
terringvagn, ett slipfordon eller
en sidvagn.

Traktor

134

sakligen for godsbefordran.

2. En annan bil som inte ir att
anse som en personbil eller en
buss.

Summan av fordonets tjinste-
vikt och den beriknade vikten
av det storsta antalet personer
och den stérsta mingd gods
som fordonet ir inrittat for. I
totalvikten fér en motorcykel
ingdr inte sidvagnens totalvikt.
Ett motordrivet fordon med
minst tv8 hjulaxlar som ir
inrittat huvudsakligen for att
dra ett annat fordon eller ett
arbetsredskap och som ir kon-
struerat fér en hastighet av
hogst 40 kilometer 1 timmen
och endast med svdrighet kan
indras till hoégre hastighet. En
traktor fir vara utrustad for
transport av gods och fér
befordran av passagerare.
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Traktor klass 1 En traktor som enligt vigtrafik-
skattelagen (0000:000) hér till
skatteklass 1.

Traktor klass 11 En traktor som enligt vigtrafik-
skattelagen (0000:000) hor till
skatteklass 2.

Traktortdg En traktor med ett eller flera
tillkopplade slipfordon.

Denna lag trider i kraft den 1 oktober 2005.
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15 Forslag till lag om dndring i lagen (2004:000) om

trangselskatt

Hirigenom féreskrivs att 17 § lagen (2004:000) om tringselskatt

skall ha féljande lydelse.

Lydelse enligt prop. 2003/04:145

Bestimmelserna 1 60 och
60a §§ fordonsskattelagen
(1988:327) skall tillimpas 1 friga
om anstdnd med betalning av
skatt och avgift enligt denna lag.
Med  skatt  avses  dven
expeditionsavgift och  med
skattetilligg skall di 1 stillet
avses tilliggsavgift.

Foreslagen lydelse

17§

Bestimmelserna 1 6 kap. 8-
9§ vdgtrafikskattelagen
(0000:000) skall tillimpas 1 friga
om anstdnd med betalning av
skatt och avgift enligt denna lag.
Med  skatt  avses  dven
expeditionsavgift  och  med
sdrskild avgift skall di 1 stillet
avses tilliggsavgift.

Denna lag trider 1 kraft den 1 oktober 2005.
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16 Forslag till forordning om andring i forordningen
(1982:198) om flyttning av fordon i vissa fall

Hirigenom foreskrivs att 2 § férordningen (1982:198) om flytt-
ning av fordon i vissa fall skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 §19
Utover vad som framgdr av 2 § andra och tredje styckena lagen
(1982:129) om flyttning av fordon 1 vissa fall fir ett fordon flyttas i

foljande fall.

1. Om det ir uppstillt pd en sddan plats eller pd ett sddant sitt att
fara uppstér eller trafiken onddigtvis hindras eller stors.
2. Om det ir uppstillt 1 strid med foreskrifter om stannande eller

parkering och

a) foérsvdrar snérdjning, renhdllning eller annat arbete pd vig,
b) det finns stor risk f6r att fara uppstér, eller
c) fordonet varit fortldpande uppstillt pd samma plats under

minst sju dygn.

3. Om det ir uppstillt 1 strid med foreskrifter om stannande eller

parkering och

a) fordonet enligt uppgift 1 vigtrafikregistret ir belagt med kor-
forbud enligt fordonsférordningen (2002:925),

b) det for fordonet enligt
uppgift i vigtrafikregistret giller
brukandeférbud enligt lagen
(2001:558) om vigtrafikregister
eller fordonsskattelagen
(1988:327),

b) det for fordonet enligt
uppgift 1 vigtrafikregistret giller
brukandeférbud enligt lagen
(2001:558) om vigtrafikregister
eller motsvarande forbud enligt
vdgtrafikskattelagen  (0000:000)
eller enligt lagen (0000:000) med
sdrskilda  bestimmelser ~ om
fordonsskatt,

c) fordonet ir trafikforsikringspliktigt enligt trafikskadelagen
(1975:1410) och enligt uppgift i vigtrafikregistret saknar féreskri-

ven trafikférsikring, eller

d) fordonet skall vara registrerat men saknar registreringsskylt
eller annars inte kan identifieras pd platsen.
4. Om det ir uppstillt 1 strid med foreskrifter om stannande eller

parkering

' Senaste lydelse 2003:639.
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a) pd en parkeringsplats som ir reserverad f6r personer med par-
keringstillstdnd for rérelsehindrade,

b) i ett korfilt for fordon i linjetrafik,

c)pd en hillplats enligt 3 kap. 54§ trafikférordningen
(1998:1276),

d) pd eller inom fem meter fore ett vergingsstille, eller

e) pi en ging- eller cykelbana eller i ett cykelfilt.

5. Om det ir uppstillt utan att pd- eller avlastning sker pd en
plats dir det giller férbud att stanna eller parkera f6r fordon annat
in for pd- eller avlastning av gods.

6. Om fordonet ir uppstillt pd en offentlig plats som upplatits
for parkering och det huvudsakliga syftet med uppstillningen
uppenbarligen ir ndgot annat in parkering av fordonet.

7. Om det ir ett fordonsvrak.

Denna férordning trider i kraft den 1 oktober 2005.
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17 Forslag till forordning om dndring i
yrkestrafikforordningen (1998:779)

Hirigenom féreskrivs att 6 kap. 2§ yrkestrafikférordningen
(1998:779) skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

6 kap.

2 §20

Yrkestrafikmirken utfirdas f6r fordon som enligt 5 kap. 1 § har
anmilts f6r att anvindas 1 yrkesmissig trafik.

Ett yrkestrafikmirke fir inte utfirdas

1. om fordonet enligt uppgift 1 vigtrafikregistret ir belagt med
korforbud enligt fordonstérordningen (2002:925),

2. om fordonet enligt uppgift
1 vigtrafikregistret ir belagt med

2. om fordonet enligt uppgift
1 vigtrafikregistret ir belagt med

brukandeforbud  enligt 18§ anvindningsforbud enligt 18 §
bilskrotningslagen  (1975:343), bilskrotningslagen  (1975:343),
enligt 64§ fordonsskattelagen enligt 7 kap. 1 § vigtrafikskatte-
(1988:327) eller enligt 25§ lagen (0000:000), enligt 8 § lagen
lagen (1997:1137) om vigavgift (0000:000)  med  sdrskilda
for vissa tunga fordon, bestimmelser om  fordonsskatt

eller  enligt 25§  lagen

(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon,
3.om fordonet enligt uppgift 1 vigtrafikregistret saknar
foreskriven trafikforsikring, eller
4.om fordonet inte har godkints vid limplighetsbesiktning
enligt 8 kap. fordonsférordningen.
Om ett yrkestrafikmirke inte har kunnat utfirdas, skall
Vigverket meddela detta till provningsmyndigheten.

Denna férordning trider 1 kraft den 1 oktober 2005.

% Senaste lydelse 2002:942.
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18 Forslag till forordning om andring i férordningen
(2001:650) om vagtrafikregister

Hirigenom foreskrivs att 7 kap. 13§, 9 kap. 2, 4, och 78§,

10 kap. 13 § samt

15 kap. 7§ forordningen (2001:650) om

vigtrafikregister skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

7 kap.

Ersittningsskyltar eller provi-
soriska registreringsskyltar fir
inte limnas ut f6r ett fordon om
brukandeforbud rider for det
enligt 64§ fordonsskattelagen
(1988:327), 18 § bilskrotnings-
lagen (1975:343) eller 25 § lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon. Detsamma
giller om fordonets registre-
ringsskyltar har tagits om hand
enligt 6 kap. 7 § yrkestrafiklagen
(1998:490) och fordonet ir
anmilt fér anvindning i taxi-
trafik enligt den lagen.

13 §

Ersittningsskyltar eller provi-
soriska registreringsskyltar fir
inte limnas ut f6r ett fordon om
anvindningsforbud rider f6r det
enligt 7 kap. 1 § vigtrafikskatte-
lagen (0000:000), 8 § lagen

(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt,
18§ bilskrotningslagen
(1975:343) eller 25§ lagen

(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon. Detsamma
giller om fordonets
registreringsskyltar har tagits
om hand enligt 6 kap. 7§
yrkestrafiklagen (1998:490) och
fordonet ir anmilt f6r anvind-
ning 1 taxitrafik enligt den lagen.

Om fordonet ir avstillt fir ersittningsskyltar eller provisoriska
skyltar limnas ut endast om det hade fitt ske om fordonet hade
varit skatte- eller avgiftspliktigt enligt nimnda lagar.

Om ett fordons registrerings-
skyltar har tagits om hand enligt
78§  fordonsskattelagen  eller
enligt 28§ lagen (1997:1137)
om vigavgift fér vissa tunga
fordon, fir efter ansékan ersitt-
ningsskyltar eller provisoriska
registreringsskyltar limnas ut
till fordonets dgare nir det inte
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lingre finns ndgot hinder mot
det enligt nigon av dessa lagar.

Forfattningsforslag

provisoriska registreringsskyltar
limnas ut till fordonets Zgare
nir det inte lingre finns nigot
hinder mot det enligt nigon av
dessa lagar.

9 kap.

2 §21

Ett kontrollmirke utfirdas for ett registrerat fordon, om

1. fordonet inte ir avstillt,

2. det finns en féreskriven trafikforsikring,

3.det inte giller ndgot
brukandeforbud  tér fordonet
enligt 64§ fordonsskattelagen
(1988:327), 18 § bilskrotnings-
lagen (1975:343) eller 25 § lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon, och

3.det inte giller ndgot
anvéindningsforbud for fordonet
enligt 7 kap. 1§ vigtrafikskatte-
lagen (0000:000), 8 § lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt,
18§ bilskrotningslagen
(1975:343) eller 25§ lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon, och

4. korforbud enligt fordonsférordningen (2002:925) inte giller

for fordonet.

Nigot kontrollmirke utfirdas dock inte for

1. mopeder klass I,

2. fordon som avses 17 kap. 9 §, eller
3. litta terringvagnar eller terringskotrar, om inte fordonet
anvinds 1 yrkesmissig trafik f6r personbefordran eller i en uthyr-

ningsrorelse.

En friga om utfirdande av ett
ordinarie kontrollmirke fér ett
fordon som inte ir skatteplik-
tigt enligt fordonsskattelagen
(1988:327) och som inte skall
kontrollbesiktigas skall prévas 1
den kalendermdnad som mot-
svaras av den sista siffran i for-
donets registreringsnummer

43§

En friga om utfirdande av ett
ordinarie kontrollmirke fér ett
fordon som inte ir skatteplik-
tigt enligt wvdgtrafikskattelagen

(0000:000) eller lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt

och som inte skall kontroll-
besiktigas skall proévas 1 den

2! Senaste lydelse 2002:945.
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enligt foljande tabell.

Sista siffran i registrerings-
numret

O N0 0 N ONUl LW -

Ett ordinarie kontrollmirke
for ett fordon som inte ir
skattepliktigt  enligt  fordons-
skattelagen (1988:327) och som
inte  skall kontrollbesiktigas
giller tll och med den
kalendermdnad di frigan om
utfirdande av  ett  sddant
kontrollmirke fér fordonet
nirmast skall provas.

Nuvarande lydelse

SOU 2004:63

kalenderminad som motsvaras
av den sista siffran 1 fordonets
registreringsnummer enligt

foljande tabell.

Provning av utfirdande av
kontrollmirke
april

maj

juni

augusti
oktober
november
december
januari
februari

mars

7§

Ett ordinarie kontrollmirke
for ett fordon som inte ir
skattepliktigt enligt wvdgtrafik-
skattelagen (0000:000) eller lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt
och som inte skall kontroll-
besiktigas giller till och med
den kalendermdnad di frigan
om utfirdande av ett sidant
kontrollmirke fér fordonet
nirmast skall provas.

10 kap.

13 §22
Om igaren 1 nedanstdende fall avser att indra anvindningen av
fordonet skall han eller hon fére dndringen skriftligen anmaila det
nya anvindningssittet till Vigverket. I anmilan skall det anges nir

indringen avses ske.

2 Senaste lydelse 2002:85.
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Anmilan enligt férsta stycket skall géras innan

1. en jordbrukstraktor anvinds si att den skall anses som en
trafiktraktor,

2. en trafiktraktor anvinds si att den skall anses som en jord-
brukstraktor,

3. ett motorredskap med en tjinstevikt 6ver tvd ton anvinds s&
att det skall beskattas som en trafiktraktor,

4. ett motorredskap med en tjinstevikt Sver tvd ton, som
beskattas som en trafiktraktor, anvinds s& att det inte lingre skall
beskattas som en trafiktraktor,

5. en tung terringvagn, som 4r att anse som en jordbrukstraktor,
anvinds si att fordonsskatt skall betalas,

6. en tung terringvagn, som inte dr att anse som en jordbruks-
traktor, anvinds s att den skall anses som en jordbrukstraktor,

7. en trafiktraktor anvinds for att dra en pihingsvagn som inte ir
registrerad hir 1 landet,

8. en slipvagn som dras endast av en traktor, ett motorredskap
eller en tung terringvagn eller en slipvagn med en skattevikt 6ver
tre ton skall dras uteslutande av ett motorfordon som inte kan
drivas med dieselolja,

9. ett fordon som avses 1 5 § lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon och som uteslutande eller s& gott som
uteslutande anvinds for vighdllningsindamdl, och dirfér ar
undantaget frin avgift, anvinds f6r annat indamal,

10. ett fordon som anges 1 9 och for vilket avgift enligt lagen om
vigavgift for vissa tunga fordon skall betalas anvinds s att det skall
vara undantaget frin avgiften, eller

11.en jordbrukstraktor anvinds hégst 15 dagar som en
trafiktraktor.

Foreslagen lydelse

Om igaren i nedanstiende fall avser att indra anvindningen av
fordonet skall han eller hon fére indringen skriftligen anmaila det
nya anvindningssittet till Vigverket. I anmilan skall det anges nir
indringen avses ske.

Anmilan enligt férsta stycket skall géras innan

1. en traktor klass II anvinds sd att den skall anses som en rraktor
Flass I,

2. en traktor klass I anvinds sd att den skall anses som en traktor
klass 11,
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3. ett motorredskap med en tjinstevikt 6ver tvd ton anvinds s&
att det skall beskattas enligt skatteklass 1,

4. ett motorredskap med en tjinstevikt Sver tvd ton, som
beskattas enligt skatteklass 1, anvinds s att det inte lingre skall
beskattas i den klassen,

5. en tung terringvagn, som hor till skatteklass 2 , anvinds s8 att
fordonsskatt skall betalas,

6. en tung terringvagn, som hor till skatteklass 1 , anvinds sd att
den hor till skatteklass 2,

7. en traktor klass I anvinds f6r att dra en pdhingsvagn som inte
ir registrerad hir 1 landet,

8. en slipvagn som dras endast av en traktor, ett motorredskap
eller en tung terringvagn eller en slipvagn med en skattevikt over
tre ton skall dras uteslutande av ett motorfordon som inte kan
drivas med dieselolja,

9. ett fordon som avses 1 5 § lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon och som uteslutande eller s& gott som
uteslutande anvinds for vighdllningsindamdl, och dirfor ir
undantaget frin avgift, anvinds f6r annat indamal,

10. ett fordon som anges 1 9 och fér vilket avgift enligt lagen om
vigavgift for vissa tunga fordon skall betalas anvinds s att det skall
vara undantaget frin avgiften, eller

11. en traktor klass II anvinds hogst 15 dagar som en traktor
klass 1.

15 kap.
78§

Tillfillig registrering skall inte
medges om det finns ett
brukandeforbud ~ for fordonet
enligt 64§ fordonsskattelagen
(1988:327), 18 § bilskrotnings-
lagen (1975:343) eller 25 § lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon.

Tillfillig registrering skall inte
medges om det finns ett
anvindningsforbud {6r fordonet
enligt 7 kap. 1§ vigtrafikskatte-
lagen (0000:000, & § lagen
(0000:000)  med  sdrskilda
bestimmelser om  fordonsskatt,
18§ bilskrotningslagen
(1975:343) eller 25§ lagen
(1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon.

Denna férordning trider i kraft den 1 oktober 2005.
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19 Forslag till forordning om andring i forordningen
(2001:652) om avgifter inom vagtrafikomradet

Hirigenom foreskrivs att 2 kap. 7 och 12 §§ och 5 kap. 2§
férordningen (2001:652) om avgifter inom vigtrafikomridet skall

ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
2 kap.
738

Skyldig att betala avgift enligt
6 § ir den som 1 vigtrafikregist-
ret ir antecknad som igare till
fordonet nir avgiften skall tas
ut. I friga om sidan avgift som
tas ut 1 samband med fordons-
skatt  ullimpas 10§ andra
stycket, 36-39, 41-43, 51, 53-55,
61-66, 78-82, 84 och 85 §§ for-
donsskattelagen (1988:327) och
bestimmelserna i fordonsskatte-
forordningen (1993:1028) om
pdforing och uppbérd av for-
donsskatt.

Skyldig att betala avgift enligt
6 § ir den som 1 vigtrafikregist-
ret dr antecknad som igare till
fordonet nir avgiften skall tas
ut. I friga om sddan avgift som
tas ut 1 samband med fordons-
skatt tillimpas 4 kap. 1-7 och 9-
10§§, 6 kap. 3-5, 7 och 19 §§,
7 kap., 8 kap. och 9 kap. 2-5 §§
vdgtrafikskattelagen  (0000:000)
och bestimmelserna 1
vdgtrafikskatteforordningen
(0000:000) om debitering och
uppbord av fordonsskatt.

Skall fordonsskatt inte betalas, tas avgiften ut pd det sitt som

Vigverket bestimmer.

12§

For varje saluvagnsskylt tas det ut en avgift om 60 kronor.

Innehavaren av en saluvagnslicens skall &rligen under december
ménad f6r det féljande &ret betala en registerhdllningsavgift om
35 kronor for varje fordon som ir anmilt att samtidigt anvindas

med st6d av licensen.

Avgiften tas ut 1 samband
med att saluvagnsskatt uppbirs
enligt lagen (1976:339) om salu-
vagnsskatt. Dirvid skall 6 § lagen
om saluvagnsskatt och forordnin-
gen (1976:767) om uppbord av
saluvagnsskatt, m.m. tillimpas.

Avgiften tas ut 1 samband
med att saluvagnsskatt uppbirs
enligt vdgtrafikskattelagen
(0000:000). Dirvid skall 3 kap.
2§, 4 kap. 1-7 och 9-10 §§,
6 kap. 7 och 19§S§, 8 kap. och
9 kap. 2-5 §§ vigtrafikskattelagen
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(0000:000  samt  wvdigtrafik-
skatteforordningen  (0000:000)
tillimpas.

Om saluvagnsskatt inte skall betalas, tas avgiften ut pd det sitt

som Vigverket bestimmer.

5 kap.

Den som har pdforts en avgift
fir begira omprévning av
beslutet. Detta giller dock inte
avgifter som avses i 2 kap. 6 och
8 §§ som tas ut i samband med
fordonsskatt samt avgift som
avses 1 2 kap. 12 § och som tas
ut i samband med saluvagns-
skatt.

28

Den som har debiterats en
avgift fir begira omprévning av
beslutet. Detta giller dock inte
avgifter som avses i 2 kap. 6 och
8 §§ som tas ut i samband med
fordonsskatt samt avgift som
avses 1 2 kap. 12 § och som tas
ut i samband med saluvagns-
skatt.

Denna férordning trider i kraft den 1 oktober 2005.
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1 Inledning

1.1 Utredningsuppdraget

Utredningens uppgift ir enligt kommittédirektiven (dir. 2001:12)
att se over vigtrafikbeskattningens utformning. Oversynen skall
framfor allt beakta miljo-, trafiksikerhets- och konkurrensaspekter
med utgdngspunkt 1 ett fiskalt perspektiv och med hinsynstagande
till trafikskatternas paverkan pd transportsystemets effektivitet.

Utredningen skall underséka fér- och nackdelar med ett
kilometerskattesystem. Utredningen skall vidare se 6ver uttaget av
fordonsskatt for tunga fordon. Uppdraget innefattar dven att se
over nivan pa drivmedelsskatterna i forhillande till 6vriga vigtrafik-
skatter 1 syfte att forbittra den samlade styreffekten med avseende
pa trafiksikerhet och miljo. I utredningsuppdraget ligger ocks3 att
gora en lagteknisk dversyn av forfarandereglerna i fordonsskatte-
forfattningarna och féresld de justeringar som behover vidtas for
att dessa forfattningars terminologi skall stimma 6éverens med EG-
rittens. Vid oversynen skall utredningen folja EU-arbetet inom
omrddet och redovisa hur férslagen férhéller sig till EG-ritten.

Enligt direktiven skall med fortur redovisas de delar som avser
dieseloljebeskattningen av arbetsmaskiner, de delar av uppdraget
som sirskilt pdverkar dkeriniringens konkurrenssituation, frigan
om skattelittnad fér tunga fordon som uppfyller vissa hogre krav
pd utslipp samt slutsatser avseende en trafik- och miljéskatte-
komponent i drivmedelsbeskattningen.

I propositionen Infrastruktur for ett lingsiktigt hillbart transport-
system (1nfrastrukturprop051t10nen, prop. 2001/02:20) aviserade
regeringen att var utredning skulle {8 tilliggsdirektiv med uppgift
att analysera hur ett eventuellt svenskt kilometerskattesystem kan
utformas. Enligt tilliggsdirektiv (dir. 2002:26) skall utredningen, i
samband med analysen av hur ett sidant kilometerskattesystem kan
utformas i enlighet med de av riksdagen faststillda malen f6r trafik-
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och miljépolitik, dven analysera pdgdende lagstiftningsarbete i
Europa och utvecklingen av inférda och planerade kilometerskatte-
system 1 andra linder. Genom tilliggsdirektiv (dir. 2004:7)
forlingdes tiden f6r utredningens uppdrag.

Utredningens direktiv och tilliggsdirektiv dterges 1 sin helhet
som bilaga 1-3 till betinkandet.

1.2 Utredningens arbete

Utredningsarbetet har bedrivits 1 form av en enmansutredning. Det
har skett i nira samarbete med experterna, som representerar
berérda departement och myndigheter. Genomgiende anvinds
dirfér termerna utredningen” och *vi”.

Utredningsarbetet inleddes i maj m&nad 2001 och avslutades 1
maj mdnad 2004. Under arbetets gdng har utredningen tidigare till
regeringen dverlimnat promemorian Beskattningen av dieselolja for
arbetsmaskiner (dnr Fi2002/674) och delbetinkandet Vissa
vdgtrafikskattefragor (SOU 2002:64).

Utredningsarbetet har bedrivits pd sedvanligt vis.

I inledningen till virt delbetinkande redogér vi sirskilt for de
kontakter m.m. som férevarit fram till dess att delbetinkandet
limnades. Redogorelsen frin delbetinkandet kan nu kompletteras
enligt foljande.

Vigverket har gett oss fakta och synpunkter till grund fér
overviganden om trafiksikerhet, miljofrigor, skattedifferentie-
ringar och utformningen av ett kilometerskattesystem. Likaledes
har Naturvirdsverket och Statens institut fér kommunikations-
analys (SIKA) bidragit med material och synpunkter utifrdn sina
verksamhetsfilt.

V1 har, liksom under arbetet med delbetinkandet, sasmmantriffat
med fil. dr Per Kdgeson och diskuterat hans syn pd hur den fram-
tida vigtrafikbeskattningen bor utformas ur ett miljoperspektiv.

Delar av utredningen har vidare i frigor som ror dieselolje-
beskattningen av arbetsmaskiner sammantriffat med foretridare
fér branschorganisationerna Lantbrukarnas Riksférbund (LRF),
Lantbrukarnas Riksférbund Skogsigarna, Skogsmaskinféretagarna
och Skogsindustrierna.

Vi har 1 frigor som sirskilt ror tunga fordon haft kontakter och
overliggningar med 3keribranschen genom Sveriges Akeriféretag
(tidigare Svenska 8kerifoérbundet). Vi har dessutom haft kontakter
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med bilbranschen genom BIL Sweden, Saab, Toyota och Volvo
samt gjort studiebesok hos Volvo, varvid dven ett seminarium
hallits 1 regi av BIL Sweden avseende miljo- och trafiksikerhet.
Dirjimte har ytterligare synpunkter och faktaunderlag erhillits
frin sivil Sveriges Akeriféretag som bilbranschen.

Utredningen har, sivil 1 mindre konstellationer som 1 sin helhet,
varit pd besdék 1 Danmark, Storbritannien, Schweiz och Tyskland
for att utbyta erfarenheter kring vigtrafikbeskattningens utform-
ning.

Utredningen 1 sin helhet har haft ett trettiotal sammantriden,
vid vilka experterna har deltagit. Vid flera av sammantridena har
dirutdver ytterligare representanter frin departement samt olika
myndigheter och organisationer deltagit. Utredningsarbetet har
dirutdver bedrivits 1 en sirskilt inrittad forfattningsgrupp som
framforallt arbetat med den lagtekniska &versynen, men iven
sysslat med andra juridiska frigor som uppkommit inom
utredningens arbetsomride. Denna grupp har haft ett tiotal
sammantriden. Utredningen har dessutom haft en sirskilt inrittad
s.k. marginalkostnadsgrupp, som férutom ndgra experter dven
innehdllit representanter frin Naturvirdsverket, SIKA och
Vigverket. Gruppens uppdrag har framfor allt besttt 1 att ta fram
underlag till utredningens arbete avseende kilometerskatt och di
sirskilt i friga om s.k. marginalkostnader. Aven denna grupp har
sammantritt vid ett tiotal tillfillen.

Vi har ocksd sammantriffat med Urredningen om fornybara
fordonsbrinslen (M 2003:02) och  diskuterat gemensamma
berdringspunkter.

Chefen f6r Finansdepartementet férordnade den 16 april 2002
en referensgrupp, bestiende av foretridare for riksdagspartierna.
Enligt de riktlinjer som gillt fér referensgruppen har syftet med
gruppen varit att den skall vara rddgivande med uppgift att stédja
utredningen i dess arbete. Av nimnda riktlinjer framgar vidare att
ledamoterna 1 referensgruppen inte har haft ritt att reservera sig
eller limna sirskilt yttrande 1 utredarens redovisning av uppdraget.
Utredningen och referensgruppen har sammantriffat vid nio
tillfillen under utredningstiden.
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Utredningen ligger nu fram forslag inom samtliga de omriden
som direktiven anvisar. Hir kan sirskilt mirkas

e forsta steget mot en likformig drivmedelsbeskattning (bensin
och dieselolja),
en koldioxidrelaterad fordonsskatt f6r personbilar,
en hojning av fordonsskatten f6r litta bussar och litta lastbilar 1
syfte att pd sikt foga in dem 1 den koldioxidrelaterade
fordonsskattemodellen, och

e en miljodifferentierad, ligre fordonsskatteskala fér sidana
tunga fordon som uppfyller de hogst stillda miljokraven.

1.3 Framstallningar

Det har till utredningen kommit in ett flertal framstillningar med
synpunkter pd utformning m.m. av olika delar av vigtrafik-
beskattningen. Ett flertal framstillningar har dessutom limnats
over till utredningen frin regeringen. I den min utredningen funnit
skil att uttryckligen beméta dessa framstillningar anges detta i
respektive avsnitt. Utredningen noterar att Svenska &keriférbundet
(numera Sveriges Akeriforetag) i en skrivelse den 3 september 2002
hemstillt om att utredningen skall medverka tll att se over
avdragsreglerna for mervirdesskatt for budbilar. Utredningen har
dock erfarit att ett flertal sidana irenden ir under beredning i
Regeringskansliet och berér dirfor inte denna friga sirskilt.

Det kan dirutdover anmirkas att ett mycket stort antal med-
borgare kontaktat utredningen med diverse frigor och synpunkter
pa vigtrafikbeskattningen.

Utredningen har tagit del av framstillningarna och vigt in
synpunkterna tillsammans med &vrigt utredningsmaterial. Fram-
stillningarna fir anses besvarade med detta betinkande.
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2 Utgangspunkter

2.1 Utredningens utgangspunkter

I detta avsnitt redovisas de viktigaste utgdngspunkterna for
utredningens arbete. Enligt de allminna férutsittningarna i
direktiven skall utredaren

se over vigtrafikbeskattningens utformning och framfér allt beakta
miljo-, trafiksikerhets- och konkurrensaspekter. Det fiskala
perspektivet utgdér dock utgdngspunkt for dversynen. Hinsyn skall tas
till vigtrafikskatternas paverkan pi transportsystemets effektivitet.
Utredaren har i detta avseende att utgd fr@n transportsektorns
kostnadsansvar, sdsom det beskrivs i prop. 1997/98:56'.

Tidsaspekt

Utredningens mal dr att, inom vigtrafikomridet, ge tydliga signaler
angdende vad som ir samhillsekonomiskt motiverat. Hinsyn till
att anpassning till nya och férindrade skatteregler kan vara
kostsamma motiverar att nivierna och férindringarna i ett forsta
steg ir mdrtliga.

Det gir exempelvis l8ngsamt att byta ut fordonsparken och det
ir ocksd 6nskvirt att férindringstakten dr avvigd 1 syfte att hilla
anpassnings- och omstillningskostnader pd rimliga nivder. Det ir
emellertid ofrinkomligt att nigon drabbas nir det foreslas,
forhdllandevis genomgripande, foérindringar av systemen for
vigtrafikskatteuttaget. I forslagen forsoker vi beakta detta genom
att 1 foérsta hand fokusera pd att introducera foérindrade och nya
principer for uttag av vigtrafikskatter.

Acceptansen av inriktningen pa vigtrafikbeskattningen ir
sannolikt mycket stérre dn acceptansen {or inom wvilket tids-
perspektiv forindringar kan/bor ske.

! Prop. 1997/98:56. Transportpolitik for en hillbar utveckling.
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2.1.1 Svenska miljomal

P3 forslag av regeringen i propositionen Svenska Miljomdl —
miljopolitik for ett hallbart Sverige (1997/98:145) fattade riksdagen 1
bred enighet viren 1999 beslut om en ny struktur i arbetet med
miljomil. Femton nationella miljokvalitetsmdl faststilldes.
Utformningen av vigtrafikbeskattningen kan bidra till méjlig-
heterna att nd flera av dessa mél och de som i férsta hand avses
markeras nedan. De femton médlen omfattar:

1) Begrinsad klimatpdverkan

2) Frisk luft

3) Bara naturlig forsurning

4) Giftfri miljs

5) Skyddande ozonskikt

6) Siker strdlmiljo

7) Ingen dvergodning

8) Levande sjoar och vattendrag
9) Grundvatten av god kvalitet
10) Hav i balans samt levande kust och skirgird
11) Myllrande vtmarker

12) Levande skogar

13) Ett rikt odlingslandskap

14) Storslagen fjillmiljo

15) God bebyggd miljo

I propositionen Transportpolitik for en hdllbar urveckling (prop.
1997/98:56) angavs att utslippen av koldioxid frin transporter i
Sverige ar 2010 bor ha stabiliserats p& 1990 drs niva. I propositionen
Sveriges klimatstrategi (prop. 2001/02:55) fastslds att de svenska
utslippen av vixthusgaser skall vara minst fyra procent ligre &r
2010 dn de var 1990. Statens institut fé6r kommunikationsanalys
(SIKA) pekar i rapporten Etappmdl for en god miljo (SIKA Rapport
2003:2) pa svirigheterna att nd etappmaélet {or transportsektorn
och foreslir att detta revideras. SIKA foéresldr att utslippen av
klimatpdverkande gaser frin transportsektorn dr 2010 fir 6ka med
hégst 10 procent 1 jimforelse med 1990 &rs utslippsnivder, for att
till &r 2020 pd motsvarande vis ha minskat med 10 procent.

I regeringens skrivelse EU-prioriteringar for att nd miljémadlen
(2003/04:9) finner regeringen att insatser bor prioriteras inom
bland annat klimat samt férsurning och 6vriga luftférorenings-
fragor.
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Avseende begrinsad klimatpdverkan beskrivs dir nédvindigheten
av internationellt samarbete 1 syfte att pi ling sikt minska
utslippen inom EU med 70 procent.

For att motverka de 6kande utslippen av koldioxid frin
transportsektorn bedoms det som angeliget med kraftfulla
styrmedel. Bland tgirderna mot utslipp frin fordon nimns vikten
av att minska den genomsnittliga brinsleférbrukningen fér nya
personbilar utéver den frivilliga &verenskommelsen med
bilindustrin (se ocksi avsnitt 3.5.4 nedan). Nodvindigheten av
svavelfria brinslen tas ocksd upp. Rena brinslen ir en férutsittning
fér anvindande av brinslesndl teknik.

Utvecklingen mot renare dieselteknik bedéms ocksa i skrivelsen
vara intressant ur ett koldioxidperspektiv, eftersom dieseltekniken
allmint sett har en hogre brinsleeffektivitet in den nuvarande
bensintekniken.

Det bedéms vidare som angeliget att genom skattesubventioner
gynna introduktion av férnybara brinslen.

Avseende mailet om frisk luft och bara naturlig forsurning lyfts
behovet av rena brinslen fram som en nédvindig atgird for att
underlitta bittre reningstekniker och tekniker for hogre
brinsleeffektivitet. I sammanhanget pekas ocksi pd vikten av
hillbarhetskrav och producentansvar fér att garantera liga utslipp
under hela motorns livslingd, vikten av att justera testmetoder och
korcykel vid typgodkinnade for att avspegla dagligt bruk samt
vikten av anpassade avgaskrav f6r fordon som drivs med alternativa
brinslen.

Mojligheterna att nd miljokvalitetsmélen bara naturlig forsurning,
ingen dvergddning och levande sjoar och wvattendrag ir, sdsom
framgdtt ovan, till viss del beroende av vigtrafikbeskattningen. All
forbrinning ger upphov till, bland annat, utslipp av kviveoxider,
vilket bide verkar férsurande och bidrar till 6vergédning.

I Miljomalsridets rapport Miljomadlen — allas vart ansvar! (2004)
nimns 1 samband med strategier for effektivare transporter
mojligheterna att uppfylla begrinsad klimatpiverkan genom hojda
koldioxidskatter, inférande av kilometerskatt fér tunga fordon och
koldioxiddifferentierade fordons- och forsiljningsskatter. Samma
styrmedel anges ocksd ha positiva effekter pd mojligheterna att
upptylla frisk luft och bara naturlig forsurning. Hir nimns ocksi
vikten av att sinka fordonsskatten fér tunga fordon med l3ga
utslipp samt att stimulera en fortida introduktion av arbets-
maskiner med 18ga utslipp.
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2.1.2  Trafiksdkerhetsmal

Det langsiktiga maélet for trafiksikerheten inom vigtransport-
systemet, faststillt av riksdag och regering (prop. 1996/97:137)%, ir
att ingen skall dodas eller skadas allvarligt inom vigtransport-
systemet. Vigarnas utformning skall anpassas till detta mdl som
bygger pd den s.k. Nollvisionen.

Regeringen presenterade i april 1999 ett program for att skynda
pd trafiksikerhetsarbetet. Programmet bygger pd Vigverkets
trafiksikerhetsplan och dirmed ocksi p& Nollvisionen. I
Vigverkets plan gors en bedomning av vilka dtgirder som behovs
for att nd trafiksikerhetsmélen, vad som ir méjligt att genomfora
samt vilka effekter som kan nis.

I de elva punkterna i regeringens program har vissa dtgirder lyfts
fram som anses vara av storst betydelse nir det giller att minska
antalet dédade och allvarligt skadade 1 trafiken. I férsta hand kan de
fyra markerade punkterna paverkas 1 olika utstrickning av
utredningens forslag.

1) En satsning pd de farligaste vigarna

2) Sikrare trafik i kommunerna

3) Trafikantens ansvar betonas

4) Siker cykeltrafik

5) Kwalitetssikring av transporter

6) Krav pd vinterdick

7) Svensk teknik utnyttjas bittre

8) Ansvar for dem som utformar vigtransportsystemet
9) Sambhillets hantering av trafikbrott

10) Frivilligorganisationernas roll

11) Alternativa finansieringsformer for nya vigar

Ar 2001 var Sverige nummer tre efter Storbritannien och Norge i
den internationella trafiksikerhetsstatistiken riknat per capita.
Riknat per motorfordon var Sverige nummer tvd efter Norge.
Sverige ligger alltsd vid en internationell jimférelse bra till. Trots
detta dog 554 personer och 4 056 blev svirt skadade 1 trafiken i
Sverige 4r 2001. Ar 2002 dog 532 personer och 4 592 blev svirt
skadade. Etappmalet f6r ir 2007 dr att hégst 270 personer dddas pd
vara vigar.

2 Prop. 1996/97:137. Nollvisionen och det trafikséilkra sambillet.
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Ungefir 40 procent av sdvil dodsolyckorna som olyckorna med
svirt skadade sker mellan tvd motorfordon (personbil, lastbil, buss
och motorcykel). Det ir alltsd inte bara en friga for individen hur
sikert fordonet man firdas 1 bor vara. I 40 procent av olyckorna
paverkas forare och passagerare i det andra fordonet.

e Ungefir 20 procent av de doédade och allvarligt skadade 1
trafiken dterfinns i kategorin motorfordon krockar med cykel,
moped eller gdende.

e Antalet personer som dodas eller skadas i trafiken har 6kat de
sista 15 dren men 6kningen bestdr av lindrigt skadade. Antalen
déda och svirt skadade har minskat.

Under vdren/sommaren 2004 ¢verlimnar Niringsdepartementet en
propositionen om trafiksikerhet till riksdagen. Utredningen har
under propositionens beredning tagit del av relevanta skrivningar.
Vi har dirigenom kunnat tillse att de férslag som utredningen nu
ligger fram stdr 1 harmoni med regeringens trafiksikerhetsarbete i
ovrigt och inte forindrar forutsittningarna for dess fortsatta
bedrivande.

2.1.3 Konkurrenskraft

Sverige dr en liten dppen ekonomi som verkar, inte bara inom
ramen for EU:s inre marknad, utan ocksi pd en global marknad.
Detta innebir att féretag som producerar varor och tjinster i
Sverige 1 varierande omfattning dr kinsliga for forindrade
kostnadstorhillanden. Detta faktum ir nigot som kommer till
uttryck 1 utredningens skrivningar kring en svensk kilometerskatt
och harmoniseringen av drivmedelsbeskattningen samt behovet av
eventuell kompensation till yrkesmissig trafik och vissa 6vriga
sektorer (t.ex. jord- och skogsbrukssektorerna).

Den exakta tidpunkten for eventuella kompensationer ir inte
endast en friga fér den hir utredningen utan hir bor ocksé beaktas
hur kostnadsforhillandena férindras i vir omvirld. Férindringar 1
vigtrafikbeskattningen kan, férutom att bidra till att nd vissa miljo-
och transportpolitiska mil, ocksd paverka industristrukturen i
Sverige. Det fir anses vara av stor betydelse att eventuella férind-
ringar 1 industristrukturen, énskade eller o6nskade, tas 1 beaktande
1 det l&ngsiktiga arbetet med en reformerad vigtrafikbeskattning.
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Det skall samtidigt framhéllas att vigtrafikskatterna endast ir en
av minga faktorer (andra ir t.ex. 16ne- och produktivitets-
utveckling, bolagsskatter, vixelkurs, utbildningsnivd och rdvaru-
tillgdng) som pédverkar konkurrenskraften for sdvil enskilda
branscher och féretag som hela Sveriges ekonomi.

Aven om héjningar av vigtrafikskatterna medfér okade
kostnader for godstransporter pd vig, bor eventuella héjningar ses 1
det lite storre perspektivet, vilket inkluderar bland annat den gréna
skattevixlingen. Denna innebir héjd skatt pd miljoskadlig aktivitet
samtidigt som intikterna hirifrin anvinds 1 nigot annat syfte, och
d foretridesvis till sinkt skatt pd arbete. En skattemissigt neutral
skattevixling behover dock inte betyda att det f6r varje féretag blir
ett kostnadsneutralt och opdverkat resultat, iven om det totala
skattetrycket dr oférindrat. (se t.ex. Skattenedsittnings-
kommitténs betinkande Svdra skatter/ SOU 2003:38, s. 156 {.)

En huvudlinje 1 utredningens arbete har varit att dstadkomma
mer likformiga spelregler avseende konkurrensen vid framfor allt
internationella transporter. Hojningen av EG:s minimiskattesatser
pd diesel samt en svensk kilometerskatt méjliggér en mer rittvis
konkurrens 1 skattehinseende avseende transporter pd svenskt
territorium.  Akeriniringens  konkurrenssituation  redovisas
utforligt 1 utredningens delbetinkande Vissa Vigtrafikskattefrigor
(SOU 2002:64). Jimfor dven avsnitt 7.2.3 1 detta slutbetinkande.

Behovet av kontroll vid skilda skattesatser

Den 6kande ekonomiska integration som sker inom EU féranleder
att det riktas en storre uppmirksamhet pd problemet med rorliga
skattebaser och att forslag till férindringar i de svenska vigtrafik-
skatterna tar hinsyn till att skattebaserna blir allt mer rérliga.

Om det finns betydande risker fér grinshandel i syfte att
undvika skatt (t.ex. att tanka i linder med ligre skatt pd drivmedel),
kan detta vara nigot att ta hinsyn till vid utformningen av
vigtrafikskatterna (t.ex. genom skilda skattesatser for olika
anvindare).

I Skattebasutredningens betinkande Vdra skatters (SOU
2002:47) betonas vikten av att ha ett internationellt perspektiv pd
beskattningen. Behovet av detta dkar med éppnare grinser och
rorligheten hos skattebaserna. Incitament till skatteundandragande
okar med punktskattens storlek samt med skillnader 1 skattesatser
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bide mellan anvindningsomriden och mellan linder. Skattebas-
utredningen utgdr frin ett kontrollperspektiv och gér en
kartligening av ”skattefel i anslutning till grinséverskridande
transaktioner och aktiviteter” (s. 41). Med skattefel avses avvikelser
till f6ljd av bade avsiktliga och oavsiktliga fel frin den skatt som
utgor en teoretiskt beriknad riktig skatt enligt lagens bokstav.
Skattebasutredningen behandlar inte effekterna pd skattebaserna
som sker p.g.a. legal rorlighet eller grinshandel. Det pipekas dock
att det finns ett behov av att ta hinsyn till ”bide effekterna pd
skattebaserna av legal rorlighet och illegalt skatteundandragande”
(s. 42) vid utformandet av ett lingsiktigt hdllbart skattesystem.

I forhillande till féreliggande vigtrafikskatter dr det av vikt att f3
en bild av betydelsen av illegal inférsel av olja frdn andra linder och
i vilken utstrickning som obeskattade brinslen siljs av oljebolag.
Den illegala handeln kan exempelvis ske genom att brinslen som ir
avsedda for export stannar i Sverige eller genom inforsel av
lagbeskattad diesel (t.ex. vid finsk-svenska grinsen, eller genom
dansk obeskattad bunkerolja 1 Sydsverige) (s. 133 f).

2.2 Kostnadsansvaret i svensk transportpolitik

I propositionen Transportpolitik for en hdllbar utveckling (prop.
1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) anges att det
overgripande madlet for transportpolitiken ir att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transport-
forsorjning  fér medborgarna och niringslivet’. Malet om
samhillsekonomisk effektivitet innebir bland annat att kostnads-
effektiva dtgirder bor efterstrivas f6r att nd faststillda mal.
Kostnadseffektivitet innebir att ett givet mél skall ns till ligsta
mojliga kostnad eller for en given kostnad skall stérsta mojliga
nytta nis. Om mélet dr givet krivs dirfér ingen ekonomisk
virdering av nyttan for att kostnadseffektivitet skall kunna
bedémas utan endast en uppskattning av kostnaderna for att uppnd
mélet med olika &tgirder. Olika 3tgirder eller policyforslag kan
sedan rangordnas efter tilltagande samhillelig kostnad si att valet
underlittas. Kostnader fér administration, kontroll och uppféljning
men ocksd olika anpassningskostnader for hushéll och foretag bor
naturligtvis beaktas. Exempelvis kan inférande av nya skatter eller

> EU:s och Sveriges transportpolitik berdrdes i delbetinkandet Vissa wvigtrafikskattefrdgor
(SOU 2002:64), avsnitt 6.
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forindringar av nivderna hos befintliga skatter leda till anpassnings-
kostnader. Detta kan inkludera investeringskostnader 1 ny teknik,
men iven konsekvenser som minskad produktion ir exempel pd
anpassningskostnader. Inbetalda skattebelopp utgor 1 sig pa
samhillsnivd ingen reell kostnad; inbetalda pengar férsvinner inte
utan byter dgare. Omférdelning leder dock till férdelningspolitiska
och offentlig-finansiella konsekvenser som, utéver kravet pd
kostnadseffektivitet, skall beaktas.

For att uppni sambhillsekonomisk effektivitet anses anvind-
ningen av ekonomiska styrmedel (t.ex. 1 form av skatter och
avgifter) vara av stor vikt. Den logiska grunden fér att ekonomiska
styrmedel ofta dr kostnadseffektiva dr (1) att alla aktdrer gor sitt
bista fér att undvika att betala skatten och (2) att den enskilde
aktoren sjilv bist vet hur mycket det dr virt att minska sin
pdverkan. Detta innebir ocksd att dtgirder i férsta hand vidtas dir
de kan goras med l3ga kostnader. Med en sambhillsekonomiskt
riktig prissittning kommer marknadens funktionssitt att se till att
resurserna anvinds dir de gor storst nytta.

De skatter som ir foremal for denna utredning ir fordons- och
drivmedelsskatterna. Utredningen skall dessutom analysera hur ett
eventuellt kilometerskattesystem kan utformas i enlighet med de
miljé- och trafikpolitiska mélen.

2.2.1 Vad innebér kostnadsansvaret?

Enligt Transportpolitik for en hillbar utveckling (prop. 1997/98:56,
s. 41) bor den principiella utgdngspunkten for trafikens kostnads-
ansvar “vara att skatter och avgifter utformas sd att transporternas
inverkan pd andra trafikanter vigs in pd ett riktigt sitt i
transportbesluten”. Kostnadsansvaret tar alltsd, genom formule-
ringen “inverkan pd andra trafikanter”, fasta pd att inkludera
externa effekter i prissittningen av transporter.

Utgdngspunkten for prissittningen av de externa effekterna skall
vara de ”samhillsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger
upphov till”, medan ”transportsystemets fasta kostnader skall
finansieras pd ett sidant sitt att odnskade styreffekter undviks och
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resursanvindningen snedvrids 1 sd liten utstrickning som méjligt.”
(a. prop., s. 42)*

For att f8 reda pd om ett trafikslag, eller en undergrupp av ett
trafikslag, tar hinsyn till sin inverkan pd andra trafikanter utgir
man dirfér utifrdn hur stor del av de externa kostnaderna som ir
tickta, eller internaliserade, genom den befintliga prissittningen.

Utredningen drar inga slutsatser om andra trafikslags internali-
seringsgrad. Detta fir 1 stillet férutsittas ske inom ramen fér den
nu pigidende Godstransportdelegationen 2002:s arbete, vilket skall
vara klart den 30 juni 2004.

I SIKA:s rapport frin 2002 rs marginalkostnadsstudie Trafikens
externa effekter (SIKA Rapport 2003:1) redovisas 1 vilken
utstrickning dagens energiskatt pd drivmedlet motsvarar de externa
marginalkostnaderna och man fir pd s3 sitt fram ett métt pd i
vilken grad drivmedelsbeskattningen bidrar till vigtrafikens
kostnadsansvar.

* Principen ir att det ir de kortsiktiga externa marginalkostnaderna som enligt utredningens
forslag 1 forsta hand idr aktuella for uttag av kilometerskatt, dvs. att det inte tas hinsyn till en
férindring i infrastrukturens kapacitet (t.ex. nya vigbyggen). Detta skiljer sig mot en
prissittning av transporter som baseras pi lingsiktig marginalkostnad, dvs. nir
prissittningen tar hinsyn till f6rindring i infrastrukturens kapacitet. I praktiken ir det dock
friga om ett genomsnitt av marginalkostnader (t.ex. skiljer sig marginalkostnader foér
vignedbrytning &t mellan vigar och det ir dirfér rimligt att anvinda ett genomsnitt av
marginalkostnader).

> Dir. 2002:98 och dir. 2003:65.
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Tabell 2.1. Internaliseringsgrad, jimforelse mellan energiskatt pd
brinsle och marginalkostnad fér olika fordon

Total
marginal-
Energiskatt  kostnad  Internaliseringsgrad
(kr/l) (kr/l) Skatt/kostnad

Landsbygd Personbil, bensin med katalysator 2,68 241 111
Personbil, bensin utan katalysator 2,68 5,17 0,52

Personbil, diesel med katalysator 0,733 2,99 0,25

Personbil, diesel utan katalysator 0,733 2,92 0,25

Tatort Personbil, bensin med katalysator 2,68 3,89 0,69
Personbil, bensin utan katalysator 2,68 8,01 0,33

Personbil, diesel med katalysator 0,733 6,97 0,11

Personbil, diesel utan katalysator 0,733 15,97 0,05

Landsbygd Tung lastbil, 3,516 ton 0,733  3,52-3,61 0,21-0,20
Tung lastbil, >16 ton 0,733  2,86-3,41 0,26-0,21

Tatort Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,733 11,39-11,49 0,06-0,06
Tung lastbil, >16 ton 0,733 7,26-10,47 0,10-0,07

Kalla: SIKA Rapport 2003:1. Trafikens externa effekter samt egna berakningar.

Koldioxidskattens (91 6re per kg utslipp av koldioxid) frinvaro i
tabellen férklaras av att den, genom klimatpolitiska ambitioner, per
definition internaliserar koldioxidutslippen. Om koldioxidskatten
anses vara for 1g for att nd klimatmalen fir den hojas aktivt, t.ex.
efter nya bedémningar av méjligheterna att nd uppstillda klimatmal
p.g-a. en 6kad ekonomisk aktivitet, nya klimatpolitiska mil etc.

En skatt som inte ingdr i berikningarna i tabellen ovan ir
fordonsskatten. Denna, liksom energiskatten pd brinsle, ir att
betrakta som en fiskalt motiverad skatt, vars intikter kan anvindas
till vad regering och riksdag beslutar, inklusive vigunderhill,
vigbyggen samt dtgirder for att forbittra miljo och hilsa. Om
fordonsskatten anses bidra till uppfyllande av kostnadsansvaret ir
internaliseringsgraden 1 tabell 2.1 ovan l3gt riknad.
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2.2.2  SIKA:s marginalkostnadsuppskattningar — Vad ar
viktigast att atgarda?

Tabellen nedan visar sammanriknade marginalkostnader fér olika
externa effekter foér olika personbilar. (SIKA Rapport 2003:1,
tabellerna 8.1, 8.2 och 8.5). Jimfoért med tidigare ir har inga nya
marginalkostnader for emissioner (exkl. koldioxid), buller och
olyckor tagits fram. Virdena 1 tabell 2.2 nedan har dock
indexuppriknats efter prisutveckling och férindrad realinkomst,
med undantag f6r “koldioxidvirderingen”.

Vigslitaget for personbilar dr svirt att finga upp. De virden som
dterfinns i tabellen nedan representerar en genomsnittsvig i landet.

Det foreligger inte nigot linjirt samband mellan olycksvirden
och marginalkostnader (se Bilaga 2 Trafiksikerbet och marginal-
kostnader, SIKA 2003:1, f6r en utforlig beskrivning av externa
marginalkostnader av olyckor).

Indexupprikningar med hinsyn till konsumentprisékningar
(KPI) samt reala forindringar i bruttonationalprodukten (genom
BNP per capita) har gjorts enligt rekommendationer i ASEK®, se
Oversyn av  samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pd
transportomrddet, SIKA 2002:4.

Utslipp av koldioxid ir direkt relaterat till brinsleférbruk-
ningen. Samtidigt, p.g.a. klimatférindringarnas globala karaktir,
spelar det inte ndgon roll var utslippen sker. Utslipp av partiklar,
kviveoxider och kolviten ir starkt beroende av fordonstyp,
drsmodell, typ av drivmedel och kravnivd. Samtidigt varierar miljo-
och hilsoeffekterna kraftigt beroende pd befolkningstithet och
vilka antaganden om ”ventilation” som gérs.

¢ Arbetsgruppen fér samhillsekonomiska analyser (ASEK) gér trafikslagsévergripande
dversyner av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pd transportomridet. SIKA har
det formella ansvaret men samverkar med forskare, trafikverken och Naturvirdsverket.
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Tabell 2.2. Sammanriknade marginalkostnader fér personbilar,
kronor per liter brinsle

Personbil, bensin Personbil, diesel

Med katalysator Utan katalysator Med katalysator Utan katalysator
Landsbygd  Tatort* Landsbygd Tatort*  Landsbygd  Tatort* Landsbygd Tatort*

Emissioner exkl.

€0, 0,31 0,95 3,22 528 0,29 2,81 0,73 12,66
Buller 0,12 0,70 0,12 0,65 0,16 0,98 0,13 0,78
Slitage 0,13 0,09 0,12 0,08 0,17 0,12 0,14 0,10
Olyckor 1,84 2,16 1,71 2,00 2,37 3,05 1,92 2,43
Totalt exkl. CO, 2,41 3,89 5,17 8,01 2,99 6,97 2,92 15,97
Inkl. CO,

(=0,76 kr/kg) 4,24 5,67 6,96 9,77 4,95 8,91 4,83 17,89
Inkl. CO,

(=1,50 kr/kg) 6,02 7,39 8,70 11,49 6,86 10,81 6,69 19,76

*Med tatort avses Landskrona, mediant4tort med avseende pa befolkningsstorlek.
Kalla: SIKA Rapport 2003:1.

Utifrdn tabellen kan dtminstone fyra konstateranden goras. For det
forsta finns det ett behov av att minska anvindandet av dldre fordon
i titorter och storre stider dir koncentrationerna av miljé- och
hilsofarliga amnen ir héga. Diesel- och bensindrivna personbilar
utan katalysator 1 titort stdr f6r de hogsta emissionskostnaderna,
exklusive koldioxid. Det ger alltsd stérre miljovinster att minska
anvindningen av ildre fordon utan katalysatorer (iven om dessa i
genomsnitt kors kortare strickor) dn att stimulera anvindande av
den senaste reningstekniken. Eftersom anvindandet av ildre
fordon utan katalysatorer bor minska, framfér allt i titorter,
motiverar detta ytterligare styrmedel som riktar sig mot dessa
fordon. Detta utesluter naturligtvis inte att det ir 6nskvirt att dven
stimulera anvindande av nya rena fordon.

For det andra spelar det virde som anvinds fér att virdera
marginalkostnaden fér koldioxid stor roll fér hur stora de
sammanriknade externa marginalkostnaderna per liter brinsle blir.
De tvi virden som anvinds motsvarar en koldioxidskatt om 76 ore
per kg (baserat pd den beriknade kostnaden for att nd de fastlagda
klimatpolitiska milen) respektive gillande ASEK-virde som uppgr
till 1,50 kr/kg. Det ir virt att understryka att om de framtida
klimatpolitiska ambitionerna ir hogre dn de som skall nis 2008—
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2012 enligt Sveriges Klimatstrategi (prop. 2001/02:55) krivs
sannolikt ytterligare hdjningar av koldioxidskatten. Det kan ocksd
utlisas i tabellen att kostnaden f6r koldioxidutslipp stir f6r en stor
del av de totala marginalkostnaderna for personbilar dven vid den
lagre virderingen.

For det tredje ir kostnadsposten for olyckor relativt stor. Denna
post inkluderar sdvil dédade och skadade som sidana fall di det
intriffade ir en f6ljd av olyckor dir endast bilar ir inblandade och
sddana fall di bilar och oskyddade trafikanter ir inblandade. Det
finns mojligheter att férbittra trafiksikerheten genom anvindandet
av fordon med goda trafiksikerhetsegenskaper. Hur samhillet bor
bistd och skynda pi en utveckling i riktning mot hogre
trafiksikerhet dr naturligtvis en friga av stort intresse.

For det fiirde skiljer sig marginalkostnaderna &t mellan lands-
bygd och titort. Férklaringen till detta ir féljande. For emissioner
(exkl. koldioxid) giller att koncentrationer och antal minniskor
som utsitts for dessa ir hogre i titorter in pd landsbygden
(skillnaderna dr dnnu stérre mellan Stockholms innerstad och
landsbygd). For olyckor ir skilen beroende av trafikvolym (den
sammanlagda effekten av ligre genomsnitthastighet och det 6kade
antalet interaktioner som en f6ljd av 6kad trafikvolym).

2.2.3 Kan man lita pa marginalkostnadsberakningar?

Marginalkostnadsberikningar fér att virdera miljo och hilsa ir
erkint svdra att gora, eftersom metoderna inte ir helt tllforlitliga.
Det dr svirt att veta hur mycket en viss reduktion av ett visst
utslipp dr vird eller att uppskatta virdet och méjligheterna att
ridda ett ytterligare liv i trafiken. Inte heller virdering av slitage
och deformation ir enkelt att géra, trots mingariga erfarenheter av
vigbygge och vigunderhdll. Det skall dock framhallas att framsteg 1
metodutvecklingen har gjorts de senaste decennierna. Se
exempelvis tidigare nimnda Trafikens externa effekter (SIKA
Rapport 2003:1) inklusive bilagor, SIKA Rapport 2003:2 samt
Owversyn av marginalkostnader inom végtransportsektorn (Vigverket,
slutrapport, november 2003).

Allmint sett beror metodproblemen pd att det helt enkelt ir
svirt att sitta ett virde pd miljo och hilsa och att den exakta
prislappen for att firdas en kilometer pd vig varierar sdvil mellan
olika fordon som 1 tid och rum.
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Det dr alltsd ldngt ifrdn enkelt att virdera “fler astmafall”,
*whiplashskador”, *férsurning” eller *6vergédda sjéar”. An svirare,
for att inte siga omojligt, dr det att virdera Sveriges bidrag till "ett
stabilt klimat” (genom ligre utslipp av vixthusgaser). De
metodologiska svirigheterna att virdera koldioxidutslipp ir ocksd
det grundliggande skilet till att koldioxidskatten bestims av
klimatpolitiska mdl och ambitioner — dvs. koldioxidskatten ses som
ett “skuggpris” som behévs for att nd ett visst utslippsmal.

Trots metodologiska problem med att virdera fordons pdverkan
pd vigslitage och vigdeformation och svirigheter att 3 helt
tillforlitliga uppskattningar av kostnaden for utslipp som paverkar
miljo och hilsa behéver detta inte medfora oéverstigliga
svirigheter att uppfylla kostnadsansvaret for vigtrafiken. Det ir
alltsd inte friga om att sitta exakt ritt prislapp pd transporter, utan
att anvinda skatter och avgifter pd ett sitt som gor att
transporterna tar ett storre kostnadsansvar. I praktiken innebir
detta en differentiering av vigtrafikskatterna efter transport- och
miljopolitiska mil (t.ex. kilometerskatt differentierad efter
motorns miljoklass).

2.3 Okad effektivitet och stabila skattebaser

Utifrdn ett samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv ir det,
allmint sett, dnskvirt att kunna ta s3 “breda grepp” som mojligt
nir det giller att avviga skatters utformning och storlek.
Utredningen skall se 6ver wigtrafikbeskattningens utformning.
Utredningens forslag boér dock sittas in 1 ett storre sammanhang,
dir betydelsen av vigtrafikskatterna for sambhilleligt effektiva
tgirder vigs in i hur transportsystemet 1 6vrigt kan effektiviseras.
Férindringar av prissittningen av, exempelvis, andra transportslags
transporter, infrastrukturplanering, inkomstbeskattning, avdrags-
regler for pendling etc. kan ocksd bidra till en 6kad effektivitet 1
vigtransportsystemet. Detta behdver dock inte innebira att forslag
ull forindringar inom vigtrafikbeskattningen ir felaktiga eller
omotiverade, utan endast att det dr viktigt att komma ihdg att
transportsystemets effektivitet inte bara beror pd vigtrafik-
skatterna. Dessutom bor i minga fall dven ett svenskt helhetsgrepp
pa beskattningen ta hinsyn till vir omvirld.

Kostnadsansvaret innebir sisom nimnts ovan en strivan att
internalisera externa kostnader. Annorlunda uttryckt innebir det
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att det ir efterstrivansvirt att den som orsakar skadan, dvs. den
externa kostnaden, skall betala fér denna. Ftt sitt att komma
nirmare denna princip ir just anvindandet av marginalkostnads-
baserade skatter, vilket dr precis vad utredningen vill 8stadkomma
genom inférande av ett svenskt kilometerskattesystem. Att
differentiera kilometerskatten efter fordonsegenskaper samt det
faktum att kilometerskatten ir avstindsbaserad, skapar stora
mojligheter att genom en prissittning i linje med kostnadsansvaret
minska och ticka de externa kostnader som de tunga transporterna
medfor. Detta har givetvis ocksd en positiv effekt pd de offentliga
finanserna, eftersom utgifterna fér underhill av vignitet och
utgifter som orsakas av miljo- och hilsofarliga utslipp kan
férvintas minska.

Strivan efter en o©kad marginalkostnadsprissittning inom
transportsektorn innebir alltsd 6kad anvindning av rérliga skatter
(direkt beroende p& anvindande, exempelvis drivmedelsskatter).
Ur ett fiskalt perspektiv kan det dock vara énskvirt med fasta
skatter (vilka i stort sett ir oberoende av anvindande, exempelvis
fordonsskatten). Att generera stabila intikter for att ticka statens
utgiftsbehov ir av mycket stor vikt och dven en central utgings-
punkt f6r 6versynen av vigtrafikbeskattningen.

Fiskalt motiverade skatter kan dock ocksd ha effekter pd miljs-
och trafiksikerhetsmal. Likasd ger miljoskatter intikter till staten.
Fordonsskatten paverkar exempelvis hur attraktivt det ir att dga ett
fordon och péverkar dirmed indirekt miljé och hilsa forutsate att
fordonet anvinds. P3 ett motsvarande sitt genererar den
miljémissigt motiverade koldioxidskatten stora och stabila
skatteintikter, dtminstone inom &verskddlig framtid, samtidigt som
den paverkar korstricka och val av bil. Den fir dirmed ocksi
betraktas som en relativt siker intiktskilla.

Vi vill siledes uppnd &tminstone tvd mdl med vigtrafikbeskatt-
ningen.

o  Ett stabilt skatteuttag. En ”optimal beskattning” strivar efter att
minimera vilfirdsforluster genom att beskatta varor med lig
priskinslighet. En 18g priskinslighet innebidr att prisforind-
ringar (genom forindring av skatter) har liten effekt pd
individers och foretags val och dirmed bide ger stabila skatte-
intikter och pdverkar valen pd marknaden 1 liten utstrickning.

o En ikad effektivitet inom transportsystemet och i synnerbet inom
vigtrafiksektorn. Att anvinda ekonomiska styrmedel sisom
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skatter och avgifter ir attraktive om uppsatta mal skall nds till
ligsta samhilleliga kostnad. Om beskattningen liggs om 1 syfte
att pdverka beteenden genom en stérre anvindning av rorliga
skatter, finns det en risk for att skattebasen (t.ex. drivmedel
eller fordon) eroderar, om individer och foretag forindrar sitt
beteende, t.ex. genom val av brinsleeffektivare fordon 1 syfte
att undvika skatt, stoérre fyllnadsgrad, firre resor etc. Ju mer
priskinslig en vara ir, desto storre effekt pd beteenden och
dirmed ocks? en hogre risk for skattebortfall.

Dessa tvd syften kan vid en férsta anblick verka motstridiga. Ett
mal som bestdr 1 att minska utslippen av koldioxid frin vigtrafiken
gors sannolikt mest effektivt genom successiva hojningar av
koldioxidskatten pd drivmedel. Eftersom konsumtionen av
drivmedel ir ganska okinslig for okade priser uppfyller de dock
kravet pd en relativt stabil skattebas inom 6verskddlig framtid. Men
eftersom drivmedel inte ir helr okinsliga f6r prisforindringar och
att det finns mdl och férhoppningar om att minska utslippen
innebir detta ocks? en risk for skattebortfall. Dirfor dr det viktigt
att understryka att skattesystemet miste tillgodose det lingsiktiga
behovet av skatteintikter. ’

Det ir ocksd stor skillnad mellan att éver huvud taget dga en bil
och vilka egenskaper bilen har (t.ex. hog eller 13g brinsle-
effektivitet). Det kan forvintas en relativt stor stabilitet 1 behovet
av och attraktionen 1 att dga en bil, men mindre stabilitet i vilken
typ av bil som féredras. Det ir typen av bil som ir fokus fér de
ekonomiska styrmedlen, inte valet av att ha bil eller inte ha bil.

2.3.1 Fordelningshdansyn kontra vagtrafikskatter

Utredningens &sikt ir att specifika férdelningsmal inte primirt bor
l6sas genom justeringar i vigtrafikskatterna utan bor behandlas i
andra sammanhang. Detta utesluter naturligtvis inte att eventuella
fordelningseffekter belyses.

7 1 Trafikbeskattningsutredningens slutbetinkande Bilen, miljon och sikerbeten (SOU
1999:62) gjordes en sammanstillning av hur bensinkonsumtionen paverkas av férindringar i
pris och inkomst, dvs. bensinefterfrigans pris- och inkomstelasticitet. P4 ling sikt kan
konsumtionen av bensin férvintas minska med 7 procent vid en 10-procentig prishéjning pd
bensin. Uppskattningar av den lingsiktiga inkomstelasticiteten ligger mellan 0,88 och 1,22.
Detta betyder att en 10-procentig real inkomstdkning (Skning i den reala
bruttonationalprodukten) leder till ungefir 8,8—12 procent hogre bensinkonsumtion.
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I Langtidsutredningens betinkande Fordelningseffekter av
miljopolitik. Bilaga 11 (SOU 2003:02) diskuteras foérdelnings-
effekterna av svensk miljépolitik, dir det bland annat tydliggérs att
koldioxidskatten ir regressiv, dvs. att koldioxidskatten f6r hushill
med liga inkomster utgoér en hogre andel av dessas inkomster in
fér hushill med hogre inkomster. Koldioxidskatten paverkar
hushéll i glesbygd i1 storre utstrickning dn hushdll i stérre stider.

Dessa fordelningseffekter kan eventuellt utgora ett skil for ate
missgynnade hushdll kompenseras pd nigot sitt. Om och hur
kompensation skall ske behandlas dock inte vidare av
Vigtrafikskatteutredningen.

2.4 Gron skattevaxling
2.4.1 Vad ar gron skattevaxling?

Begreppet gron skattevixling har en forhillandevis oprecis bety-
delse. Klart ir emellertid att begreppet innebir héjd skatt p& miljs-
skadlig aktivitet samtidigt som intikterna hirifrdn anvinds 1 nigot
annat syfte, foretridesvis genom sinkt skatt pd arbete. Tanken
bakom detta ir att en sddan skattevixling skall vara intiktsneutral
for staten samtidigt som den leder till sdvil miljévinster som 6kad
sysselsittning. Regeringen har uttalat att det frimsta syftet bakom
en gron skattevixling 1 Sverige dr att 6ka miljorelateringen av
skattesystemet. I samband med skattereformen 1990/1991 togs de
forsta stegen 1 en gron skattevixling, och Sverige var di ett av de
forsta linderna i virlden som genomférde en gron skattevixling,
dven om begreppet som sddant dnnu inte anvindes.

2.4.2 Riksdagens beslut om gron skattevaxling

I 2000 &rs ekonomiska virproposition aviserade regeringen en
skattevixling fér perioden 2001-2010. Utrymmet fér skattevix-
lingen uppskattades till cirka 30 miljarder kronor. Regeringen
anforde att en 6kad miljorelatering av skattesystemet genom en
gron skattevixling var nédvindig for att mojliggora ett forverk-
ligande av de mal riksdag och regering faststillt pA miljdomradet.

I budgetpropositionen fér &r 2001 (prop. 2000/01:1) presente-
rade regeringen en strategi for en fortsatt gron skattevixling.
I december 2000 beslutade riksdagen i enlighet hirmed. I budget-

167



Utgangspunkter SOU 2004:63

propositionen drogs riktlinjerna upp foér en reformering av energi-
skattestrukturen med utgdngspunkt i Skattevixlingskommitténs
principskiss, se nedan. Ett successivt inférande av Skatte-
vixlingskommitténs modell bedémdes kunna skapa en energi-
skattemodell som sikerstiller en effektiv miljéstyrning och en
offentlig-finansiell varaktig finansiering av sinkta skatter pa arbete.
Reformen avsigs ske stegvis. Vad giller de konkurrensutsatta
sektorerna uttalades att det reducerade skatteuttaget for dessa
borde behillas men att utformningen av nedsittningssystemet foér
tillverkningsindustrin samt jordbruks-, skogsbruks- och vatten-
bruksniringarna borde utredas vidare. Aven alternativa avgrins-
ningar borde utredas.

Det forsta steget 1 skattevixlingen togs 2001 och omslét
3,3 miljarder kronor. Fér &r 2002 féreslog regeringen 1 budgetpro-
positionen en skattevixling pd cirka 2 miljarder kronor. Det tredje
steget aviserades 1 budgetpropositionen for &r 2003 och omslét
2,6 miljarder kronor. Efter en 6verenskommelse mellan Social-
demokraterna, Vinsterpartiet och Miljépartiet 6kades beloppet till
3,0 miljarder kronor. I budgetpropositionen fér &r 2004 togs
ytterligare ett steg genom en skattevixling om cirka 2 miljarder
kronor. I detta belopp ingick bland annat en héjning av skatten pd
diesel med 10 ore per liter(se prop. 2003/04:1, s. 211 {f.).

2.4.3  Skattevaxlingskommitténs arbete

Skattevixlingskommittén hade tvd huvuduppgifter. Den forsta var
att analysera de befintliga energi- och miljoskatternas samhillseko-
nomiska effekter i vid mening. Analysen skulle, férutom skatternas
miljopdverkan, dven omfatta effekterna pd niringslivets konkur-
renskraft, sysselsittningen, effektiviteten i resursallokeringen och
de offentliga finanserna. Den andra huvuduppgiften var att, pd
basis av den nimnda utvirderingen, analysera forutsittningarna for
och effekterna av olika slag av skattevixling. Analysen skulle
omfatta sdvil utvidgning av befintliga, miljérelaterade skatter som
inférande av nya. Grundat pd redovisningen av dessa uppgifter
skulle kommittén, om analysen gav underlag for detta, limna for-
slag till 6kad miljorelatering av skattesystemet. Kommitténs slut-
sats var att det gdr att ta ytterligare steg 1 en gron skattevixling, om
det sker pd ett varsamt och balanserat sitt. I sitt slutbetinkande
Skatter, miljé och sysselsittning (SOU 1997:11) presenterade
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kommittén en modell for hur energiskattesystemet skulle kunna
utformas 1 syfte att gora det mer 6verskddligt och stabilt samtidigt
som miljorelateringen 6kar, se avsnitt 5.2 f6r en kort beskrivning.
Modellen utgdr ett underlag for det fortsatta arbetet med att
utforma den svenska energibeskattningen och representerar inte
nigot formellt f6rslag frin kommittén. Sdsom ovan redovisats har
regeringen dock foéreslagit och riksdagen beslutat att den fortsatta
reformeringen av  energiskattestrukturen skall ske med
utgdngspunkt i Skattevixlingskommitténs modell.

2.5 Vagtrafikskatterna och den grona skattevaxlingen

2.5.1 Utredningens arbete i férhallande till pagaende
skattevaxling

Utredningens arbete ir i princip oberoende av en eventuell
framtida gron skattevixling. Arbetet kan dock vara av intresse for
den grona skattevixlingen, och vissa steg pd8 vigen mot en
likformig vigtrafikbeskattning kan med foérdel inlemmas 1 en
framtida gron skattevixling. Drivmedelsskatterna anvinds redan i
skattevixlingssammanhang, men utredningen vill ocksd peka pd
mojligheterna att anvinda fordonsskatten och den foéreslagna
kilometerskatten som grund for skattevixling.

Nuvarande system for uttag av fordonsskatt ir inte baserad pd
miljo-  eller energiegenskaper hos fordonet wutan endast
viktrelaterad. I det fall som fordonsskatten koldioxidrelateras (eller
miljorelateras) kan fordonsskatten sigas ingd i de energi- och
miljorelaterade skatterna, vilket innebir en breddad skattebas for
fortsatt skattevixling samt en o6kad miljorelatering 1 skatte-
systemet.

En svensk kilometerskatt kan ocksi medféra en breddad
skattebas och kan anvindas som grund fér en gron skattevixling.

Detta 6kar sannolikt de praktiska méjligheterna for framtida
skattevixling. De 1 vissa fall kostsamma anpassningar som féljer av
indringar 1 ett skattesystem blir hir mojligen ndgot mildare,
eftersom vixlingen sprids ut pa flera skattebaser, vilket ger mer tid
till anpassning for de berorda.
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2.5.2  Skattevaxling pa kort sikt — ett okat
vagtrafikskatteuttag gors med férdel genom en hojning
av skatten pa dieselolja

En framtida skattevixling har behov av att hoja energi- och
miljorelaterade skatter fér att 1 motsvarande utstrickning kunna
sinka arbetsrelaterade skatter. En av f3 skatter som ir mojlig att
héja pd kort sikt ir dieselskatten. En hojning av denna skulle ocksd
ha den fordelen att den ligger i linje med den allminna
onskvirdheten att dstadkomma en likformig vigtrafikbeskattning
pa fordon och drivmedel.

Beroendet av vira grannlinders skattesystem pekar dock pi ett
eventuellt behov av skilda skattesatser. Ligre skattesatser
sikerstiller ocksd vissa skatteintikter samtidigt som en viss miljo-
styrning, genom tankandet av ren svensk dieselolja, ocksd
sikerstills. Den svenska beskattningens maluppfyllelse avseende
hogt stillda miljomal kan alltsi i viss mdn vara beroende av
inférandet av skilda skattesatser.

Om detta bedéms som uteslutet p.g.a. av konkurrensskil finns
pd kort sikt mojligheten att hoja bensinskatten. Detta skulle dock
ocksd vara att ta ett ytterligare steg frdn en likformig beskattning av
drivmedel. Det bor inte heller glémmas bort att bensin ocksd
anvinds 1 yrkesmissig trafik, om dn 1 mindre utstrickning.

En annan méjlighet ir att hoja fordonsskatten for litta fordon.
Om en sidan hojning av hinsyn till smiféretagare begrinsas till
personbilarna, blir detta emellertid ocks ett steg frdn en likformig
beskattning av litta fordon. Den 6kande registreringen av litta
lastbilar och ocksd omregistreringen frin personbil till litt lastbil dr
redan i dag ett problem och 6kar sannolikt om incitamenten till
detta skulle forstirkas. Om en héjning gors for alla litta fordon,
exempelvis upp till nuvarande nivd foér dieseldrivna personbilar, ir
det mojligt att dstadkomma en likformig beskattning av de litta
fordonen, forslagsvis di genom en koldioxidrelatering. Vid ett
oférindrat vigtrafikskatteuttag dr dock detta ett 6kat anvindande
av fasta skatter, vilket skulle vara ett steg frdn strivan att anvinda
rorliga skatter.
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2.5.3  Skattevaxling pa langre sikt — ett 6kat
vagtrafikskatteuttag gors med férdel genom inférande
av kilometerskatt

Ett inférande av ett svenskt kilometerskattesystem, med andra
skatter konstanta, innebir kraftigt 6kade skatteintikter. Huruvida
detta skall ske utan nigon form av kompensation ir en politisk
friga och beroende av hur lingt den gréna skattevixlingen har
kommit 1 6vrigt.

Utredningens beddémning idr att det finns en bred politisk
enighet om foérdelarna med en kilometerskatt, inte minst eftersom
den ger goda méjligheter till att differentiera vigtrafikskatteuttaget
i linje med den svenska transportpolitikens kostnadsansvar (se
avsnitt 8-10 for en beskrivning av grunddragen 1 ett svenskt
kilometerskattesystem). Det kan dock finnas skilda synpunkter i
hur stort det totala vigtrafikskatteuttaget skall vara.

Utredningen ser det som sin uppgift att peka pd vilka
mojligheter det finns att inom ramen fér ett svenskt kilometer-
skattesystem ge utrymme for flexibilitet avseende det totala
vigtrafikskatteuttaget. Vi foresldr alltsd inte ndgra slutgiltiga
skattesatser. Dessa fir utformas efter ytterligare éverviganden pd
grund av bland annat detta betinkande och remissvaren éver det.

2.6 Styrmedel inom végtrafikomradet — Ovriga
utgangspunkter

For utférligare beskrivningar om styrmedel i allminhet hinvisas till
avsnitt 3 1 Skattevixlingskommitténs betinkande Skatter, miljo och
sysselsittning (SOU 1997:11), samt avsnitt 2 1 Trafikbeskattnings-
utredningens  betinkande  Bilen, miljon  och  sdikerbeten
(SOU 1999:62).

2.6.1 Vad skall vagtrafikskatterna astadkomma?

Allmint sett ir det onskvirt att samhillets styrning, exempelvis
genom dtgirder for att 6ka trafiksikerheten, forbittra miljén och
hilsan samt f6r att forbittra konkurrenssituationen, sker till s [3ga
kostnader som mojligt.

Overviganden om vilka itgirder som ir kostnadseffektiva ir
relativt enkla. Aven om styrmedel som anvinder marknadens

171



Utgangspunkter SOU 2004:63

funktionssitt, dvs. dir priset som informationsbirare ir centralt
(t.ex. koldioxidskatt, handel med utslippsritter), allmint sett ir
kostnadseffektiva, bor det ske avvigningar 1 friga om vad som skall
dtgirdas. Detta ir ingen enkel uppgift eftersom det finns “for
mdnga problem” att 8tgirda. En enkel tumregel dr att det krivs
dtminstone et medel for att nd ert mil. Det kan dock finnas
mojligheter att med en skatt (t.ex. kilometerskatten) styra mot
flera transport- och miljopolitiska mél, t.ex. renare fordon, fordon
som dr skonsammare mot vigen, mer trafiksikra fordon.

Utveckling mot trafiksikrare, renare och mer brinsleeffektiva
fordon paverkas ocksd av andra faktorer in beskattningen. Bland
annat kan tilltride till miljézoner, féretagens miljopolicy, offentliga
upphandlingskrav m.m. ocksd stimulera anvindande av rena tunga
fordon.  Trafiksikerheten kan  férbittras  genom  6kad
hastighetsévervakning, mittricken, férfattningskrav m.m.

Vigtrafikskatteutredningen utreder skatten pi fordon och
drivmedel samt grunddragen 1 ett svenskt kilometerskattesystem.
Med dessa tre skatter dr det inte mojligt att 16sa alla problem som
vigtrafiken ger upphov till. Det dr dock fullt méjligt att foresld
forbittringar jimfért med nuvarande vigtrafikskatteuttag och bidra
till 16sningen av minga problem.

N dr en skatt som beror pd anvindandet att foredras

Skatter som beror pd anvindandet ir att féredra ur ett styrnings-
perspektiv, eftersom incitamenten att forindra beteendet ir storre
ju nirmare skatten det faktiska anvindandet ligger. Skatter som
beror av anvindandet tydliggésr ocksd kostnaden 1 varje
valsituation, vilket allmint sett ir en stark drivkraft till beteende-
férindringar.

Minniskor skiljer sig it avseende de grundliggande preferens-
erna, men dirutdver ir ocksd mojligheterna att dndra sitt beteende
olika (i form av tillgdng till alternativ). Valmojligheterna okar
vanligen ju lingre tid individen har fér anpassning, exempelvis till
en skattehdjning. Mojligheten att ”stilla bilen” dr stdrre for
minniskor 1 titorter, eftersom de i allmidnhet har bittre tillgdng till
kollektivtrafik. Nir nyttan av att fortsitta att gora en sak dverstiger
kostnaden, som sannolikt ir fallet f6r manga bilberoende individer
1 glesbygd, kommer en héjning av drivmedelsskatten inte att
piverka beteendet 1 samma utstrickning som foér individer 1
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titorter. Detta p.g.a. att tillgdngen till alternativa firdsitt ir mer
begrinsad i glesbygd. P4 lingre sikt ir det dock rimligt att forvinta
sig storre beteendeférindringar, exempelvis i form av kép av
brinslesndlare fordon, f6rindring av arbetssituation, byte av bostad etc.

2.6.2 Behovet av ett enkelt och flexibelt skattesystem

Forenklingar och harmoniseringar minskar incitamenten till fusk

Det ir en stor juridisk skillnad mellan att pd ett lagligt sitt
skatteplanera 1 syfte att undvika skatt och att olagligt smita frin
skatt. Gemensamt foér bdda tillvigagdngssitten dr 1 minga fall att
individer, féretag och myndigheter sitter undan resurser for att
optimera sitt beteende i férhillande till skattesystemet. Vad giller
vigtrafikskatterna dr det motiverat att ta hinsyn till och bidra,
exempelvis, till

e att minska lagligt tankande av brinsle 1 ldgskattelinder (med
o6nskade effekter pd miljén och skatteintikterna),

e att minska om- och nyregistreringar till lastbil av skatteskil
(vilket 1 dag stimulerar till kép och anvindning av storre bilar).

Det vore 1 stillet énskvirt att konsumenter och producenter
forsoker undvika skatt i den mdn som det ir samhillsekonomiskt
lonsamt. Detta kan i viss mdn uppnds genom anvindande av
vigtrafikskatterna i linje med kostnadsansvaret, beskrivet ovan. Det
forutsitter dock att skattesystemet ir enkelt, likformigt och
transparent och att méjligheterna att kringgd systemet minimeras.

Ett tydliggorande av skattesystemets funktioner okar flexibiliteten

Ett skattesystem skall vara enkelt att justera. Statens redskap for att
justera skattenivder efter samhillets behov bér vara skattetekniskt
enkla att hantera och innebira en god 6verblick éver férvintade
effekter. Ett fortydligande och foérenklande av skattesystemets
olika funktioner ir dirfor allmint sett oOnskvirt. I fallet
vigtrafikskatterna dr det frimst den fiskala funktionen och den
effektivitetsbetingade funktionen hos skatterna som efterstrivas
(styrmedelssidan som den definieras av kostnadsansvaret). Det ir
exempelvis skattetekniskt enklare att justera en skattesats dn att
indra en hel lag, definiera nya tekniker m.m.

173



Utgangspunkter SOU 2004:63

Koldioxidskatten ir ett exempel pd en teknikneutral och tydlig
funktion i skattesystemet. Det finns kunskap om hur mycket kol
olika brinslen innehiller. Det ir ocksd kunskapen om brinslets
kolinnehdll som goér att man vet relativt exakt vilken mingd
koldioxid som uppstir vid férbrinning.® Det finns alltsi en direkt
koppling mellan koldioxidutslippen och koldioxidskatten, och
skatten ir hirigenom baserad direkt pd det som sambhillet vill
dtgirda (jfr dock tabell 6.2). Si linge Iliginblandning av
koldioxidneutrala brinslen sker pi ett nigorlunda samordnat sitt
skall inte heller detta behdva innebira att nigra storre fel gors, nir
koldioxidskatten beriknas och tas ut pa det fossila kolinnehillet.

Genom  koldioxidskattens — direkta relation wll  brinsle-
férbrukningen paverkar den relativt direkt attraktionskraften hos
brinsleeffektiva fordon. Den dr dirfér ett viktigt incitament fér
bilindustrin att producera brinsleeffektiva fordon och fér
konsumenterna att képa sddana fordon.

2.6.3  Skatt kontra avgift

I Stockholmsberedningens delbetinkande Tvingselavgifter (SOU
2003:61) diskuteras utférligt vad som avses med skatt respektive
avgift, s. 101 ff. Det konstateras inledningsvis “att valet av
benimning - skatt eller avgift — saknar betydelse fér den
statsrittsliga definitionen (prop. 1973:90, s. 219 f.). Det
forekommer att pdlagor som egentligen ir att betrakta som skatt
benimns avgift.”

Det ir svart att ur ett statsrdttsligt perspektiv dra en skarp och
tydlig grins mellan vad som ir en skatt och vad som ir en avgift.
Det ir av avgorande betydelse huruvida det utgdr nigon form av
kompensation vid erliggande av skatten eller avgiften. Vid en skatt
finns det inget krav pd motprestation, utan intikternas anvindning
beslutas av riksdagen. Vid en avgift forutsitts nigon form av
motprestation. I praktiken blir di skattens/avgiftens syfte och
utformning av central betydelse i friga om det statsrittsligt skall
ses som en skatt eller en avgift. Om det ir friga om en avgift finns
det ”svirigheter att bestimma vilka kostnader som avgiften skall
ticka och till vilket belopp avgiften skall bestimmas. Avgiften far

¥ De tekniska och ekonomiska méjligheterna att separera koldioxiden vi férbrinning dr inom
Sverskddlig tid inte aktuella f6r applikation pd fordon.
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inte Overstiga statens kostnader for tillhandahillandet av
motprestationen.” (a.a., s. 105).

Av visst intresse fo6r wutredningen och den framtida
vigtrafikbeskattningen ir den eventuella méjligheten att inféra en
skatt/avgift vid registrering for att stimulera brinsleeffektiva
fordon och fordon med 6nskvirda trafiksikerhetsegenskaper (se
avsnitt 11). En avgift férutsitts 1 linje med det nyss sagda allmint
sett vara kostnadstickande, dvs. att avgiften skall st i rimlig
proportion till de kostnader som den avgiftsbelagde ger upphov till.

2.6.4  Maluppfyllelse och samhéllsekonomisk effektivitet

Ibland maiste betydelsen av att nd ett visst mdl (tex. en 70-
procentig reduktion av vixthusgaser, “nollvisionen”, ren luft etc.)
vigas mot kostnaderna for att uppnid milet. I betydande
utstrickning gors denna avvigning genom valet av styrmedel. Ett
tydligt och mycket orealistiskt exempel skulle vara att f6rbjuda all
trafik. Detta skulle naturligtvis drastiskt minska utslippen av
koldioxid och realisera mélet om noll déda 1 trafiken. De
samhillsekonomiska kostnaderna av ett sddant radikalt styrmedel
hade dock av de flesta ansetts som alltfér stora, trots att mdlen
ndddes. Ett annat tydligt exempel, ocksd det mycket orealistiskt,
skulle vara att avskaffa alla transport- och miljopolitiska styrmedel,
sdsom exempelvis koldioxidskatter av ridslan fér att dessa
styrmedel pdverkar samhillet negativt i form av ligre ekonomisk
tillvixt. I detta fall finns det nog ocksd en 6vervildigande majoritet
som anser att det finns ett visst behov av styrning. Aven om dessa
exempel dr orealistiska framgdr tydligt behovet av att viga
betydelsen av att nd ett visst mal mot kostnaden for att nd milet.
Det dr dock tyvirr i manga fall ganska svirt att hitta den optimala
nivin av styrning och val av styrmedel. Vad ir den “korrekta” nivin
pd milj6 och trafiksikerhet och vilka styrmedel skall féredras?
Under vissa férutsittningar — 1 synnerhet nir det inte rdder
osikerhet om férdelarna och nackdelarna (nyttorna och
kostnaderna) — ir det ingen skillnad mellan att vilja en reglering
och en skatt som styrmedel {6r att nd ett visst mil. Problemet ir att
det mycket ofta finns en stor osikerhet om kostnader och nyttor.
Det ir helt enkelt svért att fi information om virdet av att minska
transporterna (t.ex. 1 form av ligre ekonomisk aktivitet, firre
fritidsresor) och ocksa svért att viga dessa kostnader mot virdet av
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att minska de externa kostnaderna. Om det bedéms viktigast att nd
ett visst mdl bér nigon form av reglering anvindas. For
koldioxidutslippen skulle t.ex. en integrering av transportsektorn i
handelssystemet {6r utslippsritter vara ett sitt att garantera att ett
visst utslippstak inte verskrids. Om det 1 stillet bedéms vara
viktigast att kostnaderna for att nd ett visst mél inte blir fér stora
bér en skatt anvindas. Se avsnitt 3.3.3 1 Skattevixlingskommitténs
betinkande Skatter, miljé och sysselsittning (SOU 1997:11) fér
ytterligare beskrivning av styrmedelsval under osikerhet.

Svérigheten att hitta "korrekt” nivd pd styrmedlen ir en viktig
anledning till att utredningen efterstrivar en likformig beskattning,
som mojliggdr justeringar 1 skattesystemet allt eftersom ny
kunskap vixer fram.

2.6.5 Teknikneutralitet — langsiktigt mal att harmonisera
lagkrav och skattesatser pa fordon och bransle

P2 sikt kan man férvinta sig renare brinslen samt renare och mer
brinsleeffektiva fordon. Hur kan denna utveckling piskyndas pa
ett effektivt sitt? Det dr hogst motiverat att fordon och brinslen
konkurrerar p& sina egna villkor och att inte myndigheter
favoriserar en speciell teknisk losning eller ett specifikt brinsle.
Det ir dirfor allmint sett dnskvirt att ett styrmedel baseras pd det
som orsakar problemet. Detta innebir att lagkrav fér och
beskattning av fordon respektive brinsle bor, 1 den man det ir
mojligt, utformas efter objektiva och teknikneutrala egenskaper.

Ett vilkint problem med teknikstyrning ir svdrigheten att
stimulera en O6nskvird ytterligare utveckling. En styrning mot
teknik dr dirfér 1 bista fall bara statiskt effektiv. Incitament till
ytterligare sikerhetsutveckling 6ver tid idr svagare nir "man vl ir
over ribban”. Annorlunda uttryckt betyder detta att teknikstyrning
ir simre ur ett dynamiskt effektivitetsperspektiv och ger svagare
incitament till ytterligare teknisk utveckling. En teknikstyrning
missgynnar dirfér de tekniker som ir bittre dn vad lagen kriver,
vilket naturligtvis inte dr en dnskvird effekt.

Det ir svirt att komma ifrin en del grinsdragningsproblem om
vilka teknikvarianter som skall inkluderas och hur de skall
specificeras. Dessa problem fortplantas till sivil lagkrav som
ekonomiska incitament. Sannolikt dr grinsdragningarna beroende

176



SOU 2004:63 Utgdngspunkter

av vilken teknik som anvinds, vilket ocksid di bér vigas in 1 en
slutlig bedémning.

Trots att det allmint sett dr efterstrivansvirt att utforma
teknikneutrala styrmedel behover detta inte utesluta att det ibland
indd kan vara motiverat att stddja vissa tekniker. Exempelvis fir
lagkrav pd bilbilte anses vara en mycket lyckad teknikstyrning,
trots kvalitetsskillnad pd bilbilten.

Enligt den amerikanske foretagsekonomen Porter (1991 och
1995)° kommer en ”ritt utformad” miljépolitik att leda till
forbittrad konkurrenskraft. Hirdare miljokrav leder emellertid
endast till bittre konkurrenskraft om innovationerna och effektivi-
tetsforbittringarna dr stérre in de 6kade kostnaderna av miljs-
politiken. Huruvida detta krav ir uppfyllt kommer 1 praktiken att
variera, beroende pd i vilken utstrickning producenterna kan viltra
over kostnaderna av en nationell miljopolitik pd konsumenterna
utan att tappa marknadsandelar gentemot konkurrenter i andra linder.

2.6.6  Ar det mojligt att bryta sambandet mellan ekonomisk
tillvaxt och dkade koldioxidutslapp?

Ar hégre energieffektivitet alltid bittre ur ett miljoperspektiv?

Svaret pd den frgan ir inte helt enkelt. I en modell av verkligheten
dir man héller allt annat konstant ir svaret ett klart ”ja”. Man far
helt enkelt ut mer output vid en given input, t.ex. stdrre
produktion utan att oka energidtgingen, lingre transportstrickor
med lika stor mingd brinsle. Det bér dock dven framhéllas att en
hégre energieffektivitet exempelvis 1 fordon ocksd kostar 1 form av
utvecklings- och produktionskostnader.

Det ir emellertid ocksd viktigt att pipeka att en hogre
energieffektivitet gor det mer attraktive (billigare) att 6ka output,
t.ex. producera mera eller kora lingre strickor och att miljévinsten
av 6kad energieffektivitet i viss m&n its upp” av 6kad konsumtion.
Om utvecklingen gir mot mer brinsleeffektiva fordon (ligre
brinsleforbrukning per fordonskilometer) kommer ocksd
brinslekostnaden per kilometer att minska. Siledes madste
koldioxidskatten hojas ytterligare f6r att de koldioxidreduktioner
som uppndtts av en mer brinsleeffektiv fordonspark inte skall dtas

? Porter (1991), ”"American’s Green Strategy” och Porter och van der Linde (1995),
“Towards a New Conception of the Environment — Competitiveness Relationships”.
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upp av 6kade transportstrickor. Notera ocksd att 6kade inkomster,
mitt som BNP/capita, 6kar antalet nya fordonskép och brinsle-
konsumtionen. Dirfér kan det vara relevant att justera styrmedlen
for okade reala inkomster. Se avsnitt 11.3 for en diskussion om
mojligheterna att rikna om koldioxidskatten efter BNP-utveckling.

2.6.7 Varfor inte bara anvanda drivmedelsskatter for att
minska transportsektorns koldioxidutslapp?

Ur ett styrmedelsperspektiv ir rorliga skatter allmint sett att
foredra, eftersom de ligger nirmare det faktiska anvindandet.
Koldioxidskatten pd drivmedel ir i detta avseende utmirkt och
verkar genom att den som slipper ut mer koldioxid ocksd betalar
for detta, oavsett om det ir pd grund av lingre korstricka eller om
det beror pd att det specifika fordonet har en hog brinsledtging per
kilometer. Eftersom koldioxidskatten betalas vid varje tankning ir
den ett styrmedel som ligger mycket nira anvindandet. Fordons-
skatten ir en fast drlig pdlaga och pdverkar den &rliga kostnaden fér
att dga en bil. Genom en koldioxidrelatering av fordonsskatten
tydliggérs variationen mellan olika fordons koldioxidutslipp.
Genom det ekonomiska incitamentet tydliggors ocksd att det ir
dyrare att dga en bil som slipper ut mycket koldioxid och
stimulerar pd si sitt dgandet av brinslesndlare bilar. Om dgandet av
brinslesnila fordon 6kar, minskar behovet ocksd av framtida
héjningar av koldioxidskatten (givet att kdrstrickorna inte dkar).

Teoretiskt sett skall en koldioxidskatt som sitts pd den nivd som
avspeglar de externa kostnaderna ge en samhilleligt effektiv
anvindning — en s3 kallad Pigou-skatt'®. Utslippen av koldioxid per
kilometer varierar mellan fordon. Fér att uppni trafiksektorns maél
om ligre utslipp av koldioxid fr&n transportsektorn kan en
differentiering av fordonsskatten efter koldioxidutslipp vara en
viktig komplettering till andra styrmedel, sdsom koldioxidskatt pd
fossila drivmedel, anpassade hastigheter m.m.

Det ir dock inte mojligt att nd en samhilleligt effektiv 16sning
enbart genom férindringar av brinsle- och fordonsskatterna i

' T Pigous klassiska verk The Economics of Welfare (1924) uppmirksammades att de
foretagsekonomiska  produktionskostnaderna inte alltid &verensstimmer med de
samhillsekonomiska. Det ir skillnaden mellan de féretagsekonomiska och de samhills-
ekonomiska kostnaderna som ocksd utgdr den logiska grunden f6r storleken av den skatt
(vid negativa externa effekter) eller den subvention (vid positiva externa effekter) som syftar
till att 4 kostnaderna verensstimmande. Genom skatten kan d& foretaget (eller individen 1
forekommande fall) internalisera de externa effekterna.
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transportsektorn. Det dr ganska klart att det finns mindre kost-
samma utslippsreduktioner inom andra sektorer och 1 andra linder.

Om vi emellertid skall utgd frdn etappmailet for koldioxid 1
transportsektorn, kan vi fortfarande komma olika ldngt ifrin den
samhilleligt effektiva 18sningen. Det ir mojligt att hitta en mer
effektiv (i betydelsen att komma nirmare en god hushillning av
samhillets resurser) beskattning genom anvindandet av nya
styrmedel och forindringar 1 Dbefintliga, vilka ger storre
utslippsreduktioner till en ligre kostnad in i dag. Det ir i detta
sammanhang som en hdjning av koldioxidskatten pd fossila
brinslen inom transportsektorn ofta férordas. Tva olika aspekter dr
viktiga att ta hinsyn till. Avspeglar nivin pi koldioxidskatten de
externa kostnaderna (eller kostnaderna fér att uppnd
klimatpolitiska mél)? Ricker det med en koldioxidskatt? Klimat-
kommittén (SOU 2000:23) och Trafikbeskattningsutredningen
(SOU 1999:62) ansig, allmint sett, att ldngsiktiga reala héjningar
av brinslepriset genom brinsleskatter ir det mest kostnadseffektiva
sittet att minska trafiksektorns koldioxidutslipp. Dock kan
styrningen mot minskade koldioxidutslipp férstirkas genom
differentiering av fordonsskatten.

En eventuell osikerhet i uppskattningar av bensinefterfrigans
elasticitet avseende prisforindringar bér ocksd nimnas. Befintliga
studier bygger p4 historiska data. Det ir dirfor rimligt att férvinta
sig att fortsatt anpassning till hégre bensinpriser sker till hogre
kostnader. De enkla och billiga anpassningarna gors antagligen
forst, varfor befintliga studier kanske 6verskattar framtida effekter
av prisférindringar. Om detta stimmer kan detta vara ett
ytterligare argument att stimulera produktion och kép av
koldiodioxideffektiva fordon med hjilp av fordonsskatten vid sidan
av koldioxidskatten. Detta for att uppnd befintliga och kommande
etappmadl f6r transportsektorns koldioxidutslipp.

Staten behover intikter dven till annat in exempelvis
vigunderhdll, men eftersom beskattning ocksd kan anvindas for att
paverka beteenden ir det motiverat att 6verviga olika beskattnings-
alternativ. Att anpassa fordonsbeskattningen beroende pd
intiktsbehov ir naturligtvis méjligt dven med en koldioxiddifferen-
tierad fordonsskatt. Fordelen med det forslag som vi limnar 1 friga
om litta fordon (avsnitt 4) ir att det ocksi medverkar till att
minska koldioxidutslippen per fordon.
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2.6.8 Direktivet om handel med utslappsratter

I propositionen 2003/04:31Riktlinjer for genomférande av EG:s
direktiv om ett system for handel med utslippsritter for vixthusgaser
redovisas hur EG:s direktiv om ett system f6ér handel med utslipps-
ritter av vixthusgaser inom gemenskapen (handelsdirektivet) skall
genomforas." Handeln med utslippsritter kommer i ett forsta steg
att innefatta de verksamheter som beskrivs i handelsdirektivets
bilaga I. Utslippshandeln skall dirmed omfatta kraft- och
virmeverk som har en installerad effekt o6ver 20 MW,
oljeraffinaderier, anliggningar som producerar och bearbetar jirn,
stdl, glas och glastiber, cement och keramik samt anliggningar som
producerar papper och pappersmassa. Detta innebir att
transportsektorn inte ingir.

Frin och med &r 2008 fir emellertid medlemsstaterna under vissa
villkor ensidigt vidga systemet till att omfatta andra sektorer och
vixthusgaser. I handelsdirektivets artikel 24.1 anges foljande.

Frin och med 2008 fir medlemsstaterna tillimpa handel med
utslippsritter 1 enlighet med bestimmelserna 1 detta direktiv for
verksamheter, anliggningar och vixthusgaser som inte anges 1 bilaga I,
forutsatt att kommissionen 1 enlighet med férfarandet 1 artikel
23.2 godkinner att sidan verksamhet, sidana anliggningar och
vixthusgaser inbegrips, med beaktande av alla relevanta kriterier,
sirskilt konsekvenserna for den inre marknaden, méjliga snedvrid-
ningar av konkurrensen, systemets miljomissiga integritet och det
planerade 6vervaknings- och rapporteringssystemets tillforlitlighet.

Huruvida transportsektorn bor ingd eller inte 1 handelssystemet har
analyserats 1 promemorian Trafiksektorns koldioxidutslipp vid
europeisk handel med utslippsritter.”” Allmint sett innebir systemet
att ju frikostigare tilldelningen blir till de féretag som ingdr i
handelssystemet, desto svirare och mer kostsamt blir det f6r 6vriga
sektorer. Dessutom okar de rotala dtgirdskostnaderna om handeln
begrinsas till att bara innefatta de ovan nimnda anliggningarna.
Detta p.g.a. att marginalkostnaderna fér att minska koldioxid-
utslippen en ytterligare enhet skiljer sig 4t mellan sektorerna. Det
ir billigare att minska utslippen 1 de handlande sektorerna in i
exempelvis transportsektorn. Genom att inkludera transport-

""" Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett
system f6r handel med utslippsritter {6r vixthusgaser inom gemenskapen och om indring
av ridets direktiv 96/61/EG (EUT L 275 25.10.2003, s. 30).

12 Promemoria Trafiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med utslippsritter (2002-
11-29). Per Kigeson. Nature Associates.
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sektorn 1 handelssystemet kommer marknadsmekanismerna att se
till att marginalkostnaderna blir lika och att dirmed den totala
tgirdskostnaden minskar.

Det finns dirfér goda skil till att dven fortsittningsvis se till
mojligheterna att inkludera transportsektorn i handelssystemet.
Detta skulle leda ull ligre totala &tgirdskostnader for att uppnd
klimatméilet och medfora att nivierna pi drivmedelsskatterna inte
behover hojas lika mycket som annars skulle vara fallet. Aven
behovet av andra nivijusteringar av befintliga, och utformningar av
nya, styrmedel minskar vid ett inlemmande av transportsektorn i
handelssystemet.

Mot detta stdr konkurrensskil och administrativa skil. Det ir
angeliget att inte missgynna svensk produktion (i férhéllande till
utlindsk) och produktion inom EU (i férhillande till produktion
utanfér EU). Om Sverige unilateralt inlemmar transportsektorn
och detta innebir att industrin 1 6vrigt finner det l6nsamt att silja
utslippsritter till transportsektorn och minska sin produktion,
missgynnas mojligen svensk industri 1 férhéllande till utlindsk.
Samma resonemang giller, fast sannolikt 1 mindre utstrickning, for
de flesta branscher, f6r det fall att EU:s handelssystem innefattar
transportsektorn (och évriga virlden dr generés i sin tilldelning av
utslippsritter till industrin).

Utredningen har svirt att bedéma de tillkommande administra-
tiva kostnaderna for att inkludera transportsektorn 1 systemet. For
svenskt vidkommande torde det endast vara friga om att
oljebolagen skulle vara tvungna att inneha utslippsrittigheter
motsvarande transportsektorns anvindning av fossila brinslen.

2.6.9  Trafiksdkerhet

Den grundliggande och begrinsande faktorn for siker trafik ir
minniskans tdlighet mot yttre vdld. Generellt kan dtgirder for att
Oka trafiksikerheten delas in pa f6ljande sitt.

o Aktiv sikerbet avser hur olyckan kan wundvikas genom
exempelvis  mittricken, sidoomridesitgirder, féljsamma
motorer, kraftfulla bromsar, anvindarstéd m.m.

o Passiv sikerhet avser skyddsfunktioner nir olyckan har skett,
genom exempelvis deformationszoner, bilbilten, krockkuddar,
cykelhjilm m.m.
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Ett viktigt mal {6r ett sikert vigtransportsystem ir att skydda dem
som efter bista formiga féljer gillande regelverk. Vid utvecklingen
av ett mer sikert vigtransportsystem krivs dirfor en forstdelse for
sambanden mellan trafikanters beteenden, passiv och aktiv sikerhet
samt betydelsen av hastigheten i systemet. 1 Underlag till
regeringens inriktningsproposition 2001 redovisade Vigverket m.fl.
(s. 6-8) nollvisionens dimensioneringsmodeller.

Ar ytterligare incitament till trafiksikra fordon motiverade?

Fordonets sikerhet ir en viktig parameter vid fordonskép.
Konsumenterna har ocks3 1 allt stérre utstrickning méjlighet att f3
tillforlitlig information om férmdgan hos olika fordons sikerhets-
egenskaper att skydda forare och passagerare.

Det ir dock tveksamt om konsumenterna tar tillricklig hinsyn
till sddana sikerhetsaspekter som péverkar dvriga medtrafikanter
(fotgingare och cyklister och andra fordonsigare). Om denna
hinsyn ir otillricklig kan extra sambhilleliga &tgirder vara
motiverade. Investeringar 1 anvindarstdd i fordonet och kop av i
ovrigt trafiksikra fordon kommer ocksi medtrafikanterna till del
genom minskad olycksrisk och lindrigare skador. Att skydda
medtrafikanterna verkar dock inte vara hégt prioriterat vid
fordonskép, vilket inte minst tar sig uttryck genom
SUV/stadsjeeparnas férsiljningssuccé. Fordonens egenskaper kan
generellt delas in 1 de som

skyddar anvindarna (t.ex. krockkudde),
skyddar andra (t.ex. underkorningsskydd, ”snill” kaross-
utformning), och

e stottar ett sikert anvindande (t.ex. alkolds, biltespiminnare,
dynamisk hastighetsanpassning).

Nuvarande lige i friga om fordonsparkens (personbilarna) egen-
skaper avseende den passiva trafiksikerheten kan sammanfattas
med att

e personbilarnas férmdga att skydda forare och passagerare ir
god,

13 Filtrating (t.ex. Folksams sikerhetsranking), laboratorieférsék (Euro NCAP, dvs.
European New Car Assessment Program), expertbeddmningar/konsumentupplysning m.m.
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e fordonsflottan dr viktmissigt spridd och geometriskt
inkompatibel,
e personbilarnas férmdga att skydda fotgingare och cyklister ir

dalig, och

Fordonsflottans karakteristika enligt ovan kan till stor del ses som
ett resultat av nuvarande och tidigare tgirder samt marknadens
formdga att utveckla sikra fordon si linge de efterfrigas av
fordonskopare. Fordonskdéparen tar i forsta hand hinsyn till
fordonets formiga att skydda foérare och passagerare vid
fordonskopet och 1 mindre utstrickning till andra trafikanter. Det
som dr mest aktuellt att stimulera idr siledes egenskaper som inte
har en naturlig marknad och som det inte tas tillricklig hinsyn tll 1
samband med fordonskép. Frigan ir hur? Incitament bor utifrin
ett effektivitetsperspektiv 1 forsta hand rikta in sig pd
nybilsférsiljningen, eftersom den som koper en ny bil ir
stillféretridare” for fem till tio andra personer, som kommer att
dga fordonet innan det skrotas. Genom att nybilskdparna
rekryterar ritt bilar med ritt utrustning till fordonsflottan kan
sikerhetsnivin ©ka avsevirt. Detta antyder att férminsbeskatt-
ningen skulle kunna vara ett verkningsfullt medel for att
dstadkomma detta.

De senaste decennierna har det ocksd pdgitt en "kapprustning” i
fordonsflottan (mer utrustade, storre, hogre prestanda m.m. och
dirmed tyngre) bilar. En viktig forklaring till denna utveckling ir
att man, allt annat lika, sitter sikrare i en tung bil dn i en littare bil.
Detta har alltsd verkat som en drivkraft f6r att konsumenterna
viljer allt tyngre personbilar. Ett fordons massa har emellertid 1
princip bara betydelse nir fordonet kolliderar med andra
personbilar (ca en fjirdedel av alla kollisioner sker mellan tvi
personbilar), och d& har den som stérst betydelse vid frontal- och
bakindeskollisioner. Viktens betydelse spelar en roll, men effekten
blir stor férst di ett fordon har en vikt som avviker mycket frin
fordonsflottans medelvikt. Oavsett hur ett t.ex. fordonsskatte-
system utformas bor det siledes 1 vart fall inte styra mot ¢kad
viktspridning.

Kollisioner mellan personbilar och fotgingare har likheter med
kollisioner mellan tunga lastbilar och personbilar. I bigge fallen ir
viktskillnaderna mycket stora och méjligheten att skydda ligger 1
mangt och mycket hos den tyngre parten. De tunga fordonen har i
dagsliget endast i ytterst begrinsad omfattning utformats for att i
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kollision skydda andra bilar och oskyddade trafikanter. Det ir dir-
for viktigt att finna vigar att stimulera fortsatt utveckling inom de
omriden som representerar bilens inre sikerhet och skydd av
andra.

En 6kad anvindning av fordon som ir ”snilla” mot oskyddade
trafikanter skulle minska antalen dédade och skadade till foljd av
olyckor dir bilar och oskyddade trafikanter dr inblandade, dvs.
minska den marginella externa olyckskostnaden per fordonskilo-
meter f6r denna typ av olyckor. En 6kad anvindning av fordon
med anvindarstéd (t.ex. alkolds) minskar ocksi den marginella
externa (och interna) skadekostnaden genom firre antal olyckor
totalt sett. I detta perspektiv ir det angeliget att hjilpa bilkopare
att till fordonsflottan rekrytera fordon med goda trafiksikerhets-
egenskaper.

Hur bor styrningen mot sikra fordon utformas?

Det ir allmint sett 6nskvirt att ett styrmedel baseras pd objektiva
egenskaper och att det dirmed limnar s§ lite utrymme som mojligt
tor subjektiva tolkningar som, exempelvis, skulle kunna gynna en
viss teknisk 18sning eller missgynna tekniska losningar av bittre
kvalitet. Styrmedlet bér alltsd inte vara diskriminerande i
betydelsen att det styr utvecklingen mot att anvinda en speciell
teknik, dvs. styrmedlet bor vara teknikneutralt.

Det skall dock framhdllas att det finns flera tekniker som pi
olika sitt bidrar eller kan bidra till en 6kad trafiksikerhet. S lingt
det dr mojligt dr det motiverat att stilla funktionskrav, till skillnad
frdn att stilla krav pd anvindande av en viss teknik. Av de mer
betydelsefulla, potentiellt trafiksikerhetshdjande teknikerna' kan
nimnas Intelligent St6d fér Anpassning av hastighet (ISA),
biltespdminnare, antisladdsystem (Electronic Stability Programme
ESP), alkolds, whiplashskydd, fotgingarskydd och underkérnings-
skydd for tunga fordon. En principiell och sammanvigd bedom-
ning ir att sambhillelig teknikstyrning kan vara motiverad under
begrinsade perioder. Nir onskad trafiksikerhetsteknik nirmar sig
standard behovs inte incitamentet lingre, utan tas s.a.s. dver av
marknadsfunktionen.

" Olika trafiksikerhetshojande tekniker f6r fordon diskuteras utférligare i Bilaga 5 1 detta
betinkande.
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Vigverket har studerat verkliga krockar med ett angreppssitt
liknande det som Folksam anvinder. Dessa studier har visat en
sikerhetsutveckling 6ver tid motsvarande 8 procent sikerhets-
forbittring pd fyra dr, dvs. ungefir 2 procents forbittring per r.
Vidare har kopplingen mellan verklig skaderisk och resultat 1 Euro
NCAP:s krockprov (European New Car Assessment Program)
demonstrerats. Denna studie visar att risken att fi en svir eller
dédande personskada minskar med cirka 12 procent per stjirna
(Lie och Tingvall 2002)".

Svdrigheter att utforma teknikneutrala styrmedel

Styrmedel skall ur ett effektivitetsperspektiv, om mdjligt, vara
teknikneutrala, vilket tydligt framgitt av redogérelsen ovan. Inom
trafiksikerhetsomrddet skall alltsd styrmedel idealt sett inrikta sig
mot att minska olyckor oberoende av teknik.

Drivmedelbeskattningen och trafikférsikringen kan vara
teknikneutrala som styrmedel betraktade. Aven om det ir mojligt
att internalisera den totala externa olyckskostnaden genom hogre
drivmedelsskatt, innebidr detta knappast att det ir det bista sittet
att 6ka andelen fordon med 6nskvirda trafiksikerhetsegenskaper,
dvs. minska skadekostnaden per fordon.

Givet att trafikférsikringen baseras pd faktiska olycksrisker for
olika bilmodeller, ir detta ett steg pd vigen mot en teknikneutral
styrning mot trafiksikra fordon. Det skall dock pdpekas att mycket
lika bilmodeller med likadana sikerhetsutrustningar kan skilja sig &t
1 hur ofta de férekommer i olycksstatistiken. Detta forklaras av att
mycket lika bilmodeller 1 vissa fall attraherar mycket olika
kategorier av forare avseende riskfyllt forarbeteende. Vidare ir
kopplingen till introduktion av nya tekniker svagare vid en
koppling till trafikforsikringen, eftersom denna grundar sig pd
faktiska olycksrisker efter det att olyckan har skett.

Det finns ocksd en risk fér att “de som bist behdver” en
trafiksikerhetshojande teknik undviker denna trots att det ges ett
ekonomiskt incitament. Till exempel kan vissa individer med
alkoholproblem tinkas undvika fordon med alkolds. T dessa fall
uppfyller inte styrningen sitt syfte. Generella férfattningskrav ir dd
1 stillet motiverade.

® “How do Euro NCAP Results Correlate with Real-Life Injury Riska? A Paired
Comparison Study of Car-To-Car Crashes”, Traffic Injury Prevention, 3, s. 288-293.
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Teknikneutralitet behover alltsd inte innebira en garanti foér en
framgdngsrik styrning. Styrmedlet miste ocksd vara triffsikert.
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3 Fordonsskatt for [atta fordon

3.1 Utredningens uppdrag

Utredningen skall 1 sitt arbete beakta miljo-, trafiksikerhets- och
konkurrensaspekter med utgdngspunkt 1 ett fiskalt perspektiv och
med hinsyn tagen till trafikskatternas paverkan pd transport-
systemets effektivitet (dir 2001:12, s. 1). Utredaren skall dirvid se
over mojligheterna till en miljéstyrning 1 fordonsskatten for litta
fordon med syfte att minska miljopdverkan fr&n trafiken. I
utredningsdirektiven (s. 10 f.) poingteras att en analys foretri-
desvis bor goras av mojligheten att differentiera skatten med
hinsyn till ett fordons utslipp av avgaser, sirskilt utslipp av
koldioxid, varvid dven bilarnas transportkapacitet skall beaktas.

Den fortsatta framstillningen

I det hir avsnittet (3) redovisar vi vissa av de 1akttagelser som ligger
till grund f6r vdra éverviganden kring en férindrad fordonsskatt
for litta fordon. Det ror sig bland annat om en beskrivning av den
svenska bilparken, svenska bestimmelser och EG-bestimmelser
avseende beskattningen av litta fordon samt en redogorelse for
fordonsbeskattningen 1 nigra for svenskt vidkommande intressanta
linder. V&ra overviganden avseende fordonsskatten &terfinns
direfter 1 det foljande avsnittet (4).

3.2 Den svenska bilparken — behovet av féryngring

Bilarnas 8lder idr av betydelse frin sivil milj6- som trafiksikerhets-
synpunkt. Av hivd ir den svenska bilparken timligen &lderstigen i
jimférelse med andra europeiska linder. Detta giller dn i dag, dven
om det under dren 2001-2002 skedde en ovanligt hog utskrotning
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av gamla bilar (se avsnitt 4.11). Trots att sd skedde ir det endast
Finland som har en hogre andel gamla bilar in Sverige. Av figur 3.1
nedan framgdr nirmare hur férdelningen ser ut 1 ett antal
europeiska linder.

Figur 3.1. Bilar dldre dn 10 3r den 1 januari 2002 1 nigra europeiska
linder

T [ [ [ [ [
Finland |
Sverige %4&8%
Grekland | 143,5%
138,3%
136,4%
135,4%
134,7%
131,9%
130,3%
129,1%
127,9%
127,8%
127,00%

153,9%

ltalien |
Danmark |
Spanien |
Osterrike |
Frankrike |
Nederldnderna |
Storbritannien |
Tyskland |
Portugal |
Belgien

Irland :‘:l 14.7%

Kalla: BIL Sweden, Bilismen i Sverige 2003.

Som synes av figuren ovan ir cirka hilften av de svenska
personbilarna ildre dn 10 &r. Vi har inte kunnat finna nigon entydig
forklaring till varfor det ser ut pd det viset. Mot bakgrund av den
utveckling som kontinuerligt sker inom sivil miljo- som
trafiksikerhetsomrddet kan vi dock konstatera att det finns goda
skil att utforma fordonsbeskattningen pd ett sidant sitt att den
stimulerar till anvindande — och inkép — av sd nya bilar som
mdjligt. Om en sddan fordonsbeskattning i sin tur har férdelnings-
politiska effekter dr svirt att siga. Eventuella effekter méste i vart
fall vigas mot de milj6- och trafiksikerhetsvinster som kan uppnis.
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3.3 Gallande svenska bestammelser om fordonsskatt

Med litta fordon avser vi fordon med en totalvikt om hégst 3,5 ton
(se avsnitt 4.2). Den indelningen omfattar 1 praktiken personbilar,
litta bussar och litta lastbilar. Betriffande legala indelningar och
definitioner m.m. se nirmare delbetinkandet Vissa vdgtrafikskatte-
frdgor SOU 2002:64, avsnitt 12.

I fordonsskattelagen (1988:327), FSL, anges efter vilka kriterier
fordonsskatt tas ut och hur skatten skall beriknas. Ett av
kriterierna utgdr fordonets vikt. Skattevikten dr den vikt efter
vilken fordonsskatt beriknas (5§ FSL). Skattevikten utgér for
personbilar tjinstevikten, medan skattevikten fér bland andra
bussar och lastbilar utgérs av totalvikten.

Tjinstevikten 1or en bil (personbil, lastbil, buss) ir den samman-
lagda vikten av fordonet 1 normalt, fullt driftfirdigt skick med det
tyngsta karosseri som hor till fordonet, verktyg och reservhjul som
hor till fordonet, brinsle, smorjolja och vatten samt foraren.

Totalvikten utgdrs av summan av fordonets tjinstevikt och den
beriknade vikten av det storsta antal personer utom féraren och
den storsta mingd gods som fordonet ir inrittat for.

Fordon delas 1 skattehinseende in i sddana som inte kan drivas
med dieselolja och sidana som kan det. I gruppen inte dieseldrivna
fordon ingdr alla som drivs med bensin, gasol, elektricitet, gengas,
vitgas etc. under forutsittning att de inte dessutom kan drivas med
dieselolja.

Den tidigare gillande kilometerskatten omfattade dieseldrivna
personbilar, lastbilar och bussar samt tyngre slipvagnar (skattevikt
over 3 000 kg) som var avsedda att dras av kilometerskattepliktiga
fordon. Tidigare var fordonsskatten for dieseldrivna personbilar
differentierad dven med avseende p& drsmodell. Den 1 januari 2001
togs denna differentiering bort (prop. 2000/01:1, bet.
2000/01:FiUT1, rskr. 2000/01:36, SFS 2000:1325).

Fordonsskatten tas 1 dag ut med ett grundbelopp och ett
tilliggsbelopp for varje helt hundratal kg éver den ligsta vikten i
klassen. Se dock betriffande tunga fordon utredningens forslag 1
delbetinkandet SOU 2002:64 (avsnitt 10) om viktintervaller om
1000 kg och slopande av tilliggsbeloppen fér tunga fordon samt
det hir betinkandets avsnitt 7.

Fordonsskatt tas normalt ut for ett helt skattedr. Om skatten
overstiger 3 600 kronor per &r delas den upp pa tre skatteperioder.
Skattedr, skatteperioder och uppboérdsmanader avseende fordons-
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skatt for ett fordon bestims efter slutsiffran 1 fordonets
registreringsnummer enligt en sirskild uppstillning 1 3 § fordons-
skatteférordningen (1993:1028), FSF.

Fordonsskatt tas inte ut for personbilar, bussar, lastbilar och
motorcyklar som ir av en drsmodell som ir trettio ar eller ildre,
s.k. veteranfordon (9 § FSL).

I vissa glesbygdskommuner tas skatten fér personbilar ut endast
till den del skatten 6verstiger 384 kronor (14 § FSL). I Virmlands
lin och Givleborgs lin omfattas en kommun vardera, i Visternorr-
lands lin tv8 kommuner, 1 Dalarnas lin tre kommuner, 1 Jimtlands
lin sju kommuner samt i1 Visterbottens och Norrbottens lin elva
kommuner av bestimmelsen om reducerad fordonsskatt (bilaga 2
till FSL). Denna skattesubvention inférdes hosten 1979 1 samband
med en bensinskattehdjning, di personbilstrafiken i glesbygd
kompenserades for sin genomsnittligt lingre kérstricka och for de
zontilligg som tas ut vid forsiljning av bensin. Kompensationen
utformades som en nedsittning av fordonsskatten 1 de kommuner
som ingick 1 stodomrddena 5 och 6. Nedsittningsbeloppet har
successivt hojts och bestims av praktiska skil till ett belopp som ir
jimnt delbart med tolv. Det ir den skattskyldiges adress enligt
vigtrafikregistret som avgdér var en bil hér hemma och
bedémningen gors vid den tidpunkt di skattskyldigheten for ett
visst skattedr eller en viss skatteperiod uppkommer.

I sitt slutbetinkande Bilen, miljon och sikerheten (SOU 1999:62)
foreslog Trafikbeskattningsutredningen att fordonsskatten pd litta
fordon skulle utformas som en enhetsskatt. Det arliga fordons-
skattebeloppet skulle bestimmas till 500 kronor fér litta slipvagnar
och till 1000 kronor fér motorcyklar, bensindrivna personbilar,
ldtta lastbilar och smibussar. For alla dieseldrivna litta fordon, dvs.
dven sddana som dittills haft ligre skatt pd grund av att de var av
1993 ars modell eller ildre, skulle enhetsskattebeloppet bestimmas
till 5000 kronor. Utredningen foéreslog ocksd att fordonsskatten
som ett alternativ till en miljodifferentierad forsiljningsskatt skulle
ges en miljostyrande utformning genom att bilar i den bista
miljoklassen skulle befrias frin fordonsskatt under en kortare tid.
Forslagen har inte lett till lagstiftning.
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34 Bestammelser om de ldtta fordonens
miljéklassning m.m. och dess koppling till
fordonsskatten

Sverige inforde &r 1991 bestimmelser 1 bilavgaslagen (1986:1386)
om en indelning av bilar i olika miljoklasser. Syftet var att
rangordna bilmodellerna efter deras wutslipp av kviveoxider,
kolviten, kolmonoxid och partiklar. Miljoklassindelningen innebar
att nya personbilar, lastbilar och bussar 1 samband med avgasgod-
kinnandet skulle placeras i en av tre miljoklasser. Miljoklass 3
omfattade bilar som endast uppfyllde gillande avgaskrav. Bilar i
miljoklass 2 hade visentligt ligre utslipp av avgaser eller uppfyllde
hégre krav 1 friga om avgasreningssystemens hillbarhet. Miljoklass
1 omfattade bilar som dessutom uppfyllde sirskilt hoga krav
betriffande héllbarhet och avgasutslipp eller som var sirskilt
limpade for anvindning i titortstrafik. Miljoklasserna 1 och 2
skulle s3 l&ngt som mojligt anpassas till stringare krav som var
beslutade eller planerade utomlands. Fér bilar som helt eller delvis
drivs med elektricitet inférdes den 1 juli 1996 miljoklasserna 1E
och 1H, dvs. el- och hybridbilar.

For att underlitta introduktionen av bilar med bittre
miljdegenskaper inférdes i lagen (1978:69) om forsiljningsskatt pd
motorfordon fr.o.m. &rsmodell 1993 ett ekonomiskt incitament
(SFS 1991:608, prop. 1990/91:156, bet. 1990/91:SkU25). Det
innebar att forsiljningsskatten skulle dkas eller minskas beroende
pa till vilken milj6klass bilen horde. For personbilar innebar det att
forsiljningsskatten hojdes med 2 000 kronor i1 miljoklass 3, var
oférindrad 1 miljoklass 2 samt sinktes med 4000 kronor i
miljoklass 1.

Den 1 januari 1995 avskaffades differentieringen av forsiljnings-
skatten mellan bilar 1 miljéklass 1 och miljoklass 2 1 lagen om
forsiljningsskatt  pd motorfordon  (SFS  1994:1789, prop.
1994/95:55, bet. 1994/95:SkU5). Anledningen var att reglerna om
nedsittning av forsiljningsskatten pd bilar i miljoklass 1 inte var
forenliga med EG-ritten, eftersom ekonomiska styrmedel endast
far tillimpas pd bensin- och dieseldrivna bilar som uppfyller en
standard for avgasrening som beslutats inom EG. Miljoklass 1
grundades inte pd ndgon sddan standard. Skattedifferensen mellan
miljoklasserna 1 och 2 jimnades ut genom att bilarna 1 miljoklass 1
inte lingre skulle f8 nigon nedsittning av férsiljningsskatten.
Andringen innebar siledes att forsiljningsskatt togs ut med samma
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belopp foér personbilar och andra litta bilar 1 miljoklass 1 som fér
motsvarande bilar 1 miljoklass 2.

Som kompensation foér att differentieringen av forsiljnings-
skatten togs bort blev i stillet litta bilar 1 miljoklass 1 befriade frin
fordonsskatt under de fem forsta dren frin det att bilen registrerats.
Bestimmelsen togs in 1 en ny 14 a§ i fordonsskattelagen (SFS
1994:1792, prop. 1994/95:55, bet. 1994/95:SkU5,  rskr.
1994/95:154). Denna befrielse frin fordonsskatt omfattade dock
inte miljoklass 1 E och 1 H. Dessa var i stillet befriade frin forsilj-
ningsskatt.

El- och hybridbilarna inlemmades dock i systemet med den
femariga befrielsen frn fordonsskatt genom en dndring 1 14 a§,
som gillde from. den 1 juli 1999 (SFS 1999:692, prop.
1998/99:100, bet. 1998/99:FiU20, rskr. 1998/99:256).

Den 12 juni 1996 slopades forsiljningsskatten pd personbilar i
miljoklass 1 och 2 och skatten sinktes till 2000 kronor 1
miljoklass 3. Syftet var att stimulera till férnyelse av den svenska
bilparken.

Fr.o.m. den 1 januari 1997 togs ingen forsiljningsskatt ut f6r nya
personbilar, dvs. inte heller for personbilar 1 miljoklass 3 (SFS
1996:1410, prop. 1996/97:14, bet. 1996/97:SkU8). Skilet foér den
indringen var att nya personbilar fr.o.m. den 1 januari 1997 endast
fick siljas om de var godkinda enligt de skirpta avgaskrav som
anges 1 Europaparlamentets och rddets direktiv 94/12/EEG av den
23 mars 1994 om 4tgirder mot luftférorening genom avgaser frin
motorfordon och om indring av direktivet 70/220/EEG," vilka
motsvarade de krav som tidigare gillde f6r miljoklass 2.

Den 1 januari 2000 slopades befrielsen frin fordonsskatt f6r bilar
1 miljoklass 1 genom en ny dndring av 14 a § FSL (SFS 1999:1065,
prop. 1999/2000:1 volym 1 s. 210 och 211, bet. 1999/2000:FiU1).
En bil som uppfyllde kraven for miljoklass 1 enligt bilaga 4 will
bilavgasférordningen (1991:1481) i dess lydelse fore den 15 juli
1999 och som hade blivit skattepliktig fére den 1 januari 2000 fick
dock behilla befrielsen frin fordonsskatten till dess att hela
femdrsperioden l6pt ut.

Lagen om forsiljningsskatt pd motorfordon upphivdes helt
fr.o.m. den 1 januari 2001 (SFS 2000:1326, prop. 2000/01:1, bet.
2000/02:FiU1, rskr. 2000/01:36). Bakgrunden hirtill var en
utvirdering av forsiljningsskattens styreffekt som den divarande

"EGT L 100, 19.4.1994, s. 42.
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Trafikbeskattningsutredningen gjorde och som tydde pd att dven
den kvarvarande férsiljningsskatten motverkade en fornyelse av
bilparken. Detta ansigs negativt sivil frdn miljo- som
trafiksikerhetssynpunkt.

Ytterligare former av skattelittnader f6r de sirskilt miljovinliga
litta fordonen inférdes 1 fordonsskattelagen genom tvi nya
bestimmelser, 14b och 14 c¢§§ (SFS 2000:474, prop.
1999/2000:105, bet. 1999/2000:SkU22, rskr. 1999/2000:246).
Bestimmelsen 1 14 b § avsdg fordon av miljoklass 1 (enligt det
gamla miljoklassystemet), for vilka skatteplikt intridde férsta
gingen under ir 2000. Bestimmelsen 1 14 ¢ § avsdg fordon av
miljoklass 1, for vilka skatteplikt intridde foérsta gingen under ar
2001. Eftersom avrikning enligt 14 b § inte var aktuell att tillimpa
for tiden direfter (férutom genom 6vergingsbestimmelsen)
upphivdes bestimmelsen samtidigt som 14 ¢ § dndrades till att avse
det fall att skatteplikt intrider under &r 2002. Samtidigt blev
miljoklass 1 den nya miljoklass 2005. Se SES 2001:1129, prop.
2001/02:31, bet. 2001/02:M]J U6, rskr. 2001/02:82.

Enligt bestimmelsen 1 14 ¢§ FSL giller, att om skatteplikt
intrider for férsta gdngen under &r 2002 for

1. en sddan personbil eller buss som har en tjinstevikt Sver-
stigande 2 470 kg men en hogsta totalvikt om 3 500 kg, eller

2. en sidan lastbil som har en tjinstevikt overstigande 1275 kg
men en hogsta totalvikt om 3 500 kg och som uppftyller kraven
for miljoklass 2005,

avriknas ett belopp om 1500 kronor frin fordonsskatten.
Beloppet avriknas efter hand vid p&férandet av fordonsskatt, dock
lingst till och med den 31 december 2006.

3.5 EG-bestammelser om fordonsskatt m.m. pa litta
fordon

Hittlls har inte beslutats nigra bestimmelser pd EG-nivd om
beskattningen av litta fordon. Betriffande avgaskrav foreligger
dock omfattande regleringar, vilka tas upp nedan. EG-
kommissionen har dirutdver publicerat ett meddelande roérande
beskattningen av litta fordon. Aven detta tas upp nedan.
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3.5.1 EG-bestimmelser om avgaskrav

EU:s nya obligatoriska avgaskrav fér litta fordon, som giller
fr.o.m. den 1 januari 2000 finns 1 Europaparlamentets och ridets
direktiv 98/69/EG av den 13 oktober 1998 om &tgirder mot
luftférorening genom avgaser frin motorfordon och om indring av
ridets direktiv 70/220/EEG.” Direktivet innebir att EU:s
obligatoriska avgaskrav for litta fordon skirps enligt en tidtabell
som lper mellan den 1 januari 2000 och den 1 januari 2007. De
bindande grinsvirdena liggs fast i tvd nivier. De har 1 den férsta
nivdn inforts f6r nya typgodkinnanden med boérjan dr 2000
(miljoklass 2000) och kommer fér den andra nivin att inféras &r
2005 (miljoklass 2005). Se nirmare om bakgrunden till bestimmel-
serna 1 delbetinkandet SOU 2002:64 (avsnitt 5). Miljoklasserna tas
dven upp 1 avsnitt 4 1 nu férevarande betinkande.

Bestimmelserna har inférlivats med svensk ritt genom lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen
(prop. 2001/02:31, bet. 2001/02:MJUS6, rskr. 2001/02:82). Den
lagen tridde 1 kraft den 1 januari 2002 och ersatte d& bilavgaslagen.
Aven bestimmelserna i 14 kap. 22 § miljébalken med bilagorna 1
och 2 om motorbrinslen fordes dver tll lagen. I bilaga 1 till lagen
anges miljoklasser f6r bilar, 1 bilaga 2 miljoklasser for bensin och i
bilaga 3 miljoklasser for dieselolja.

3.5.2 Ekonomiska incitament for fordon som uppfyller
framtida avgaskrav

I samtliga direktiv som behandlar avgaskrav fér bilar finns
bestimmelser som  begrinsar md&jligheterna att anvinda
ckonomiska styrmedel for att gynna bilar som uppfyller de
framtida avgaskraven inom EU. Teknik som ytterligare férbittrar
utslippsegenskaperna, dvs. teknik som leder till ligre utslipp in
vad som krivs enligt de framtida avgaskraven, fir i princip inte
gynnas. Det betyder att det t.ex. inte ir mojligt att gynna partikel-
fillor genom nigon form av skattesubvention.

Nir emissionsdirektiven diskuterades inom EG ville vissa
medlemslinder infora de stringare amerikanska avgaskraven. En
del linder kunde dock inte acceptera detta, eftersom det skulle ge
amerikanska bil- och motortillverkare marknadsférdelar gentemot

2EGT L 350, 28.12.1998, s. 1.
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deras nationella tillverkare som inte klarade dessa krav.
Medlemslinderna enades dd om att inféra annorlunda formulerade
avgaskrav in de amerikanska kraven.

I rddets direktiv 70/220/EEG av den 20 mars 1970 om harmoni-
sering av medlemsstaternas rittsregler om 4tgirder mot luft-
fororeningar genom utslipp frdn motorfordon’ har det faststillts
grinsvirden for utslipp av kolmonoxid och oférbrinda kolviten
frdn bilarnas motorer. Genom Europaparlamentets och ridets
direktiv 94/12/EG av den 23 mars 1994 om 4tgirder mot
luftférorening genom avgaser frdn motorfordon och indring av
direktiv 70/220/EG* inférdes stringare grinsvirden for alla
féroreningar. Bilar som uppfyller denna kravnivi kallas allmint f6r
EURO 2-fordon. EURO-begreppet ir dock inte legalt férankrat i
ndgot avgasdirektiv. Tillimpningsomridet fér dessa grinsvirden
omfattade ursprungligen enbart vissa personbilar. Genom
Europaparlamentets och ridets direktiv 96/69/EG av den 8 oktober
1996 om indring av direktiv 70/220/EG om tillnirmning av
medlemsstaternas lagstiftning om 3tgirder mot luftféroreningar
genom avgaser frdn motorfordon® omfattas alla personbilar och
litta lastbilar av dessa grinsvirden eller grinsvirden som i
forhdllande till motorns storlek bedéms vara lika stringa.

I direktivet 98/69/EG har grinsvirdena skirpts ytterligare
genom tvd framtida nivder av bindande grinsvirden som inférs vid
nya typgodkinnanden med bérjan &r 2000 respektive &r 2005. De
skirpta avgaskraven giller f6r litta bilar, dvs. f6r personbilar samt
bussar och lastbilar med en totalvikt av hégst 3 500 kg. Bilar som
uppfyller dessa kravnivier kallas f6r EURO 3-fordon respektive
EURO 4-fordon beroende p4 vilka grinsvirden som avses.

Enligt artikel 5 1 direktiv 98/69/EG ir det {6r bilar som uppfyller
de idnnu inte obligatoriska avgaskraven tillitet att ge ett
ekonomiskt incitament. Ett sidant incitament fir dock endast
motsvara merkostnaden fér den teknik som krivs for att uppnd
dessa avgaskrav. Det ir siledes inte mojligt att ge en ekonomisk
stimulans som grundar sig pd en samhillsekonomisk virdering av
utslippen. Sivitt utredningen erfarit har kritik riktats mot denna
artikels utformning, bland annat av det skilet att den inte tilldter en
styrning mot ligre avgasnivder in vad som beslutats pd EU-niva.

*EGT L 76, 6.4.1970, s. 1.
*EGT L 100, 19.04.94, 5. 42.
>EGT L 282, 1.11.1996, s. 64.
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Detta innebir att artikeln hindrar styrning mot en nationellt
bestimd avgasnivd som t.ex. skulle kriva partikelfilter.

Kommissionen beriknade i forarbetena till direktiviorslaget
KOM (96) 248 merkostnaden for den teknik som krivs for att
uppnd avgaskraven. Berikningen var ett led 1 att finna de mest
kostnadseffektiva dtgirderna for att forbitera luftkvaliteten. Denna
berikning kan dven anvindas som ett underlag foér att bestimma
storleken pd ett ekonomiskt incitament fér bilar som uppfyller
direktivets avgaskrav.

Kommissionens berikningar visar att merkostnaden uppgir till
olika belopp beroende pd vilka bilkategorier som avses. Berikningar
har gjorts fér smd, medelstora respektive stora personbilar, litta
lastbilar och bussar. Enligt kommissionens berikningar uppgir
merkostnaden fér den bittre teknik som krivs for att uppnd
avgaskraven till ett storre belopp for dieselbilar in for bensinbilar.

3.5.3 Meddelande fran kommissionen till radet och
Europaparlamentet, KOM(2002) 431 slutlig

I friga om beskattningen av personbilar har EG-kommissionen den
6 september 2002 limnat rubricerade meddelande med titeln
”Beskattning av personbilar 1 europeiska unionen — méjligheter till
tgirder pd nationell nivd och pd gemenskapsnivd”. I inledningen
till meddelandet anges syftet pa foljande sitt.

Huvudsyftet med detta meddelande ir att ligga fram férslag till
politiska och méjliga framtida &tgirder 1 frdga om beskattning av
personbilar fér diskussion i ridet och Europaparlamentet. Det
viktigaste ir att se till dr att den inre marknaden fungerar pd ett
smidigt sitt samtidigt som andra politiska maélsittningar frimjas,
framfér  allt  gemenskapens miljomél enligt Kyotoprotokollet.
Meddelandet ir baserat pa resultaten av tvd firska undersokningar och
pd en rad metoder for bista tillvigagidngssitt som tillimpas 1 medlems-
staterna. I meddelandet undersoks mojligheterna art — modernisera
och forenkla de nuvarande systemen fér fordonsbeskattning, framfér
allt  att inkludera nya parametrar 1 skatteunderlaget for
personbilsrelaterade skatter, si att dessa helt eller delvis baseras pi
koldioxidutslippen, och att — pi ett bittre sitt samordna och, i ett
senare skede, tillnirma systemen f{6r personbilsbeskattning och
undanrdja de skattemissiga hinder och snedvridningar som inverkar pd
den fria rorligheten f6r personbilar pd den inre marknaden.
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I meddelandet redovisas uttaget av de olika vigtrafikrelaterade
skatterna 1 EU:s medlemsstater. Det konstateras att skatterna pd
personbilar ir mycket olikartade nir det giller bide utformning
och nivder. De ir baserade pd en eller flera faktorer, sdsom
histkrafter, motorvolym, vikt, kW, bilens pris, brinsletérbrukning
eller koldioxidutslipp. I skatter och avgifter {6r personbilar ingir

e skatter som betalas 1 samband med férvirv eller ibruktagande
av en personbil, 1 de flesta fall definierade som en registrerings-
skatt,

e periodiska skatter med anknytning till 4gandet av personbilen, i
de flesta fall definierade som en &rlig vigtrafikskatt,

o skatter pd brinsle,
alla 6vriga skatter och avgifter, sdsom férsikringsavgifter,
registreringsavgifter, avgifter for utnyttjande av vignitet,
vigtullar m.m.

I meddelandet behandlas frimst registreringsskatten, den 3rliga
vigtrafikskatten och 1 nigon méin brinsleskatterna. I friga om det
som benimns ”irlig vigtrafikskatt” konstateras att samtliga
medlemsstater utom Frankrike tar ut en arlig nationell vigtrafik-
skatt. De objektiva faktorer som anvinds som skatteunderlag (t.ex.
cylindervolym i cm3, effekt 1 kW, koldioxidutslipp, vikt) ir mycket
varierande och justeras ofta ytterligare pd nationell nivd for att
faststilla landsspecifika skattetekniska parametrar och klasser (t.ex.
histkrafter beroende p& cylindervolym 1 cm?) eller miljomassiga
mél (t.ex. differentiering 1 férhdllande till hur vil grinsvirden for
utslipp uppfylls, dvs. genom klassningen EURO 2, 3 och 4). Vad
betriffar de faktiska Aarliga skattesatserna konstateras hoga
genomsnittliga nivder i t.ex. Danmark, Irland och Nederlinderna. I
de flesta medlemsstater dr den 4rliga vigtrafikskatten pd
dieseldrivna fordon hogre dn pd bensindrivna fordon av samma
storlek, vilket huvudsakligen féranleds av att man vill kompensera
for de ligre skatterna pd dieselolja.

Fjorton medlemsstater tar ut en &rlig vigtrafikskatt. Skatte-
underlagen och skattenivierna varierar starkt. Den genomsnittliga
drliga vigtrafikskatten for &r 1999 varierade mellan 30 euro
(273 SEK) per fordon i Italien och 463 euro (4206 SEK) per
fordon 1 Danmark. I meddelandet slir kommissionen fast att
vigtrafikskatten har den fordelen att den ir en mera stabil
inkomstkilla (mindre kinslig fér ekonomiska svingningar) in
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registreringsskatten, eftersom den &rliga vigtrafikskatten genererar
inkomst under fordonets hela livstid, 1 motsats till registrerings-
skatten, som endast genererar en inkomst nir personbilen kops.
Stora skillnader mellan de genomsnittliga vigtrafikskattenivierna
kan locka medborgarna att registrera sina personbilar 1 en annan
medlemsstat dn den dir de har sin normala hemvist.

3.5.4  Overenskommelse om utslapp av koldioxid for litta
fordon

De europeiska biltillverkarnas organisation inom EU — ACEA® —
har 4tagit sig att minska nya bilars specifika koldioxidutslipp per
fordonskilometer. Det viktigaste inslaget i den frivilliga 6verens-
kommelsen ir att nya personbilar fr.o.m. &r 2008 inte skall ha hogre
specifika koldioxidutslipp dn i genomsnitt 140 gram per kilometer.
Detta innebir en 25-procentig sinkning jimfért med &r 1995.
Kommissionen och ACEA ir dverens om att gemensamt vervaka
att dtagandet uppfylls. Kommissionen har i en rekommendation,
1999/125/EG’, som riktar sig till ACEA lagt fast de nirmare
formerna for hur detta skall ske och de 6vriga villkor som ir
férknippade med detta.

Liknande 6verenskommelser har ocksd triffats med foretridare
for japanska® och koreanska’ biltillverkarorganisationer. Dessa
overenskommelser kommer att gilla fr.o.m. &r 2009.

3.5.5 Direktivet om bransleekonomi- och
koldioxidutslappsmarkning

I direktiv 1999/94/EG" finns krav pd att medlemsstaterna skall
sikerstilla att information om brinsletérbrukning hos nya
personbilar som siljs eller hyrs ut inom gemenskapen gors

¢ ACEA: Engelsk beteckning: European Automobile Manufacturers Association, eller pd
franska: Association des Constructeurs Européens d“ Automobiles.

7 Kommissionens rekommendation av den 5 februari 1999 om minskade koldioxidutslipp
frén personbilar (EGT L 40, 13.2.1999, s. 49).

8 Japan Automobile Manufacturers Association (JAMA).

? Korean Automobile Manufacturers' Association (KAMA).

' Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/94/EG av den 13 december 1999 om tillging
till konsumentinformation om brinsleekonomi och koldioxidutslipp vid marknadsféring av
nya personbilar (EGT L 12, 2000, s. 16).
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ullginglig fér konsumenterna fér att de skall kunna fatta
vilgrundade kopbeslut.

I direktivets artikel 3 foreskrivs att medlemsstaterna skall se till
att en brinsleekonomi- och koldioxidutslippsmirkning pa ett vil
synligt sitt finns anbringad pd eller anslds i nirheten av alla nya
personbilsmodeller pd forsiljningsstillet.

Sista genomfoérandedag for direktivet var den 18 januari 2001.
Hirvid kan noteras att sdvil Italien som Tyskland av kommissionen
blivit instimda infér EG-domstolen fér underldtenhet att 1 tid ha
inforlivat  direktivet med den nationella lagstiftningen. EG-
domstolen har meddelat domar i enlighet hirmed."

I Sverige kommer bestimmelsen till uttryck genom 4§ andra
stycket marknadsféringslagen (1995:450) som anger att nirings-
idkaren vid marknadsféringen skall limna sddan information som
ir av sirskild betydelse frin konsumentsynpunkt. Med stéd av sina
instruktioner har Konsumentverket i anslutning till nimnda lagrum
utfirdat riktlinjer fér information om nya personbilars
brinsleforbrukning, koldioxidutslipp och miljgklass (KOVES
2002:2). T dessa riktlinjer anges bland annat att en bil, som ir
utstilld pd eller i anslutning till ett siljstille, skall vara férsedd med
en deklaration placerad pd bilen eller anslagen i nirheten av alla nya
bilar pd forsiljningsstillet. Av deklarationen skall framgd bilens
brinsleférbrukning, koldioxidutslipp och miljoklass. Koldioxidut-
slipp skall anges 1 gram per km avrundat till nirmaste heltal.

3.6 Fordonsbeskattningen i omvarilden

Hir redovisas relevanta uppgifter om fordonsskatt i ndgra
europeiska linder.

Faktauppgifter har frimst erhillits genom kontakter med
respektive lands departement. Utredningen har vidare besokt
Schweiz,'” Storbritannien och Tyskland fér att nirmare studera
dessa linders vigtrafikbeskattning. Dessutom har samman-
triffanden med representanter f6r Danmark och Tyskland skett 1
Sverige. Férekommande belopp anges 1 respektive lands valuta samt

"' M3l C-22/02 Kommissionen mot Italien och C-74/02 Kommissionen mot Tyskland, dnnu
ej publicerade i rittsfallssamlingen.

12 Besoket i Schweiz tog sikte pd kilometerskatt och berdrs inte vidare i detta avsnitt, jfr
avsnitt 8.
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1 svenska kronor. Officiella vixelkurser per den 1 oktober 2003 har
anvints, vilket ger 1 euro = 9,085 svenska kronor."

3.6.1 Danmark

Den 1 juli 1997 inférdes i Danmark en ny &rligen dterkommande
personbilsskatt som beriknas utifrdn bilens brinsleférbrukning, en
s.k. gron dgaravgift’. Agaravgiften regleras i lagen om avgift efter
brinsleférbrukning for vissa bilar (Lov nr. 360 af 2 juni 1997).
Syftet med den gréna dgaravgiften ir att dgaren till en personbil
med 1&g brinsleférbrukning skall gynnas skattemissigt. Den grona
dgaravgiften innebir att ju mindre brinsle som férbrukas i bilens
motor, desto ligre blir skatten pd dgandet av bilen.

Den gréna idgaravgiften har ersatt den tidigare gillande &rliga
periodiska skatten pd Zdgandet av en personbil (vikt- och
utjimningsavgiften baserat pd att skatten for bensin dr hogre in for
dieselolja). Det dr dock endast personbilar som ir registrerade 1 det
danska bilregistret fr.o.m. den 1 juli 1997 som omfattas av den
grona dgaravgiften. Personbilar som ir registrerade fore den 1 juli
1997 berors siledes inte av den grona dgaravgiften och skall dven 1
fortsittningen betala vikt- och utjimningsavgift. Skilet till att
personbilar som ir registrerade fore den 1 juli 1997 inte omfattas av
den gréna dgaravgiften ir att det inte ir mojligt att redovisa dessa
bilars brinsleekonomi utan stora merkostnader.

De personbilar som omfattas av den grona igaravgiften har
placerats 1 cirka 25 olika avgiftsklasser beroende pd hur méinga
kilometer de kor per liter brinsle. Avgiftsklasserna har faststillts
med stdd av EG:s regler om typgodkinnande av personbilar.

Den beloppsmissiga skillnaden mellan de olika avgiftsklasserna
uppgdr till cirka 400-800 danska kronor. For att f kinnedom om
hur mainga kilometer en personbil kér per liter brinsle har
tillverkare och representanter for tillverkare av personbilar 3lagts
att limna uppgifter om brinsleférbrukningen for olika fabrikat och
modeller.  Detta  6verensstimmer med EU:s  direktiv
80/1268/EEG"” om anpassning av motorfordons brinslefér-

B EUT C 236, 2.10.2003, s. 1.

1 den danska lagstiftningen anvinds genomgdende uttrycket avgift. Uttrycket skatt ir
dock mer rittvisande for svenska férhdllanden och anvinds dirfor i den fortsatta
framstillningen.

' Radets direktiv 80/1268/EEG av den 16 december 1980 om tillnirmning av
medlemsstaternas lagstiftning om motorfordons brinsleférbrukning (EGT L 375,
31.12.1980, s. 36, Svensk specialutgdva Omride 13 Volym 11 s. 50.
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brukning till den tekniska utvecklingen i den lydelse som anges i
direktivet 93/116/EG'. Den beloppsmissiga skillnaden mellan de
olika avgiftsklasserna ger ett kraftigt incitament till att kdpa en
personbil med lig brinsleférbrukning. Exempelvis fir dgaren till en
personbil som kér 10 kilometer per liter bensin, jimfért med en
personbil som kér 9 kilometer per liter bensin, en 800 danska
kronor ligre dgaravgift. I ett sddant fall sparas 148 liter bensin vid
en drlig korstricka pd 1 500 mil. Den ligre gréna dgaravgiften for
en personbil som kér 10 kilometer per liter bensin motsvarar
sledes 5,4 danska kronor per liter sparad bensin. Enligt
forarbetena till lagen om avgift efter brinsleférbrukning fér vissa
bilar (Lovforslag nr. L 157, Folketinget 1996-97) ger den grona
dgaravgiften 1 genomsnitt ett incitament till att kdpa en personbil
med lig brinsleférbrukning motsvarande en héjning av priset for
drivmedel med 5 till 6 danska kronor per liter, vid en &rlig
korstricka pd 1 500 mil. Eftersom den grona dgaravgiften inte ir
knuten tll den faktiska korstrickan ger den ett mindre
miljdincitament uttryckt 1 kronor per liter vid lingre kérstrickor
och omvint ger den ett stérre incitament vid kortare kérstrickor.

Aven en skatt efter vikt ger forvisso ett incitament till att kopa
en bil med 13g brinsleférbrukning, eftersom brinsleférbrukningen i
viss min kar med bilens vikt. Det har emellertid ansetts att det vid
kop av bil oftast dr friga om ett val mellan olika bilar av samma
storlek och dirmed féreligger det normalt ingen storre skillnad
mellan bilarnas vikt. Aven om det inte féreligger nigon avgérande
skillnad med hinsyn till vikten kan bilarna diremot ha mycket olika
brinsleférbrukning. En beskattning utifrn brinsleférbrukning har
dirfér bedémts ge en bittre stimulans till kép av miljévinliga
personbilar.

I Danmark utgdr man frn principen om att den samlade
beskattningen av bensin- respektive dieselbilar skall vara lika hog.
Personbilar som drivs med diesel har emellertid typiskt sett en
bittre brinsleekonomi in personbilar som drivs med bensin.
Avgiftsskalan f6r den grona dgaravgiften innebir dock att man for
dieselbilar skall betala samma avgift som fér bensinbilar. For att
dstadkomma en lika hog beskattning av dieselbilar och bensinbilar
pafors dirfor dven ett tilliggsbelopp pé dieselbilar som svarar mot
skillnaden mellan  bensinskatten och  dieselskatten. Aven

'® Kommissionens direktiv 93/116/EG av den 17 december 1993 om anpassning till den
tekniska utvecklingen av rddets direktiv 80/1268/EEG om motorfordons brinsleférbrukning
(EGT L 329, 30.12.1993, 5. 39), Svensk specialutgdva Omride 13 Volym 25 s. 93.
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tilliggsbeloppet varierar med brinsleférbrukningen. Ju mindre
mingd dieselolja som férbrukas per kilometer i en dieselbils motor,
desto ligre tilliggsbelopp tas ut.

Personbilar som anvinder gas for driften omfattas ocksd av den
grona dgaravgiften. For dessa bilar sker det en omrikning utifrin
relationen mellan bilens vikt och brinsleférbrukning fér att 8 fram
en uppgift om brinsleekonomi. Personbilar som drivs med gas har
placerats i den avgiftsskala som giller fo6r personbilar som drivs
med dieselolja.

Aven elbilar omfattas av den grona dgaravgiften. For dessa bilar
skall det ske en omrikning frin vikt tll fiktiv brinsleférbrukning.
Elbilar har placerats 1 avgiftsskalan f6r personbilar som drivs med
bensin till dess att klarhet uppnds om hur minga elbilar som
kommer att siljas och vilka egenskaper dessa bilar har. For att
frimja elbilar undantogs dessa frdn den gréna igaravgiften till
utgdngen av dr 2000.

Enligt tidigare nimnda férarbeten kommer den pigiende
produktutvecklingen av personbilar med 1&g brinsleférbrukning att
drligen medfora ett ligre skatteuttag, eftersom personbilar med l3g
brinsleférbrukning pdférs en ligre gron idgaravgift. I Danmark
rider skattestopp sedan 2002, vilket innebir att skatterna pd
drivmedel och fordon fasthills pid 2002 4rs nivd. Den grona
idgaravgiften har tidigare hojts med 4 procent &rligen. Den hojdes
dels med 1,5 procent for att skatteuttaget inte skulle bli ligre pd
grund av minskad brinsleférbrukning och dels med 2,5 procent
som en indexering 1 forhdllande till 16neutveckling. Motsvarande
hojningar gillde dven fér gamla bilar 1 systemet med vikt- och
utjimningsavgiften si att skatten inte blev ligre in den gréna
dgaravgiften. Med skattestoppet har det, i férhdllande till 16ne- och
prisutveckling, blivit billigare att dga och kora bil 1 Danmark. Att
skattehdjningarna inte genomférts for drivmedel och fordon
motsvarar ett intiktsbortfall om cirka 370 miljoner svenska kronor
drligen sedan 2002.
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Tabell 3.1. Fordonsskatt f6r bensindrivna bilar 1 Danmark den
1 januari 2004, per helir’

A. Bensindrivna personbilar

Grundskatt
DKK SEK
Kilometer per liter, minst 20,0 520 636
Under 20,0, men inte under 18,2 1020 1251
Under 18,2, men inte under 16,7 1520 1 864
Under 16,7, men inte under 15,4 2020 2477
Under 154, men inte under 143 2520 3090
Under 143,  meninteunder ] 133 3020 ¢ 3703
Under 13,3, men inte under 12,5 3500 4292
Under 12,5, men inte under 11,8 4000 4905
Under 11,8, men inte under 11,1 4500 5518
Under 11,1, men inte under 10,5 5000 6131
Under 10,5, men inte under 10,0 5500 6 744
Under 100, meninteunder 91 6480 7946
Under 91, men inte under 83 7500 9197
Under 8,3, men inte under 1,7 8500 10423
Under 1.7, men inte under 7,1 9480 11625
Under 7.1, men inte under 6,7 10 480 12 851
Under 6,7, men inte under 6,3 11480 14 078
Under 63, meninteunder 59 12460 15279,
Under 5,9, men inte under 5,6 13 460 16 506
Under 5,6, men inte under 53 14 480 17 756
Under 53, men inte under 5,0 15480 18 983
Under 5,0, men inte under 48 16 460 20184
Under 48, men inte under 45 17 460 21411
Under 45, 18 460 22 637

* Véxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 DKK= 1,22 SEK (EUT C 236, 2.10.2003, s. 1).
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Tabell 3.2. Fordonsskatt for dieseldrivna bilar 1 Danmark den
1 januari 2004, per helir’

B. Dieseldrivna personbilar

Grundskatt Tillaggsbelopp
DKK SEK DKK  SEK

Kilometer per liter, minst 32,1 - - 160 196
Under 32,1, men inte under 28,1 - - 740 905
Under 28,1, men inte under 25,0 - - 1320 1615
Under 25,0, men inte under 22,5 520 636 1440 1761
Under 22,5, men inte under 20,5 1020 1248 1580 1933
Under 205, meninteunder 188 1620 1859 1700 2080
Under 18,8, men inte under 17,3 2020 2471 1840 2251
Under 17,3, men inte under 16,1 2520 3083 1980 2422
Under 16,1, men inte under 15,0 3020 3694 2120 2593
Under 15,0, men inte under 14,1 3500 4281 2280 2789
Under 14,1, men inte under 13,2 4000 4893 2420 2960
Under 132, meninteunder 125 4500 5505 2580 3156
Under 12,5, men inte under 11,9 5000 6116 2720 3327
Under 11,9, men inte under 113 5500 6728 2 840 3474
Under 11,3, men inte under 10,2 6480 7927 3140 3841
Under 10,2, men inte under 9,4 7500 9174 3420 4183
Under 9.4, men inte under 8,7 8500 10398 3680 4502
Under 87,  meninteunder 81 9480 11596 4000 4893
Under 8,1, men inte under 75 10480 12820 4220 5162
Under 71,5, men inte under 70 11480 14043 4500 5505
Under 7,0, men inte under 6,6 12460 15242 4 820 5896
Under 6,6, men inte under 6,2 13460 16465 5080 6214
Under 6,2, men inte under 59 14480 17713 5340 6532
Under 5,9, men inte under 56 15480 18936 5660 6 924
Under 5,6, men inte under 54 16460 20135 5940 7266
Under 5,4, men inte under 51 17460 21358 6320 7731
Under 5,1, 18460 22581 6 600 8073

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 DKK= 1,22 SEK (EUT C 236,2.10.2003, s. 1).
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3.6.2 Finland

I Finland har fordonsskatten reformerats fr.o.m. den 1 januari
2004. Reformen beror framfér allt formerna f6r uppbérd osv. med
avsikten att fi till stdnd en mer flexibel hantering. De tidigare
fordons- och dieselskatterna har inforlivats i en ny fordons-
skattelag. Beskattningsgrunderna har emellertid inte dndrats utan
den fornyade fordonsskatten bestdr av en grundskatt som
motsvarar den tidigare fordonsskatten och av en drivkraftsskatt
som motsvarar dieselskatten. Skattebeloppet beriknas genom att
multiplicera det dagliga skattebeloppet med antalet dagar i
skatteperioden. Fordonsskatt betalas per dag fér den tid en person
innehar eller dger bilen. Den som antecknats som bilens innehavare
ir alltid skattskyldig. Agaren ir inte skattskyldig ens i andra hand.
Om ingen innehavare har antecknats for bilen 1 registret, ir dock
dgaren skattskyldig.

For siavil bensin- som dieseldrivna fordon tas alltsd en
grundskatt ut. Den idr for person-, paket- och specialbilar, med en
totalvikt om hégst 3,5 ton, 26 cent (2,36 SEK) per dag, eller
862 kronor per dr, for fordon som tagits 1 bruk fére 1994. For
fordon som tagits i bruk den 1 januari 1994 eller senare ir
grundskatten 35 cent (3,18 SEK) per dag, eller 1 161 kronor per ar.

For fordon som utnyttjar annat brinsle dn bensin (dieseldrivna
fordon) tas dessutom en drivkraftsskatt ut for personbilar med
6,7 cent (0,61 SEK) per dag och varje pdboérjat 100 kg, och for
paket-, hus- och servicebilar (litta lastbilar) med 0,9 cent
(0,08 SEK) per dag och varje pdboérjat 100 kg. Detta innebir t.ex.
att en dieseldriven personbil av typen Peugeot 406 SE 2,0 HDI av
2003 &rs modell betalar en &rlig fordonsskatt om 4 716 kronor. Fér
en litt lastbil med en totalvikt om t.ex. 2 050 kg uppgér den &rliga
fordonsskatten till 1 788 kr.

Befrielse frin fordonsskattens grundskatteandel beviljas pd
ansokan 3t personer som pd grund av handikapp har beviljats
terbiring av bilskatt' eller parkeringstillstind. Befrielse frdn
fordonsskatt beviljas ocks? for det fall bilen har anmilts stulen eller
om den har tagits 1 besittning av en myndighet. Fordon som
registrerats som museifordon befrias automatiskt frin fordons-
skatt. Tillfillig anvindning av bilen med transport-, export- eller
provskyltar ir skattefri. Uppbérdsmyndigheten, Fordonsforvalt-

7 Med bilskatt avses hir den finska férsiljningsskatten som tas ut i samband med
registrering av ett fordon, se den finska bilskattelagen (Nr 1482/ 1994).
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ningscentralen, kan slutligen bevilja befrielse frin fordonsskatt,
drojsmélsrinta eller betalning av kostnadsrinta samt bevilja extra
betalningstid for skatt, allt om synnerliga skil foreligger.

3.6.3 Nederldanderna

I Nederlinderna differentieras fordonsskatten efter vikt, bensin-
respektive dieseldrift och provins. Ar 2000 var fordonsskatten for
dieseldrivna personbilar knappt dubbelt s& hog (ca 12 000 kronor)
som for bensindrivna personbilar (ca 6800 kronor) i1 samma
viktklass (1 651-1 750 kg) 1 Utrecht.

Fordonen klassificeras ocksd efter bottenarea och efter brinsle-
ekonomi/koldioxidutslipp. Bottenarean anvinds for att 3 ett
relativt mitt pd koldioxidutslippen, varefter fordonen delas in i
olika brinsleekonomigrupper. Denna mirkning dr sedan utgings-
punkten fér en differentierad forsiliningsskatt.

3.6.4 Storbritannien

En nationell fordonsskatt, VED (=Vehicle Excise Duty), har fun-
nits 1 Storbritannien sedan 1973 och har tillimpats for de flesta
motordrivna fordon (bilar, lastbilar, motorcyklar m.fl.). Vissa kate-
gorier fordon har dock varit undantagna frin fordonsskatten, t.ex.
fordon inom riddningstjinsten. Fordonsskatten har varit relaterad
till fordonens cylindervolym m.a.o. har fordon med hogre cylin-
dervolym beskattats hirdare in fordon med ligre cylindervolym.
For tiden fore den reformering som redovisas nedan, tjinade den
brittiska fordonsskatten frimst tvd syften, nimligen dels ett fiskalt
syfte, dels ett syfte att uppritthilla en korrekt fordonsdatabas.

En koldioxidrelaterad fordonsskatt

Ar 2001 skedde genomgripande forindringar av fordonsskatten d&
beslut fattades om att denna framdeles skulle vara sivil koldioxid-
som brinslerelaterad. Detta innebir att fordon med hogre
koldioxidutslipp beskattas hirdare in fordon med ligre kol-
dioxidutslipp och att fordon som drivs med alternativa brinslen
beskattas ligre dn fordon som drivs med bensin respektive diesel.
Dieseldrivna fordon beskattas i sin tur hirdare dn bensindrivna for-
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don. Med fordon som drivs med alternativa brinslen avses 1 detta
sammanhang hybridbilar eller fordon som drivs enbart med gasol.
For Bi-Fuel-fordon giller att fordonsskatt tas ut som om fordonen
drevs enbart pd bensin. Motiveringen till det senare ir att det anses
svirt att bedéma 1 vilken omfattning fordonen drivs med det
alternativa brinslet.

Forindringarna skedde som en del i en medveten strategi att 6ka
miljorelateringen av skattesystemet. I denna strategi ingdr iven en
koldioxidrelaterad férminsbeskattning och en tinkt framtida
kilometerbeskattning av tunga fordon. Som framgir av tabell 3.3
nedan ir skillnaderna 1 fordonsskatt, trots koldioxidrelateringen,
inte stora. Syftet bakom koldioxidrelateringen av fordonsskatten ir
inte heller att internalisera vare sig emissions- eller andra kostna-
der, utan att ge signaler till fordonsképarna nir det giller fordons-
val. Fordonsskatten tjinar dirvid som ett komplement till den
ovriga miljorelateringen av skattesystemet. Det kan anmirkas att
en anledning till att fordonsskatten inte hojts 1 hégre omfattning dn
vad som skett ir att det inte visat sig politiskt genomférbart.

Den nya fordonsskatten giller for fordon registrerade fr.o.m.
den 1 mars 2001. For fordon registrerade fére nimnda datum giller
den gamla ordningen. Anledningen hirtill ir att uppgifter om
fordons koldioxidutslipp inte registrerades i Storbritannien fére
den 1 mars 2001. Fordon registrerade fére den 1 januari 1973 ir
skattefria (veteranfordon).

Inledningsvis infordes en skatteskala med fem ”band”. Denna
har fr.o.m. den 1 maj 2003 utdkats med ytterligare ett band (AAA).
Banden och fordonsskattenivierna framgér av tabell 3.3.
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Tabell 3.3. Fordonsskatt 1 Storbritannien fr.o.m. den 1 maj 2003,

per heldr
Alternati
VED CO,-utslépp Bensin Diesel efna va
brénslen
band (g/km)
Pund SEK Pund SEK Pund SEK
AAA >101 65 838 75 967 55 709
AA 101-120 75 967 85 1096 65 838
A 121-150 105 1354 115 1483 95 1225
B 151-165 125 1612 135 1740 115 1483
C 166-185 145 1869 155 1998 135 1740
D 186< 160 2063 165 2127 155 1998

* Véxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 GBP = 12,89 SEK (EUT C 236,2.10.2003 s. 1).

I friga om de fordon som beskattas enligt den ildre ordningen ir
fordonsskatten 165 pund (2 558 SEK) fér fordon med en cylinder-
volym hégre dn 1549 cm’ och 110 pund (1 706 SEK) fér fordon
med en cylindervolym om 1 549 cm” eller ligre.

Slutligen bér nimnas att det dessutom pdgdr ett forsok med
miljdmirkning av fordon enligt EU:s energimirkningsskala A-G.

3.6.5 Tyskland

I Tyskland differentieras fordonsskatten utifrin motorns cylinder-
volym och avgasreningsteknik (EURO-kraven). Ligre skatt utgdr
tor fordon som upptyller hogre stillda avgaskrav. Fordonsskatten
ir ungefir dubbelt s hog for dieseldrivna personbilar som for
bensindrivna personbilar (skatten pd dieselolja ir ligre in skatten
pd bensin). Fordonsskatten dkar ocks3, allmint sett, med fordonets
ilder. I tabellen nedan redovisas det tyska fordonsskattesystemet.
(Se bilaga 5 1 Trafikbeskattningsutredningens slutbetinkande
(SOU 1999:62) for ytterligare beskrivning av det tyska systemet).
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Tabell 3.4. Fordonsskatt 1 Tyskland, per heldr svenska kronor

Skatt for en personbil med 2 400 cm®

Skatt per 100 cn® (ungefar motsvarande en Volvo V70)

Bensin Diesel Bensin Diesel
Avgaskrav EURO 3 eller 4
T.0.m. 1997-06-30 61 172 1472 4136
Fr.o.m. 1997-07-01 46 125 1114 3009
Fr.o.m. 2004-01-01 61 140 1472 3 367
Avgaskrav EURO 2
T.0.m. 2000-12-31 61 172 1472 4136
Fr.o.m. 2001-01-01 56 135 1339 3234
Fr.o.m. 2005-01-01 67 146 1605 3500
Avgaskrav EURO 1 eller motsvarande
T.0.m. 2000-12-31 61 172 1472 4136
Fr.o.m. 2001-01-01 98 210 2364 5028
Fr.o.m. 2005-01-01 137 248 3299 5963

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 9,085 SEK (EUT C 236,2.10.2003 s. 1).
Kalla: ACEA Motor Vehicle Taxation in Europe 2002 edition.

Som en tinkbar utveckling av fordonsskatten diskuteras 1 Tyskland
foér nirvarande om skattesubventioner skall inféras 1 syfte att gynna
dieselfordon som utrustats med partikelfilter. Sdvitt utredningen
har erfarit ir detta férslag dnnu inte forankrat i den lagstiftande
férsamlingen. Det foreligger dirtill stora tveksamheter kring frigan
om en skattesubvention som ir utformad pa det angivna sittet star
sig vid en provning mot EG-ritten (jfr avsnitt 3.5.2 ovan).
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4 En miljoéinriktad
fordonsskatteomlaggning
for latta fordon

Utredningens forslag: Vi foresldr att fordonsskatten for litta
motorfordon, dvs. personbilar samt lastbilar och bussar med en
totalvikt av hogst 3,5 ton differentieras efter respektive fordons
specifika utslipp av koldioxid per kérd kilometer. Foljande tre
komponenter féreslds ingd 1 den nya fordonsskattemodellen.

- En fiskal komponent,

- en koldioxidskattekomponent, och

- en milj6- och brinslefaktor fér fordon som kan drivas med
dieselolja.

Den fiskala komponenten tas ut med 360 kronor per fordon.

Koldioxidskattekomponenten tas ut med 12 kronor per gram
utslipp av koldioxid per kilometer, 6verstigande 100 gram.

Miljo- och brinslefaktorn skall tillimpas fér fordon som kan
drivas med dieselolja. Hirmed avses att kompensera for att diesel-
fordon generellt sett har hégre utslipp av kviveoxider och partiklar
in bensindrivna fordon och att dieseloljan ir ligre beskattad in
bensinen. Faktorn tillimpas genom att summan av den fiskala
komponenten och koldioxidskattekomponenten multipliceras
med 3,5.

Den nya koldioxiddifferentierade fordonsskatten skall gilla for
fordon av modelldr 2006 eller senare. Den skall dessutom gilla for
de ildre fordon som uppfyller minst miljoklass 2005, miljoklass El
eller miljoklass Hybrid. De ildre fordon som inte uppfyller nigot
av de ovan nimnda kriterierna skall i huvudsak beskattas efter
nuvarande regler. Vi foresldr dock att en viss ytterligare miljo-
styrning inférs 1 beskattningen f6r bensindrivna fordon av modellar
1988 eller tidigare (frdn vilken tidpunkt avgaskraven skirptes).
Motsvarande arrangemang skall i huvudsak gilla dven for de
dieseldrivna fordonen.
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Syftet med virt forslag att basera fordonsskatten p& fordonens
koldioxidutslipp 1 stillet for vikt ir att 6ka miljéstyrningen i
fordonsskatten, samtidigt som de intikter skatten ger bibehills.

Genom sin utformning anser vi att forslaget vil svarar mot
kravet pd att vara l3ngsiktigt stabilt, pd samma gdng som det genom
sin funktion premierar brinsleeffektivare fordon. Detta senare
beddéms vara av 6kande betydelse 1 takt med att de klimatpolitiska
maélen skall uppfyllas. Forslagets utformning medfér dven att basen
for fortsatt skattevixling breddas, vilket, mot bakgrund av den av
riksdagen tidigare beslutade skattevixlingen, fir anses vara
virdefullt.

4.1 Vad skall fordonsskatten astadkomma?

4.1.1 Inledning

Fordonet ir en stabil skattebas med smd effektivitetsférluster och
med lig kostnad for skatteuppbérden.

Forslaget om en koldioxiddifferentierad fordonsskatt fir ses
fylla tvd huvudsyften. (1) Att pd sdvil kort som ling sikt generera
intikter till staten, och (2) att komplettera andra styrmedel for att
minska koldioxidutslippen per kilometer. Ytterligare ett syfte ir
att 6ka styrningen mot miljé- och trafiksikra fordon genom att
fordonsskatten for de litta fordonen i viss mén skall relateras till
deras alder (detta foreslds gilla for de idldre fordon som skall vara
kvar i det viktbaserade systemet).

S&som styrmedel betraktat har det varit naturligt att 6verviga om
en omliggning av fordonsskatten skall ske utifrdn ett miljo- eller
trafiksikerhetsperspektiv, eller om en omliggning genom sin
utformning kan ha positiv inverkan pd sdvil miljo- som trafik-
sikerhet. En sidan utformning ir sjilvfallet en god maélsittning.
Utredningen har dirvid funnit att dessa mil bist uppnds genom en
1 grunden koldioxidrelaterad fordonsskatt som genom indirekta
effekter dven beaktar trafiksikerheten. Sivitt utredningen kan
bedéma ir det i nuliget vanskligt att férséka sig pd den omvinda
l6sningen. Mot bakgrund av den kunskap utredningen erhillit pa
omrddet synes det tvirtom — frin sdvil miljo- som trafiksikerhets-
synpunkt — kunna vara kontraproduktivt att i dagsliger direkt
koppla fordonsskatten till ndgon form av trafiksikerhetssystem.
Detta behandlas nedan i avsnitt 4.7.2 samt 1 bilaga 5.
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Vi uppfattar utredningsdirektiven si att det dessutom anses
angeliget att forenkla och harmonisera beskattningen av litta
fordon. Vad vi vill 4stadkomma ir en gemensam fordonsskatteskala
for alla litta fordon, som ir differentierad efter de koldioxidutslipp
som fordonen ger upphov till. En harmonisering av fordonsskatten
medfor di att det inte lingre dr en friga huruvida bensin eller diesel
ir bist, eller mest 16nsamt fo6r den enskilde bilisten. I
sammanhanget innebir detta att beskattningen fér nyare litta
fordon primirt tar sikte pd utslippen av koldioxid och inte huru-
vida fordonet drivs med bensin eller diesel.

En harmonisering av fordonsskatten férutsitter dven att driv-
medelsbeskattningen harmoniseras, se avsnitt 6.

4.1.2  Vissa utgangspunkter

En central utgdngspunkt f6r en eventuell fordonsskatteomliggning
ir att den om mojligt bér vara baserad pd objektiva och
teknikneutrala egenskaper, som ir tydligt kopplade till samhilleliga
mil. Vigtrafikskatterna skall allmint sett ta hinsyn till behovet av
skatteintikter, klimat- och miljépolitiska ambitioner och ha en
stark strivan mot en 6kad trafiksikerhet.

Detta innebir att det finns en strivan mot harmonisering
avseende beskattningen av bensin- och dieseldrivna litta fordon.
Fordonsskattesystemet skall ocksd kunna hantera dagens
miljéfordon samt en eventuell 6kning av dem. Om fordonskatten
kan bidra till en snabbare fornyelse av den svenska fordonsparken
genom en Okad utskrotning av dldre fordon fir ocksg detta ses som
positivt av miljé- och trafiksikerhetsskail.

Nuvarande system med cirka 3,8 ginger hogre fordonsskatt for
dieseldrivna idn foér bensindrivna personbilar kompenseras av en
ligre skatt pd dieselolja (iven det omvinda synsittet kan tillimpas).
Detta innebdr att beskattningen endast behandlar diesel- och
bensindrivna personbilar likadant vid en korstricka om cirka
1700 mil (f6r ett fordon med genomsnittlig brinsleférbrukning
och vikt). I alla andra fall (dvs. i en &vervildigande majoritet av
fallen) ir beskattningen inte likformig (eller teknikneutral). Om
fordonsigaren p4 laglig vig vill minimera sin skatt i dag, skall denne
kopa en dieseldriven personbil om den férvintade vigstrickan
overstiger 1700 mil. Foér varje mil dirutdéver undviker
fordonsigaren skatt genom den ligre dieselskatten. Om fordons-
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igaren bedémer att han eller hon koér under 1700 mil ir, frin
skattesynpunkt, en bensindriven personbil att féredra. Nuvarande
beskattning gynnar alltsd dieseldrivna personbilar med linga
korstrickor, vilket fir anses olyckligt med hinsyn ull att
partikelutslippen idr storre hos dieselfordon in motsvarande
bensinfordon. Ett exempel pd en ooénskad konsekvens av den
nuvarande beskattningen ir att majoriteten av de taxibilar som kor 1
titort ir dieseldrivna, vilket stir i1 direkt motsats till 6nskemilet om
att minska partikelutslippen i titorter.

Utredningen finner det 6nskvirt att komma ifrin dagens
beskattning, som ir svirférklarad (den s& kallade straffskatten pd
diesel, varvid den hogre fordonsskatten avses utan hinsyn till den
ligre dieseloljeskatten) och l&ngt ifr@n enhetlig (skiljer pd bensin-
och dieseldrivna personbilar, samtidigt som litta lastbilar och
bussar beskattas under nivin fér bensindrivna personbilar).
Behovet av en likformig beskattning bedéms vara storst for litta
fordon, dvs. med en totalvikt om hogst 3,5 ton. Mojligheterna att
dstadkomma detta ir avhingig mojligheten att justera drivmedels-
skatten och mojligen ocksd av att inféra ett dterbetalningssystem
for yrkesmissig trafik. Hirmed avses i forsta hand den tunga
trafiken, vars fordon nistan uteslutande drivs med diesel.

En central friga dr hur lika emissionskraven bér vara for att
motivera en harmonisering av skatterna mellan bensin- och
dieseldrivna litta fordon. Detta ror svirigheten att 16sa problemet
med dieselfordons 1 genomsnitt hégre utslipp av kviveoxider och
partiklar, inte minst en f6ljd av att miljoklassystemet har bide olika
nivder av reglerade utslipp och att vissa utslipp bara regleras for
den ena fordonstypen (se avsnitt 4.7.1 nedan).

4.1.3 Stravanden inom EU

I syfte att minska koldioxidutslippen frin personbilar och géra
dem brinslesnélare godkinde Europeiska ridet 1996 gemenskapens
strategi for minskade koldioxidutslipp frin personbilar. Strategin
grundar sig pd tre s.k. hérnstenar:'

! Kommissionens meddelande KOM(2002) 431 slutlig Beskattning av personbilar i
Europeiska Unionen — mdajligheter till dtgirder pa nationell nivd och pd gemenskapsnivd (s. 17).
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e Bilindustrins 3taganden nir det giller att gora bilarna
brinslesndlare.

¢ Brinsleekonomimirkning.

e Skattemissiga dtgirder.

Europeiska kommissionen anser att

*fordonsbeskattningen ir ett viktigt komplement nir det giller att
stodja forverkligandet av EU:s mil om att senast 2008-2010 minska
koldioxidutslippen till 120 ¢ CO,/km fér nya bilar och bidra till
uppfyllandet av  EU:s &taganden enligt Kyotoprotokollet,
/.../ Differentierad fordonsskatt har konstaterats vara en viktig
parameter nir det giller att férbittra brinsleeffektiviteten hos nya
personbilar.”™

Kommissionen har dirvid inrittat en expertgrupp for
implementering av Europaparlamentets och rddets beslut nr
1753/2000° om att inritta ett system fér Overvakning av de
genomsnittliga specifika koldioxidutslippen frdn nya personbilar.

Det finns dessutom en strivan att kunna &stadkomma en
koldioxidstyrning, inte endast f6r personbilarna, utan idven for de
litta lastbilarna.

4.2 Vad avses med ”"latta fordon’?

4.2.1 Bakgrund

Enligt utredningsdirektiven skall utredaren se éver mojligheterna
till en miljostyrning i fordonsskatten for Litta fordon med syfte att
minska miljopaverkan frin trafiken. Direktiven anger inte nirmare
vad som 1 det hir sammanhanget avses med litta fordon.
Utredningen har 1 delbetinkandet Vissa vdgtrafikskattefragor
(SOU 2002:64) limnat forslag avseende beskattningen av vissa litta
fordon (se delbetinkandets avsnitt 12). Vi ansig di att will
kategorin litta fordon hor (utdver personbilar) licta lastbilar samt
bussar med en totalvikt om hogst 3,5 ton.

? Kommissionens meddelande KOM (2002) 431 slutlig (s. 20).

* Europaparlamentets och ridets beslut nr 1753/2000/EG av den 22 juni 2000 om att inritta
ett system for &vervakning av de genomsnittliga specifika koldioxidutslippen frin nya
personbilar (EGT L 202, 10.8.2000, s. 1).
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Personbilar

Enligt lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner, LVIR ir en
personbil en bil som ir inrittad huvudsakligen fér personbefordran
och som ir forsedd med hogst atta sittplatser utdéver forarplatsen.

Litta lastbilar samt bussar med en totalvikt av hogst 3,5 ton

Enligt LVTR ir en litt lastbil en lastbil med en totalvikt av hogst
3,5 ton. Betriffande bussar finns en definition av tung buss i lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen.
Med sddan buss avses en buss med en totalvikt 6ver 3,5 ton. Enligt
utredningens mening finns det anledning att kalla bussar med en
totalvikt av hogst 3,5 ton for litta bussar. Sdsom redovisas i
forfattningskommentaren till 1 kap. 3§ i virt forslag tll ny
vigtrafikskattelag (avsnitt 14) féreslir vi att en sidan definition
fors in 1 den nya lagen. I den fortsatta framstillningen avses siledes
med litt buss en buss med en totalvikt som inte éverstiger 3,5 ton.

Tabell 4.1. Antal svenskregistrerade litta fordon (totalvikt av hogst
3,5 ton) i trafik'

Fordonskategorier | trafik
Personbilar, bensindrivna? 3797 829
Personbilar, dieseldrivna’ 190 470
Latta lastbilar, bensindrivna 160 789
Latta lastbilar, dieseldrivna 174 805
Latta bussar, bensindrivna* 183
Latta bussar, dieseldrivna 781
Totalt antal l4tta fordon: 4 324 857

! Antal fordon i trafik avser ett medelvarde for de fordon som var i trafik vid ett tillfalle varje
manad under perioden november 2002—oktober 2003.

2 Det finns 71 bensindrivna personbilar med en totalvikt dver 3,5 ton.

3 Det finns 46 dieseldrivna personbilar med en totalvikt dver 3,5 ton.

% Det finns 962 bensindrivna bussar med en totalvikt dver 3,5 ton.

Kélla: Vagverket samt egen bearbetning.
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4.2.2  Overviaganden och forslag

Utredningens forslag: Utredningens férslag om en forindrad
fordonsskatt skall avse litta fordon. Med litta fordon avses alla
personbilar samt lastbilar och bussar som har en totalvikt av hogst
3,5 ton.

Det ir nédvindigt att klargora vad som avses med begreppet litta
fordon. Ordalydelsen antyder nimligen att vikten spelar roll for
urvalet av fordon.

Nir det giller personbilarna finns det emellertid inte nigon
viktgrins for dessa. Frigan ir om det behdvs en sidan for att
nirmare avgrinsa denna kategori. Som framgir av tabell 4.1 ovan
finns det sammanlagt 3 988 299 personbilar. Av dessa viger endast
117 stycken mer dn 3,5 ton. Vid sidant forhillande saknas enligt
var mening anledning att avgrinsa denna grupp pa annat sitt in att
dven 1 detta sammanhang benimna dem som personbilar och
inkludera dem i kategorin litta fordon.

Vad sedan giller litta lastbilar finns redan en legal viktgrins
fastslagen. Enligt denna skall fordonets totalvikt sdsom framgitt
ovan inte Sverstiga 3,5 ton. Ndgon ytterligare avgrinsning krivs
sdledes inte for denna fordonskategori.

Slutligen 3terstdr bussarna. Sisom ovan redovisats foresldr vi den
legala definitionen litt buss, varmed avses en buss med en totalvikt
som inte overstiger 3,5 ton. Négra overviganden dirutover krivs
inte f6r denna fordonskategori.

Sammanfattningsvis avser siledes utredningen med begreppet
litta fordon personbilar, litta lastbilar och litta bussar.

4.3 Skillnader i koldioxidutslapp mellan diesel- och
bensindrivna personbilar

Dieseldrivna fordon har generellt sett ligre utslipp av koldioxid per
kilometer in motsvarande bensindrivna fordon. Utifrdn ett
harmoniseringsperspektiv baserat pd koldioxidutslipp — allt annat
lika — bor alltsd fordonskatten fér nyare dieseldrivna personbilar
vara ligre in for bensindrivna personbilar (fér jimforbara
bilmodeller). En sidan fordonsskattesinkning fér dieselfordon
méste itféljas av en motsvarande hojning av skatten pd diesel
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(diesel har nimligen hilften si hog energiskatt som bensin). Figur
4.1. nedan illustrerar tydligt tre sakforhillanden.

Figur 4.1. Relationerna  mellan vikt och koldioxidutslipp per
kilometer; uppdelat pd bensin och diesel (samtliga bilmodeller pd
den svenska marknaden &r 2003)
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Kélla: Konsumentverket samt egen bearbetning.

1. Det ir ett positivt samband mellan vikt och utslipp av
koldioxid per kilometer. Ju mer ett fordon viger, desto mer
koldioxid slipper det ut. Tyngre bilar slipper i genomsnitt ut
mer koldioxid in litta bilar. Vikten dr diremot inte det enda
som paverkar ett fordons koldioxidutslipp (eller fér den delen
dess trafiksikerhetsegenskaper).

2. Det positiva sambandet mellan vikt och utslipp av koldioxid
per kilometer bestdr dven nir diesel- och bensindrivna fordon
separeras, men det syns ocksd tydligt att ett dieselfordon i
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genomsnitt slipper ut mindre koldioxid per kilometer in ett
lika tungt bensindrivet fordon.

3. Slutligen, och av sirskilt intresse hir, ir att det finns stora
variationer inom samma viktintervall. Exempelvis kan utlisas
att fordon som viger cirka 1500 kg skiljer sig 1 koldioxid-
utslipp per kilometer mellan 140 och 350 gram per kilometer.
Denna skillnad ir ocksd den logiska grunden till att en omligg-
ning till koldioxiddifferentierad fordonsskatt bittre och
tydligare styr mot hogre brinsleeffektivitet in en viktbaserad
fordonsskatt. Mirk ocksd att denna stora skillnad blir en aning
mindre om jimférelse sker inom drivmedelstyp. Det finns
alltsd  stora skillnader inom varje viktintervall avseende
koldioxidutslipp per kilometer. Det kan ocksd vara stor
skillnad inom varje modell. Exempelvis varierar VW Golf
mellan 140 och 276 gram koldioxid per kilometer beroende p
modellvariant, och Volvo S/V/C70 varierar mellan 171 och
261 gram koldioxid per kilometer. Dessa och ytterligare
uppgifter om skillnader mellan olika bilmodeller kan utlisas 1
tabell 4.4. nedan.

4.4 En koldioxidrelaterad fordonsskatt
Ndrmare om motiven for koldioxidrelatering

Det 6vergripande milet med en koldioxiddifferentierad fordons-
skatt, som sdledes syftar till att premiera brinsleeffektiva fordon,
oavsett dessas utformning, ir att komplettera koldioxidskatten pd
fossila drivmedel. Skilen till detta ir foljande.

o For det forsta; signalen som brinslepriserna ger till nybilsképare
ir otillricklig. Detta beror pd att det dr svirt att berikna
kostnaderna (det diskonterade virdet) av att vilja en ndgot
storre och mer brinslekrivande bil jimfért med att vilja en
nigot mindre och brinslesndlare bil. Att samla relevant
information om vad man sparar genom att vilja en
brinslesndlare bil kostar bdde i tid och i anstringning. Det ir
dessutom ocksd i minga fall si att dessa eventuella vinster ir
ganska smi. Om vi exempelvis antar att en bilist kér 1 500 mil
per ar och att den bil som anvinds férbrukar 0,7 liter per mil,
medfér en héjning av koldioxidskatten med 10 6re per liter
cirka 100 kronor mer i skatt per ar, allt annat lika. Notera ocksd
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att en sidan eventuell hojning inte dr siker utifrin ett
konsumentperspektiv, utan att den kan férindras beroende pd
politisk vilja. Dessutom skiftar virldsmarknadspriset ofta
betydligt mer dn en sidan hojning. Detta gor att signalerna om
okad miljdanpassning 1 skattesystemet otydliggérs av andra
hinsyn och av mer eller mindre ”naturliga” foérindringar av
drivmedelspriset.

o For det andra; incitamenten for bilindustrin att bedriva kostsam
forskning och utveckling mot mer koldioxidsndla bilar i syfte
att minska samhilleliga kostnader frin anvindning av fossila
brinslen ir svaga. Detta beror pd konsumentens begrinsade
intresse av koldioxideffektiva bilar, vilket gér/medfor att
bilindustrins satsningar p& dkad brinsleeffektivitet dr stora och
dirfor riskabla investeringar. Om det inte finns en potentiell
och tillforlitlig efterfrigan pd hogre brinsleeffektivitet dr det
osannolikt att produktion och férsiljning av brinsleeffektiva
fordon okar pd bekostnad av mindre brinsleeffektiva fordon.
Naturligtvis dr bittre brinsleekonomi att féredra framfor
simre brinsleekonomi, allt annat lika, for sdvil producent som
konsument, men bittre brinsleekonomi hinger ofta samman
med forindring i ndgon annan parameter, sdsom prestanda,
klimatsystem, el-hissar etc.*

o For det tredje; att stimulera kép av nya koldioxideffektiva bilar
ir strategiskt viktigt, eftersom en bils livslingd stricker sig
bortom férstahandsmarknaden. Det bedéms dirfér som
angeliget att tydliggora detta genom en effektivare konsument-
mirkning av fordonens brinsleeffektivitet in den som krivs av
EG-ritten (se avsnitt 3.5.5.).

S8som framgdr 1 avsnitt 2.1.1 pekar Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) i rapporten Etappmdl for en god
miljo (SIKA Rapport 2003:2) pa svirigheterna att nd etappmaélet for
transportsektorn och foresldr att detta revideras. SIKA foreslar
siledes i rapporten att utslippen av klimatpdverkande gaser frin
transportsektorn ar 2010 fir 6ka med hogst 10 procent 1 jimforelse
med 1990 &rs utslippsnivier, for att till 8r 2020 p& motsvarande vis
ha minskat med 10 procent. SIKA:s rapport tydliggér behovet av
utslippshimmande &tgirder inom transportsektorn. Dirutdver
finns det mer o6vergripande nationella s.k. 4-procentmilet som

*Se Vigverkets publikation nr 2004:13. Kan vi kdpa det vi vill ha?
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naturligtvis ir av stor betydelse vid en reformering av fordons-
skatten. Regeringen har dirvid i propositionen 2001/02:55
foreslagit att de svenska utslippen av vixthusgaser som ett
medelvirde f6r perioden 2008-2012 skall vara minst fyra procent
ligre 4n utslippen ar 1990. Propositionen har antagits av riksdagen.
Milsittningen dr ambitiés och innebdr ett storre nationellt
dtagande dn vad Kyoto-protokollet pabjuder.

4.5 Den nya fordonsskattens utformning

Principerna fér den fordonsbeskattningsmodell som utredningen
foreslar ir foljande.

e En fiskal skattekomponent ingdr som en enhetskatt med syfte
att tydliggora statens behov av fordonsskatten som intikts-
killa. Den betalas for alla litta fordon.

e En koldioxidskattekomponent ingdr. Utslippen av koldioxid
for varje mirke och modell skall utgd ifrdn EU:s testkorcykel
(se avsnitt 4.5.2 nedan under rubriken EU:s testkorcykel) och
miits 1 gram per kilometer. For de férsta 100 grammen beriknas
inte ndgon koldioxidskattekomponent. Detta signalerar att det
ir dyrare att dga en bil med hégre utslipp av koldioxid.
Koldioxidskattekomponenten gor det ocksd mojligt att enkelt
jimfora fordon av samma storlek, modellvariant eller liknande.

e De fordon som endast kan drivas med koldioxidneutrala
brinslen har en koldioxidskattekomponent om noll. Fér ett
tvdbrinslefordon tas koldioxidskattekomponenten ut med st6d
av den koldioxiduppgift som ges av EU:s testkdrcykel.

e En miljé- och brinslefaktor skall ingd for dieselfordonen.
Denna motiveras dels av de lindrigare utslippskrav som giller
for dessa fordon, dels av att drivmedelsbeskattningen inte
omedelbart kan harmoniseras. Dieselolja kommer siledes under
en vergdngsperiod fortsatt att vara ligre beskattad in bensin.
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Tabell 4.2. Den koldioxidrelaterade fordonsskattemodellen

Bensinfordon Dieselfordon
Fiskal komponent (F) 360 kr 360 kr
Koldioxidskatte- 12 kr per gram 12 kr per gram
komponent (K)* C0,/km C0,/km
Miljé- och
branslefaktor”™ - 35

" Koldioxidskattekomponenten foreslas tas ut fr.o.m. 101 grammet.
“Total fordonsskatt for en dieseldriven personbil som uppfyller miljoklass 2005 riknas da ut
genom formeln: (F+K) x 3,5.

I de nirmast f6ljande avsnitten finns nirmare beskrivningar av de
olika komponenterna i fordonsskatten.

4.5.1 Den fiskala komponenten

Utredningens forslag: En fiskal komponent skall ligga i botten pa
fordonsskatten. Komponentens storlek féreslds vara 360 kronor
per ar och skall tas ut fér samtliga litta fordon. Syftet ir att tydlig-
gora statens behov av fordonsskatten som intiktskilla.

Fordonsskatten ir som tidigare nimnts en stabil intiktskilla for
staten och den nya strukturen pd fordonsskatten tar explicit hansyn
till detta genom att vi foresldr en fiskal skattekomponent i
fordonsskatten. Den fiskala komponenten ir en enhetskatt, som
alltsd tydliggor statens behov av fordonsskatten som intikeskilla.
Statens behov av stabila och breda skattebaser ir stort 1 dag svil
som 1 framtiden, varfér det ir motiverat att klargora detta behov i
fordonsskattens utformning. Den fiskala komponenten kan ocksd
anvindas for att pdverka hur attraktivt det ir att dga en bil genom
att den totala nivdn pd fordonsskatten férindras. En fiskal
komponent till den nivd som utredningen nu foreslir inbringar
cirka 1,5 miljarder kronor till statskassan per dr. Konstruktionen
med en fiskal komponent anknyter till det férslag som limnas
betriffande en mer renodlad drivmedelsbeskattning, vilket 1 sin tur
har sin grund i Skattevixlingskommitténs principskiss (se
avsnitt 5.2.1).
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4.5.2 Koldioxidskattekomponenten

Utredningens forslag: Koldioxidskattekomponenten skall tas ut
med 12 kronor per gram koldioxidutslipp per kilometer, {6r varje
gram som overstiger 100. Skatteskalan skall vara proportionell. Den
skall inte vara relaterad till fordonets transportkapacitet.

Uppgiften om fordonets specifika koldioxidutslipp skall 1 forsta
hand vara den som framgir av fordonets typgodkinnande-
dokumentation. Uppgiften mits i enlighet med bestimmelserna i
direktiv 80/1268/EEG och som anges i bilaga VIII till direktiv
70/156/EEG. Det ir denna uppgift som fors in i det svenska
vigtrafikregistret, vilket handhas av Vigverket.

Hur skall koldioxidrelateringen utformas?

Skall  koldioxiddifferentieringen i fordonsskatteskalan — vara
proportionell, progressiv eller regressiv?

I diskussionen om huruvida det dr rimligt att ligga om
fordonsskatten for alla litta fordon till att vara baserad pi kol-
dioxidutslipp 1 stillet fér dagens viktbaserade system har inom
utredningen tre principiellt olika utformningar av en koldioxid-
differentiering diskuterats: proportionell, progressiv eller regressiv.
Diskussionen har lett till att utredningens férslag grundar sig pa en
proportionell fordonsskatteskala f6r fordonets koldioxidutslipp per
kilometer, dvs. att skattesatsen ir densamma f6r varje gram utslipp
av koldioxid. Skilen for forslaget framgdr nirmare nedan.

Med progressiv fordonsskatteskala menas att fordonsigaren inte
bara betalar mer for varje gram koldioxidutslipp, utan ocksd betalar
mer och mer f6r varje tillkommande gram. En regressiv
fordonsskatteskala ir konstruerad tvirtom, dvs. att fordonsigaren
betalar mer f6r varje extra gram koldioxidutslipp, men att skatten
blir ligre for varje tillkommande gram. Om vi konkretiserar detta
resonemang ir det en friga om fordonsbeskattningen skall stédja
fordon med hoga koldioxidutslipp (dvs. en regressiv skatteskala
som stodjer exempelvis minga stadsjeepar och de tyngre av de litta
lastbilarna), eller om wvi skall beskatta fordon med hoga
koldioxidutslipp per kilometer hirdare (dvs. en progressiv
skatteskala). Figur 4.2 nedan visar de olika alternativen grafiskt.
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Figur 4.2. lllustration av  regressiv, proportionell respektive
progressiv fordonsskatteskala
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Det finns skil sivil fé6r som emot de olika utformningarna, men
utredningens utgingspunkt ir som nimnts att skatteskalan skall
vara proportionell efter fordonets koldioxidutslipp. Skilen till
detta ir f6ljande.

e En proportionell skatteskala ir enkel att forstd och att
kommunicera.

e Introduktionen av en 1 grunden ny fordonsskattemodell
underlittas om en enkel utformning viljs.

e Skillnaderna i fordonsskatt mellan en proportionell, progressiv
eller regressiv utformning blir sm& (givet att den nuvarande
fordonsskatten for bensindrivna personbilar bildar referens-
nivd).

e Miljoskilen for att tydligare finga in fordon med storst
brinslekonsumtion fr vigas mot smiféretagarnas, 1 minga fall,
behov av lite storre fordon.

Till detta kan ytterligare liggas att nivin pd fordonsskatten vid en
budgetneutral omliggning (personbil, bensin) inte kan sittas till-
rickligt hogt for att den av enbart ekonomiska skil skall styra mot
brinsleeffektiva fordon.

Det miste avslutningsvis anses ligga ett stort virde 1 att f3 ett
styrmedel av den hir karaktiren pd plats i systemet. Nigot lag-
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tekniske, eller annat, hinder mot att 1 ett senare skede ligga in en
regressivitets- eller progressivitetsterm, eller 1 6vrigt vidta
justeringar foreligger inte.

Skall koldioxidrelateringen ta hinsyn till fordonets transportkapacitet?

I Naturvardsverkets rapport Bilars utslipp av koldioxid i relation till
transportkapacitet’ foresldr Naturvirdsverket att Sverige driver pi
utvecklingen mot brinsleeffektivare bilar genom att inféra en
gruppindelning av bilar samt genom att internationellt driva frigan
om ett enhetligt system inom EU. Naturvirdsverket foresldr att
det pd kort sikt inférs en enkel gruppindelning baserad pd en bils
koldioxidutslipp i kombination med dess bottenarea, till stor del
overensstimmande med det som anvinds i Nederlinderna. Detta
system bor vara mojligt att inféra inom 1-2 4r, pd lingre sikt
utvecklas ett system som ir baserat pd en bils koldioxidutslipp och
dess volymindex. Helst som ett enhetligt system inom EU. Verket
bedémer att detta kan vara méjligt att genomfora tidigast om 34
&r. Mot bakgrund av Naturvirdsverkets rapport instiller sig i detta
sammanhang frigan om den koldioxidrelaterade fordonsskatten
skall ta hinsyn till fordonets transportkapacitet.

Det grundliggande skilet tll att ligga in ett ekonomiskt
incitament i fordonsskatten som premierar brinsleeffektiva fordon
ir att dtgirda det marknadsmisslyckande som bestdr i de alltfor
stora utslippen av vixthusgaser. Valet av storlek pd fordonet fir
antas grunda sig pd trafikutdvarens interna dverviganden avseende
storleksbehov, vilka ir utan behov av statlig styrning. Diremot ir
koldioxidutslippen externa i betydelsen att trafikutdvaren inte
antas ta hinsyn tll sitt bidrag till de globala koldioxidutslippen,
och att det dr denna del som ir 6nskvird att styra med ekonomiska
styrmedel sdsom koldioxidskatt och koldioxiddifferentierad
fordonsskatt.

Om fordonsskatten differentieras enbart efter koldioxid-
effektivitet och detta skulle leda till mindre och mer brinsle-
effektiva bilar fir detta anses dnskvirt utifrdn ett klimatperspektiv.
Mer troligt ir dock att stora personbilar kommer att fortsitta att
produceras, eftersom konsumenterna virdesitter storlek/-

> Naturvirdsverkets redovisning av ett regeringsuppdrag (543-2829-01). Rapport 2001-06-
25. Bilars utslipp av koldioxid i relation till transportkapacitet. Rapporten har genom beslut av
regeringen den 20 september 2001 &verlimnats till utredningen.
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transportkapacitet. Utvecklingen mot bittre brinsleeffektivitet, i
synnerhet hos storre bilar, sker dock 1 stérre utstrickning, om hin-
syn inte tas till transportkapacitet (genom t.ex. en regressiv
fordonsskatteskala).

Ett argument for att ta hinsyn till transportkapacitet som ibland
nimns ir att ett storre fordon kan frakta mer gods och/eller fler
personer. En hog lastfaktor (eller hég personbeliggning) ir
onskvird frin koldioxidutslippssynpunkt, om en sddan anvindning
gor att man kan anvinda firre bilar och dirigenom minska kol-
dioxidutslippet per person och resa. Huruvida fordonet faktiskt
utnyttjas fullt ut dr hir av betydelse fér att motivera det ena eller
andra beskattningsalternativet. Om en hog lastfaktor ir vanlig
skulle det kunna motivera att staten tar hinsyn till detta 1 beskatt-
ningen fér att t.ex. inte missgynna samdkning 1 beskattnings-
hinseende. Frigan ir om det finns kinnedom om hur fordons
transportkapacitet utnyttjas 1 praktiken. For att belysa detta har
SIKA och Vig- och transportforskningsinstitutet (VIT) ombetts
svara pd tre frigor. Inom SIKA har tvd uppgiftslimnare besvarat
frigestillningarna.

Svaret pd den férsta frigan ir det mest littillgingliga mittet och
ger en god bild av den genomsnittliga lastfaktorn men siger inget
om hur vanligt det ir att en personbil ir fullastad med personer.

Svaret pd den andra frigan ger god information om hur vanligt
det ir med hog personbelastning men siger inget om den hoga
lastfaktorn 1 stora eller sm3 personbilar. Den tredje frigan som
stilldes 4r den som rorde det mest rittvisande mittet, varfor
foljande friga ocksi stilldes: Annu mer specifikt, finns denna
information ocksd uppdelad pd typ av personbil (foretridelsevis
storlek/transportkapacitet)? Svaren pd dessa frigor sammanfattas i
tabell 4.3 nedan.
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Tabell 4.3. Olika mitt pa lastfaktor

En miljoinriktad fordonsskatteomlaggning for latta fordon

fraga /svar (v (SIKA 1) (SIKA 2)
1. Hur ménga individer ar Mellan ar 1983 1,9 for privatresor 15-1,6
det i genomsnitt per och 2001 och 1,2 for
personbil och resa (dvs. varierar det tjédnsteresor (6ver
genomsnittlig lastfaktor)? mellan 1,517 10 mil).
och 1,598.

2. Hur ofta anvander man

13,5 % av fallen

Lagre for kortare

Troligtvis lagre &n

hela den ar det fyra eller resor eftersom 1,5-1,6, eftersom

storlek/transportkapacitet flera i bilen dessa har lagre korta resor

som fordonet har? beldggning tenderar att ha
lagre belaggning

3. Annu mer specifikt, Vet inte Vet inte Vet inte, hinvisar

finns denna information till VTl
ocksé uppdelad pa
typ av personbil
(féretradelsevis

storlek/transportkapacitet)
?

Kalla: Resvaneundersokningen RES, studier av bilbaltesanvandningen och sammanstéllningar av
beldggningen i personbilar som har varit inblandade i olyckor.

Dagens l3ga lastfaktor visar att det finns en stor outnyttjad
potential fér samdkning. I dagsliget verkar det dirfoér inte
motiverat att ytterligare premiera fordon med stdrre transport-
kapacitet. Det skall ocks& nimnas att Sveriges fordonspark ir storst
1 EU (i vart fall fére utvidgningen) bide avseende motorstyrka och
cylindervolym.® En av anledningarna till detta ir sannolikt att den
svenska férminsbeskattningens utformning inte tllrickligt
premierar brinsleeffektiva fordon.

Om storlek/transportkapacitet (och dirmed indirekt vikt) ir
viktiga komponenter vid fordonskép finns det inte nigon
anledning att tro att bilproducenter skulle sluta producera bilar
med stor lastkapacitet. Omliggning av fordonsbeskattningen till
att baseras pid koldioxideffektivitet kommer dock 1 storre

¢ Nature Associates. PM 2003-10-08. Férslag till dndrade skatteregler for personbilar och lLitta
lastbilar, Vigverkets publikation nr 2004:14. Varfor dr Sverige simst i klassen? — Den svenska
fordonsflottan i ett enropeiskt perspektiv.
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utstrickning in med en viktbeskattning att styra mot ligre utslipp
per fordon (allt eftersom nya modeller tas fram).

Val av nivd pd koldioxidskattekomponenten — 12 kronor per gram
utslipp av koldioxid per kilometer

Utredningen har utgitt frén ett budgetneutralt perspektiv. I detta
perspektiv ir det inte angeliget att héja det totala fordons-
skatteuttaget. Vid ett totalt sett oférindrat vigtrafikskatteuttag
(drivmedelsskatt, fordonskatt och mojligen kilometerskatt)
bedéms det ur ett styrningsperspektiv snarare 6nskvirt att férligga
styrningen till de rérliga skatterna. Detta dr det huvudsakliga skilet
till att l8ta fordonsskattenivdn fér de bensindrivna personbilarna
bilda referensnivd for omliggningen (jimfért med fordonsskatten
for dieseldrivna personbilar). En radikal héjning av fordons-
skatteuttaget 1 det nya systemet skulle dessutom medféra risk for
att skapa incitament att inférskaffa ildre fordon (sivida inte
fordonsskatten for dessa ocksd hojdes). Vid en eventuell hojning av
fordonsskatten for ildre bensindrivna personbilar dr det ur ett
styrningsperspektiv ocksd enklare att motivera héjningar dven fér
nyare fordon, inte minst av trafiksikerhets- och miljoskal.

Valen av nivier p fordonsskatten (360 kr fiskal del och 12 kr per
gram koldioxidutslipp ©verstigande 100) ir gjorda si att det
framgdr att de fordon som fir en sinkning jimfért med nuvarande
system tillhor, relativt sett, de brinslesnilare fordonen och att de
som fir en hojning tillhér de mindre brinsleeffektiva (se tabell 4.4
nedan). I och med att koldioxidskattekomponenten bérjar tas ut
fr.o.m. det 101:a grammet gynnas samtliga fordon lika mycket som
har utslipp understigande 101 gram. Mot bakgrund av den l3ga
skatt som d& blir aktuell (360 kr, eventuellt i kombination med
miljo- och brinslefaktor for ett dieselfordon) saknas anledning att
dirutover tillskapa ndgot sirskilt incitament f6r dessa fordon.

Att inte yrterligare stimulera de brinsleeffektiva fordon som
slipper ut mindre in 101 gram koldioxid per kilometer ligger ocksd
i linje med den allminna strivan att pd sikt f3 en viktmissigt mer
homogen personbilsflotta. Sett till brinsleeffektiviteten hos hela
personbilsflottan, torde det dessutom vara enklare att oka
brinsleeffektiviteten hos de tyngre personbilarna med utslipp
mellan 200 och 400 gram koldioxid per kilometer, dn att ©ka
brinsleeffektiviteten ytterligare hos de i dag som ligger runt
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100 gram koldioxidutslipp per kilometer. Om de tyngsta och minst
brinsleeffektiva personbilarna i framtiden minskar i omfattning,
kan det vara aktuellt att justera fordonsskatteskalan och exempelvis
ta ut koldioxidskattekomponenten fr.o.m. ett utslipp av 70 gram
koldioxid per kilometer.

Vir bedémning ir att det foreslagna alternativet har énskvirda
egenskaper. Det visar tydligare in 1 ett viktbaserat system hur
fordon 1 samma storleksklass skiljer sig dt i friga om koldioxid-
utslipp — och brinsleeffektivitet — per kilometer. En eventuell
progressiv skatteskala skulle vid ett givet uttag av fordonsskatt
styra mot ytterligare okad brinsleeffektivitet. Den progressiva
delen har dock valts bort, eftersom den medfér en ytterligare
komplikation i skattesystemet, samtidigt som den extra styrningen
blir beloppsmissigt liten fér den stora merparten av litta fordon.

Det ir emellertid fullt méjligt att forstirka koldioxidrelateringen
genom att dndra virderingen av varje gram koldioxid. Nir
koldioxidrelateringen, 1 kombination med andra styrmedel, 1
framtiden leder till mer brinsleeffektiva fordon, kan det finnas
behov av att héja den fiskala delen f6r att bibehdlla skatteuttaget.
Om koldioxidrelateringen bedéms som otillricklig finns méjlighet
att hoja virderingen av gram koldioxid som slipps ut per kilometer.

Nedan visas hur fordonsskatten férindras vid en omliggning till
en koldioxiddifferentierad fordonsskatt, vid tillimpning av den
foreslagna fordonsskatteskalan. Urvalet av fordon utgdr ifrdn de
mest silda bensindrivna personbilarna under mars 2004 (samt
Volvo Bi-Fuel). Bakom de mest silda bensindrivna personbilarna
déljer sig ldngt fler modellvarianter. Hir har modellvarianter med
ligst respektive hogst koldioxidutslipp valts for att ocksd illustrera
skatteskillnaderna inom bilmirken och modelltyp.

Nigra av fordonen uppfyller inte miljéklass 2005. Hur fordons-
skatten foreslds hantera skillnader 1 miljéprestanda for de fordon
som dirigenom blir kvar i viktsystemet behandlas nedan i
avsnitt 4.8.3.
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Tabell 4.4. Fordonsskatteférindringar vid en omliggning till en
koldioxiddifferentierad fordonsskatt f6r de mest silda bensindrivna
personbilarna (mars 2004)

Brénslefér-
Bilmodell brukning Tjénste-  Fordons- Forslag -
(/100 km)" CO, (g/km) vikt (kg) skattidag Forslag™  idag

Ford  Focus 1,6 Trend 6,9 165 1220 1181 1140 -41
Ford  Focus Flexifuel 6,9 165 1250 1181 1140 -41
Ford  Focus 2,0 Trend HGV 9,4 222 1370 1330 1824 494
Peugeot 307 XR 1,6 1,2 169 1300 1181 1188 7
Peugeot 307 XS 2,0 Aut. 8,3 198 1360 1330 1536 206
Saab  9-3 Sport Sedan 1,8t 8,2 198 1525 1628 1536 -92
Saab  9-5 Aero Sedan 8,8 209 1610 1777 1668 -109
Saab  9-3 Combi Coupé 2,0t Aut. 10,2 243 1480 1479 2076 597
Saab  9-5 Sport Combi 3,0t V6 113 268 1745 1926 2376 450
Toyota Corolla 1,4 3-d Linea Terra 6,7 159 1270 1181 1068 -113
Toyota Corolla 1,8 5-d T Sport 8,3 198 1340 1330 1536 206
VW Golf 1,6 FSI 3d 6,2 149 1220 1181 948 233
VW Golf R32 11,5 276 1580 1628 2472 844
Volvo  S602,4 140 HK 8,9 212 1616 1777 1704 -713
Volvo V702,4 140 HK 9,1 217 1636 1777 1764 -13
Volvo  XC902,5T 5-sits Aut. 12,0 287 2186 2522 2604 82
Volvo  XC90 T6 7-sits Aut. 12,9 309 2192 2522 2868 346

* Avser bransleforbrukning vid blandad kérning.
“ Formel for berakning av foreslagen fordonsskatt: 360+((C0,-100) x 12).

Sérskilt om s.k. stadsjeepar

Fenomenet stadsjeepar beskrivs oversiktligt 1 avsnitt 11.2.1 samt
bilaga 5 (avsnitt 1.7). Det kan dirvid inte ha undgdtt nigon
betraktare att det i debatten kring dessa framstillts krav pd ndgot
slags s.k. straffskatt. Utredningen kan f6r sin del instimma 1 det
hogst onskvirda i att minimera férekomsten av sdvil dessa som
andra fordon som har liknande negativa egenskaper. Hirvid gor sig
sdvil miljo- som trafiksikerhetsaspekter gillande. Ett sitt att
dstadkomma en hogre beskattning av denna fordonstyp skulle vara
en progressiv skatteskala av det slag som vi redogjort fér ovan.
Detta alternativ har vi emellertid uteslutit pd ovan angivna grunder.
Ett annat sitt skulle vara att sitta en hog koldioxidskatte-
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komponent och dirigenom komma &t majoriteten av stadsjeeparna,
eftersom de regelmissigt ger upphov till stérre koldioxidutslipp.
En sidan 16sning utgdér dock ett mycket trubbigt instrument, och
det finns anledning att ifrigasitta triffsikerheten hiri. Som
utredningen ocksd redogoér for betriffande valet av nivd pd
koldioxidskattekomponenten ir detta heller ingen 16sning som
férordas. En mer triffsiker l6sning skulle onekligen vara att inféra
en legal definition av den fordonstyp som uppvisar de for
stadsjeepen karakteristiska dragen och direfter &sitta denna
fordonstyp en forhdjd fordonsskatt. Férutom de uppenbara
svirigheterna med att skapa en godtagbar definition gor sig dven
EG-ritten gillande. Det kan sdledes pd goda grunder antas att en
sddan 16sning kan befinnas utgdra ett otillitet handelshinder.
Sammanfattningsvis gor utredningen bedémningen att det inte
finns nigon reell mojlighet att genom den koldioxidrelaterade
fordonsskatten specifikt styra mot en minskad anvindning av just de
fordon som kallas stadsjeepar. Diremot kommer den generella
styrningen mot 6kad brinsleeffektivitet som nu introduceras att
triffa dven stadsjeeparna, vilket innebir att dessa fir en relativt sett
hégre fordonsskatt in andra mer brinsleeffektiva fordonstyper. I
sammanhanget bor inte heller den nya fordonsskattens signaleffekt
underskattas, varvid det kan antas att stadsjeeparna som grupp
betraktat kommer att delas in 1 de simre klasserna 1 en mojlig
brinsleeffektivitetsskala. Rimligen bor detta pdverka konsumen-
ternas syn pd denna fordonstyp och deras dgare samt dven stirka
miljdmedvetandet 1 nigon min. Det kan ocksd, vad betriffar
stadsjeepsproblematiken, t.o.m. férhélla sig s3 att signaleffekten ir
av storre betydelse dn en eventuell "straffskatt”, av det enkla skilet
att stadsjeepsinnehavarna, i allminhet, fir fé6rmodas vara mindre
priskinsliga in den mer gingse fordonsigaren, i vart fall vid
beaktande av de ofta ganska héga priser dessa fordon betingar.
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Varifrin skall uppgifterna om fordonens koldioxidutslipp
himtas?

Bakgrund

Ett fordons brinsleférbrukning, och dirmed dess utslipp av
koldioxid, ir beroende av ett stort antal parametrar. Centralt ir
naturligtvis sjilva bilen, motorkonstruktion, transmission, dick
och dickstryck, vike, bilens skick, luftmotstind etc. Utdver detta
pdverkar ett antal ytterligare parametrar brinsleférbrukningen,
bland annat:

e Vigtypen, hastigheten, linjeféringen, korsningstitheten, vig-
beliggningen och viglaget, lutningar etc.

e Forarens beteende (som bland annat styrs av kunskap och
motivation).
Omgivningens och motorns temperatur.
Resans lingd.
Belastningen p8 bilen (last, takbox, luftkonditionering etc.).

EU: s testkorcykel

Nir brinsleférbrukning  och  koldioxidutslipp (samt avgas-
emissioner) bestims for typgodkinnande av ett fordon inom EU
anvinds en standardiserad metod som féreskrivs i direktiv
80/1268/EEG,” den s.k. NEDC (New European Driving Cycle),
eller EU:s testkorcykel. Fordonet kérs pd s kallad chassidynamo-
meter (populirt kallad rullande landsvig) enligt ett forutbestimt
monster. Aven tidpunkter for vixling ir forutbestimt. Provet
genomfors vid temperaturer mellan 20 och 30°C. Mitningen delas
upp 1 tvd delar, populirt benimnda titort och landsvig. Den
uppgift som vanligen presenteras, “blandad kérning”, utgér en
viktad sammanvigning av de bida delarna.

Fore det svenska EU-intridet anvindes en annan metod for
mitning av bland annat fordons brinsleférbrukning. Aven EU-
metoden har indrats (fr.o.m. &r 2000, vid inférandet av de s.k.

7 Rédets direktiv 80/1268/EEG om motorfordons koldioxidutslipp och brinsleférbrukning
(EGT L 375, 31.12.1980, s. 36), senast dndrat genom Europaparlamentets och rddets direktiv
2004/3/EG av den 11 februari 2004 om indring av ridets direktiv 70/156/EEG och
80/1268/EEG med avseende pd mitning av koldioxidutslipp och brinsleférbrukning hos
N,-fordon (EUT L49, 19.2.2004, s. 36).
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EURO 3-kraven), och dessa olika metoder kan inte jimféras med
varandra.

EU-koércykelns representativitet for verklig korning kan och har
diskuterats genom  dren. Enligt en studie, Korcyklers
representativitet i verklig trafik (Vigverket publikation 2001:35), ir
representativiteten fér de kércykler som studerats mycket dailig.
Det framgick bland annat att accelerationerna 1 verklig trafik ir
avsevirt kraftigare dn 1 EU-kércykeln, dvs. motorbelastningen i
EU-kércykeln dr 13g jimfort med hur bilar kérs 1 verkligheten.

Aven sittet att koéra bilen i laboratorium inom kércykelns
grinser kan ge férhillandevis stora skillnader 1 brinsleférbrukning.
Dirtill kan foérbrukningen hos ett bilexemplar variera med s3
mycket som 10 procent beroende pi hur bilen kors inom
kércykelns toleranser.®

Vilken metod bor anvindas?

Av ovanstdende framgdr att mitning av brinsleférbrukning och
koldioxidutslipp frin fordon ir en timligen komplex uppgift. Det
ir svart att konstruera en metod som klarar av att ge en helt ritt-
visande bild av hur fordonets férbrukning kommer att vara 1 verklig
trafik.

Den inom EU nu anvinda testkércykeln har som nimnts brister.
Det finns dock ett flertal goda skil att anvinda de data som
genereras med denna metod. De tyngsta skilen ir enligt
utredningens mening f6ljande.

e Alla bilar som saluférs inom EU provas pd samma sitt vilket
ger goda mojligheter till jimforelser.

e Data finns tillgingliga med automatik i och med
typgodkinnandet av bilarna.

e Sverige kan enligt EG-ritten inte stilla krav pi annan
provmetod fér att registrera fordon.

Ytterligare motiv ir att, oavsett vilken kércykel som anvinds, si
kommer den verkliga foérbrukningen f6r enskilda fordon att kunna
avvika kraftigt av skil som redovisats ovan.

Sverige boér dock i det internationella arbetet verka for att
provmetoderna férbittras. Om/nir en ny provmetod kommer till

$ MTC Rapport 6902. Fuel consumption at the European test cycle, 96/44/EC, when varying
test conditions within the regulation. 1999.
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anvindning f6ér typgodkinnande av fordon blir det naturligt att
anvinda de data som genereras av denna.
Vigtrafikregistret — grunden for skatteuttaget

I vigtrafikregistret skall bland annat vissa fordonsuppgifter foras
in. Sedan den 26 oktober 1999 skall uppgifter om fordonens
utslipp av koldioxid féras in i vigtrafikregistret. Uppgiften om
brinsleforbrukning (och dirmed ocksid koldioxidutslipp) per
kilometer fastslds med stéd av EU:s testkoércykel. Det ir
koldioxidutslippen som motsvarar férbrukningen vid blandad
kérning som ligger till grund f6r det koldioxidvirde som sedan férs
in 1 det svenska vigtrafikregistret. Att EU:s testkorcykel skall gilla
i dessa sammanhang framgdr av Vigverkets forfattningssamling
(VVES 2003:22).

Vissa administrativa fordelar med en koldioxidrelaterad
fordonsskatt

Det nuvarande systemet ir svdroverskddligt. Det ger ocksd
incitament till skatteundandragande genom omregistreringar och
incitament att av skatteskil vilja lastbilar och bussar framfér
personbilar. En likformig beskattning fér alla litta fordon skulle
innebdra att fem skattetabeller (3-6 och 60) 1 den praktiska
tillimpningen blir en. Dessutom kommer skattetabell 7-10 att
bérja frin 3 500 kg 1 stillet fér frén noll. Detta ir en icke ovisentlig
administrativ forenkling.

Det idr ocksd enkelt att bygga upp en pedagogisk skatte-
utrikningsmodul pd Skatteverkets, Naturvirdsverkets, Vigverkets,
Konsumentverkets m.fl. hemsidor f6r att underlitta f6r kdparen
vid fordonskép m.m. Samma, eller liknande moduler, kan ocksi
anvindas av fordonsférsiljare som information vid forsiljning. I
sammanhanget kan hinvisas till Storbritannien, som inom ramen
for sitt koldioxidbaserade fordonsskattesystem VED (Vehicle
Excise Duty) erbjuder de skattskyldiga denna informations-
mojlighet.’

Differentiering efter koldioxideffektivitet och dirpi féljande
skatteuttag ir vidare administrativt enkelt f6r fordon registrerade

? <http://www.vcacarfueldata.org.uk//ved_calculator.asp>.
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fr.o.m. den 26 oktober 1999, eftersom uppgifter om koldioxid-
utslipp d& bérjade antecknas i vigtrafikregistret.™

4.5.3  Milj6- och branslefaktor for dieselfordon

Utredningens forslag: Fordon som kan drivas med dieselolja
foreslds fa ett tilligg 1 fordonsskatten av en kombinerad miljé- och
brianslefaktor om 3,5. Det finns tvd skil bakom behovet av en sidan
faktor. Det forsta skilet ir miljorelaterat. Faktorn skall dirvid
tydliggéra att utslippskraven idnnu inte (miljoklass 2005) ir
tillrickligt likstillda mellan bensin- respektive dieselfordonen.
Eftersom dieselfordonen allts innu tillits ha hogre utslipp av
kviveoxider samt generellt sett har hogre utslipp av partiklar ir det
motiverat att detta ger sig till kinna 1 den nya fordonsskattens
utformning. Det andra skilet ir att diesel beskattas lindrigare in
bensin, vilket dven det bér komma till uttryck i fordonsskatten.

Inledning

Foljande avsnitt redogér foér utredningens 6verviganden betriff-
ande behovet av en milj6- och brinslefaktor samt bestimmandet av
storleken pd denna. Nir det giller dessa faktorer bor det hillas i
minnet att det egentligen ir tvd olika faktorer som, bland annat av
lagtekniska skil, fogats ihop till en faktor. Redogérelsen nedan
utgdr dirfor ifrdn resonemang dels kring en miljéfaktor, dels kring
en brinslefaktor. Avsnittet avslutas sedan med sammanfattande
resonemang kring miljo- och brinslefaktorn.

Foljden av att avgaskrav och utslipp skiljer sig 4t mellan bensin-
och dieselfordon — behovet av en miljéfaktor

Om syftet vore att genom fordonsskatten endast styra mot ligre
koldioxidslipp skulle det mest indamalsenliga vara att noja sig med
en koldioxidskattekomponent i fordonsskatten. Med en sidan
utformning skulle fullstindig teknikneutralitet rdda i den delen och
skatten skulle styra i en enda riktning, dvs. mot brinsleeffektivitet.

19 Vigverkets foreskrifter 1999:158 om indring i féreskrifterna (VVFS 1993:2) om
textkoder.
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Det dr emellertid s8 att avgaskraven skiljer sig at betriffande diesel-
och bensinfordon. Dieselfordon tillits alltsd ha hégre utslipp av
kviveoxider in bensinfordon (se tabell 4.10, jfr iven bilaga 4).
Dirutdver slipper de dieselfordon som inte ir utrustade med
partikelfilter ifrin sig fler partiklar 4n motsvarande bensinfordon
(se bilaga 4). De skilda avgaskraven ir ocksd skilet tll att en
fullstindig harmonisering dnnu inte bedéms som aktuell utan far
ske stegvis. Det nu sagda innebir att det fortfarande finns
anledning att 1 fordonsskatten ta hinsyn till skillnaderna i
avgaskrav och utslipp. En méjlig losning skulle kunna vara att
likstilla partikelfilterutrustade dieselfordon med bensinfordon och
ta ut miljéfaktorn endast pd de dieselfordon som inte ir utrustade
med partikelfilter. Detta vore ett bra — och hégst énskvirt — sitt att
gynna de dieselfordon som ir utrustade med denna typ av
reningsutrustning. Sdsom vi redogér for 1 avsnitt 3.5.2 finns det
dock EG-rittsliga begrinsningar for att skattesubventionera vissa
ligre avgasnivder, om de inte ir beslutade som kravnivier pi EU-
nivd. Utredningens fortsatta stillningstaganden bygger siledes pd
de obestridliga EG-rittsliga begrinsningar som foreligger. Enligt
uppgift har emellertid Tyskland for avsikt att, trots EG-ritten,
skattegynna partikelfilterutrustade bilar utifrdin en nationell
kravnivd. De tyska ambitionerna har dock innu inte stadfists av
den tyska lagstiftaren, och nigra dispensmojligheter foreligger inte
enligt tillimpliga direktiv. Tysklands strivanden p& detta omride
utgor dirfor inte ndgot stdd for utredningen. Sammantaget innebir
det nu sagda att utredningen, med vetskap om de begrinsningar
som foreligger, inte kan ligga fram ett forslag 1 strid med
tillimpliga EG-bestimmelser. Om lagstiftaren skulle vilja att i ett
senare skede ind3 vidta sidana dtgirder far detta i sd fall bli féremal
for ett politiskt stillningstagande. Utredningens slutsats ir att
samtliga nya dieselfordon fir behandlas pa ett och samma sitt, dvs.
de fir samtliga komma i friga fér den miljéfaktor som vi foreslar.
Utredningen noterar dock med tillfredsstillelse att det inom EU
pigdr ett arbete med nya avgaskrav, och sdvitt utredningen erfarit
kan dessa tinkas trida i kraft nigon ging under tidsperioden 2008-
2010. Nir s3 sker finns det anledning att omvirdera behovet av en
miljofaktor, 1 vart fall for de fordon som ir utrustade med
partikelfilter och mdjligen ocksd reningsutrustning for kviveoxider.
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Miljéfaktorns storlek

Betriffande miljéfaktorns storlek torde det vara mycket viktigt att
den inte sitts pd en sddan (hog) nivd att den fortar effekten av
koldioxidrelateringen och dirigenom rubbar hela systemet. Nivin
far inte heller vara f6r lig utan miste avvigas noggrant. Hir méste
dven utredningens forslag om en likformig drivmedelsbeskattning
beaktas. Med den ganska avsevirt hogre skatt som vi foreslar pd
dieselolja kommer dieselfordonen redan pi den grunden att 3 ett
”simre” utgdngslige dn 1 dag. Vi har dirvid funnit att en faktor om
30 procent ir vil avvigd. Foér ett typfordon innebdr det att
miljéfaktorn uppgér till cirka 385 kronor. Som jimforelse kan
nimnas att det ir ungefir dubbelt s hogt som motsvarande tilligg i
Storbritannien (se avsnitt 3.6.4). Genom en proportionell utform-
ning av miljofaktorn 1 stillet for ett fast belopp undviks vidare att
mindre brinsleeffektiva fordon gynnas. Omvint giller att mer
brinsleeffektiva fordon inte missgynnas genom miljéfaktorns
konstruktion.

Miljéfaktorn foreslds tas bort — fér nya fordon — nir utslipps-
kraven mellan bensin- och dieseldrivna personbilar bedéms vara
tillrickligt lika, mojligen 1 samband med att nista miljoklass
(EURO 5, miljoklass 2008/10?) blir obligatorisk.

Det bor avslutningsvis i denna del understrykas att miljéfaktorn
inte skall tillimpas sjilvstindigt utan 1 kombination med brinsle-
faktorn (se foljande avsnitt). Detta innebir att de 30 procent som
anges ovan endast kan komma att tillimpas sjilvstindigt for det fall
drivmedelsbeskattningen ~ hinner ~ bli  harmoniserad  innan
avgaskraven ir tillrickligt jimstillda. I alla andra fall skall den
kombinerade miljo- och brinslefaktorn tillimpas, alternativt endast
brinslekomponenten fér det fall miljokomponenten fallit bort av
ovan angivna skil.

Foljder av ett etappvis inférande av en likformig drivmedels-
beskattning — behovet av en brinslefaktor

Dieselolja ir i1 dag visentligt ligre beskattad dn bensin. Syftet
bakom detta ir 1 huvudsak att gynna den yrkesmissiga trafiken
(fordon &ver 3,5 ton drivs nistan uteslutande pa diesel).

Som ett led 1 inférandet av en likformig drivmedelsbeskattning
foresldr vi, sdsom framgdr av avsnitt 6, att skatten pd dieselolja i et
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forsta steg skall héjas med 50 ore per liter. Eftersom drivmedels-
beskattningen siledes inte omedelbart, utan forst efter nigra &r, ir
helt likstilld finns det anledning att 6verviga om dven
fordonsbeskattningen skall behandlas pd samma sitt. Det finns
fordelar med att behandla fordonsskatten pd samma sitt som
drivmedelsbeskattningen, dvs. ett etappvis inférande. De mest
uppenbara fordelarna ir féljande.

e Beskattningen av bensin- och dieselfordon foljs hela tiden 3t.
Dirigenom ges varken bensin- eller dieselfordonen nigon
omedelbar for- eller nackdel, jimfért med nuvarande
beskattning, till f6ljd av att fordonsskattemodellen inférs fore
den harmoniserade drivmedelsbeskattningen.

e Risken for intiktsbortfall minimeras. Det finns storre
mojligheter fér en budgetneutral omliggning.

Med en teknikneutral beskattning som maélsittning torde krivas att
den olikformade drivmedelsbeskattningen ges genomslag 1
fordonsskatten. Aven kravet pd budgetneutralitet talar for en sidan
l16sning. Detta sker limpligast genom att den ovan redovisade
miljofaktorn kompletteras (multipliceras) med en brinslefaktor
och att dessa bdda tillsammans utgér en miljo- och brinslefaktor,
enligt vilken dieselfordonen skall beskattas. Detta innebir siledes
att fordonsskatten for ett dieselfordon skall vara en faktor av den
fordonsskatt som riknas fram genom koldioxidrelateringen (se
faktaruta 4.1 nedan).

Aven om vi siledes foreslir att en brinslefaktor fogas in i
fordonsskattemodellen har vi funnit nigra nackdelar att beakta med
en etappvis 6verging. Dessa ir framfér allt f6ljande.

e Den s.k. brytpunktsproblematiken kvarstdr ytterligare ett antal
ir (se avsnitt 5.4.2). Det kommer dirfor fortfarande att vara sd
att valet mellan ett bensin- eller dieselfordon gors fore det att
valet av ett brinsleeffektivt fordon gors.

e Om fordonsskattemodellen inte inférs pd en ging finns alltid
risken att den genomférs endast till viss del. Om den inférs 1
ett slag finns det nya styrmedlet pd plats omedelbart. Detta kan
piskynda och accentuera behovet av att fortsitta
harmoniseringen av drivmedelsbeskattningen.

e Det kan vara svirt att forklara “trappan” f6r konsumenterna,
vilket delvis kan férta den signaleffekt som idr en av
malsittningarna bakom den nya fordonsskattemodellen.
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Trots de oligenheter som har redovisats ovan har utredningen
siledes funnit att en s betydande omliggning som det hir ir friga
om mdste genomforas etappvis. Detta giller for sdvil fordons-
skatten som drivmedelsskatterna. Det ir inte 1 dag mojligt att ange
nir respektive etapp skall pdbérjas, férutom den férsta etappen.
Detta beror pd minga faktorer, sdsom utformningen av
vigtrafikbeskattningen 1 ovrigt (kilometerskatt osv.) och hur
beskattningen i vir omvirld férindras.

Brinslefaktorns nirmare utformning
Viss utgangspunkter for berdikningen av brinslefaktorn

Den nuvarande brytpunkten ligger vid en korstricka av cirka
1700 mil (se avsnitt 5.4.2). Hirmed avses att ett dieselfordon
mdste kéras 1 700 mil innan fordonet blir ett billigare” alternativ
in motsvarande bensinfordon. Detta har historiskt inneburit att
dieselfordon regelmissigt korts lingre in motsvarande bensin-
fordon, vilket alltsd ir en o6nskad konsekvens av den olikformade
beskattningen. En uppenbar mélsittning for utredningen dr dirfor
att 1 mojligaste mén frigora sig frin denna brytpunktsproblematik.
Detta innebir att dieselfordonens i allminhet lingre kérstrickor, 1
mojligaste mén, inte bor beaktas vid bestimmande av en
brinslefaktor. De bor 1 vart fall inte utgéra underlag f6r ndgra
nirmare berikningar. Om man gor det bygger man nimligen in den
tidigare uppkomna skevheten i det nya systemet, vilket gor det
svirare att uppnd slutmilet, nimligen en likformig fordons- och
drivmedelsbeskattning  med en  samlad  styrning mot
brinsleeffektivitet. Av liknande skil gir det inte att uppritthélla ett
krav pd budgetneutralitet f6r det enskilda fordonet. Om man gor
det innebir det, 1 och med drivmedelsskattehdjningen, att
brytpunkten férskjuts uppat 1 stillet f6r nedit, dvs. det blir in
svirare att uppnd en teknikneutral beskattning. De littnader som
forslaget 1 viss omfattning innebir foér nya dieselfordon tas
budgetmissigt igen genom den hojda dieselskatten. Denna triffar
ju hela dieselanvindarkollektivet och siledes idven de ildre
dieselfordonen, vars nigot nedsatta fordonsskatt inte viger upp
den hogre rorliga kostnad som de dsamkas.

Det ligger i sakens natur att en brinslefaktor ir mycket svir att
bestimma utifrdn objektivt fastlagda kriterier. Snart sagt alla
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variabler kan ifrigasittas av det ena eller andra skilet. En
omstindighet som foérsvirar berikningen av en ny brytpunkt, vilket
det nu alltsd ytterst dr friga om, ir att fordonsskatten inte lingre
skall tas ut efter vikt utan efter koldioxidutslipp. Med hinsyn till
de stora skillnaderna 1 koldioxidutslipp mellan bensin- och
dieselfordon blir differentieringen 1 fordonsskatten, 1 detta
hinseende, mer komplex in tidigare. Det dr nimligen vid denna
brytpunktsberikning inte mojligt gir att utgd frin ett fér bensin-
respektive dieselfordonet gemensamt virde, sdsom t.ex. en
yanstevikt om 1 500 kg.

Brinslefaktorns storlek

Som utgdngspunkt vid bestimmandet av brinslefaktorn giller att
miljéfaktorn redan intecknat 30 procent av det utrymme som finns
att tillgd. En annan utgdngspunkt ir att den nuvarande brytpunkten
som ger faktorn 3,8 och korstrickan 1 700 mil, bér sinkas, dels av
pedagogiska skil, men naturligtvis dven till f6]jd av att skatten pd
dieseloljan hojs. En ligre brytpunkt in nuvarande 1700 mil ir
dirfor en foljd av dels den hégre brinsleforbrukningen, dels av att
den foreslagna beskattningen tar sikt pd brinsleeffektivitet.

Utredningen har genomfort ett stort antal berikningar utifrn en
rad olika uppgifter om sdvil genomsnittliga korstrickor som
genomsnittlig brinsleférbrukning m.m. med maélsittningen att
berikningsvigen kunna sld fast en korrekt brinslefaktor. Som var
och en kan férstd blir sddana riknedvningar mycket teoretiskt
inriktade, och det kan finnas anledning att inte ligga alltfér stort
virde vid sddana laborationer. Detta inte minst mot bakgrund av
vad vi har anfért ovan om svirigheten att hitta objektivt godtagbara
kriterier. Hirutéver miste ocksi fastslds att utredningen har
forhillandevis fi parametrar att utnyttja. Det kan mycket vil vara
s& att det inte dr rimligt att efterstriva en exakt kalibrerad
brinslefaktor, nir den de facto skall appliceras pa hela kollektivet
av nya dieseldrivna personbilar.

En sammanvigning av det ovan sagda leder utredningen till
slutsatsen att en rimlighetsbedémning méiste goéras. Forst genom
att prova faktorn 1 kombination med miljéfaktorn gentemot den
nya fordonsskattemodellen och genom att viga den mot
beskattningen av de ildre fordonen kan ndgra vidare slutsatser
kring dess birighet dras.
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Denna rimlighetsbedémning mynnar ut 1 utredningens forslag
att brinslefaktorn skall uppgd till 2,7. Miljé- och brinslefaktorn
foreslds i enlighet dirmed vara (1,3 [miljéfaktorn] x 2,7) = 3,5
(avrundat).

Brinslefaktorns slopande vid en likformig drivmedelsbeskattning

Nir drivmedelsbeskattningen blivit likformig och harmoniseringen
ir slutford skall brinslefaktorn inte lingre tillimpas, eftersom den
ir ett utflode av att drivmedelsbeskattningen behandlar bensin och
diesel olika. Miljofaktorn skall dock fortsatt tillimpas for
miljoklass 2005-fordon och dven foér 6vriga fordon, om avgaskraven
pd EU-nivd dnnu inte ir tillrickligt likstillda.

4.5.4 Sammanfattning — miljo- och branslefaktor
Miljo- och brinslefaktorns funktion

Miljé- och brinslefaktorn skall alltsd anvindas for att bestimma
fordonsskatten foér de dieseldrivna fordon som ingdr 1 den
reformerade fordonsskatten. For att 3dskddliggora hur fordons-
skatten skall beriknas for ett dieseldrivet fordon redovisas ett
sddant exempel i1 faktaruta 4.1 nedan.

Faktaruta 4.1. Fordonsskatt for en dieseldriven Volvo V70 2,4D
kan for &r 2006 beriknas enligt foljande.

- En fiskal del om 360 kr +
- en koldioxidskattekomponent om 12 x (177-100) = 1 284 kr.

Det enligt ovan framriknade beloppet 1284 kr multipliceras
direfter med miljé- och brinslefaktorn om 3,5 for att korreke
fordonsskatt skall erhillas. Fordonsskatten fér en Volvo V70
2,4D kan dA beriknas till 3,5 x 1 284 = 4 494 kr.
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Miljo-  och  brinslefaktorn i forbdllande till den nuvarande
brytpunkten

Fordonskatten dr i dag, sisom nimnts ovan, 1 varje vikrklass cirka
3,8 ginger hogre for en dieseldriven personbil in fér en bensin-
driven. Den av utredningen foreslagna miljo- och brinslefaktorn
uppgdr till 3,5, vilket ir baserat pd utslipp av koldioxid frin det
dieseldrivna fordonet enligt formeln i faktarutan ovan. Dirvid ir
dock att mirka att dieseldrivna fordon 1 genomsnitt har ligre
koldioxidutslipp per kilometer in bensindrivna, varfér faktorn om
3,5 baseras pd ett generellt ligre belopp frin dieseldrivna fordon in
om det skulle baseras pd bensindrivna. Detta innebir att denna
faktor inte direkt kan jimforas med den nuvarande faktorn
(brytpunkten) om 3,8. Aven en milj6- och brinslefaktor hégre in
3,5 kan dirfor 1 det nya systemet ge en genomsnittligt sett ligre
fordonsskatt jimfort med fordonsskatten for dieseldrivna fordon 1
det nuvarande viktbaserade systemet. En sammanvigning mdste
dock ske av dieselskatten och fordonsskatten, eftersom en héjning
av dieselskatten foreslds. Med beaktande bland annat hirav har i
forslaget faktorn bestimts till 3,5. Olika éverviganden med hinsyn
till miljén och fiskala aspekter kan givetvis medféra att en annan
faktor — hogre eller ligre — viljs.

Sammanlagda skattekostnader for ndgra typfordon, bensin och
diesel - tillimpning av milj6- och brinslefaktorn

Nedan redovisas 1 tvd tabeller vissa effekter av den av utredningen
valda nivin p& miljé- och brinslefaktorn. Dirvid jimférs nigra
bensindrivna personbilar med nigra motsvarande dieseldrivna.
Miljs- och brinslefaktorn ir ett schablonvirde, vilket innebir att
den har olika effekt pd olika fordon beroende pa deras individuella
forutsittningar. Av tabellerna kan tydligt utlisas vilka skillnader
fordonsvalet medfér. Hirigenom tydliggérs ocksd den tidigare
redovisade problematiken med att rikna ut en 1 alla delar “korrekt”
brinslefaktor. I tabell 4.5 nedan redovisas fordons- och drivmedels-
skattebelastningen fér ett typfordon av vardera sorten bensin och
diesel. Uppgifter om brinsleférbrukning och koldioxidutslipp hir-
ror frin EG-kommissionens évervakningsarbete kring bilindustrins
dtagande om reducering av koldioxidutslipp. Siffrorna ir genom-
snittssiffror utifrdn samtliga personbilar silda pid den svenska
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marknaden ir 2001. Den genomsnittliga brinsleférbrukningen
uppgick d& fér en bensindriven personbil till 0,842 liter per mil och
for en dieseldriven dito till 0,668 liter per mil. Koldioxidutslippen
var 199 respektive 178 gram per kilometer. Brytpunkten i detta
scenario ligger pd 1 622,5 mil, med en sammanlagda skattekostnad
for respektive fordonstyp om 9 728 kronor.

Tabell 4.5. Fordons- och drivmedelsskattebelastning for  det
svenska genomsnittsfordonet, bensin och diesel, 1 den nya
fordonsskattemodellen vid olika kérstrickor, etapp 1

Total N Miljg- och
Etapp 1 ; Punktskatt ola 4 //"o oc Total skatte-
Brénsle .. . .« punktskatt  fordons- brénsle- )
2005-10-01 pé brénsle L belastning
pa bréansle skatt faktor
A B A+B
korstracka Bensin 5,99 kr 5041 kr 1 548 kr 35 6 589 kr
1000 mil Diesel 479 kr 3200 kr 4536 kr ' 7736 kr
korstracka Bensin 5,99 kr 7562 kr 1 548 kr 35 9110 kr
1500 mil Diesel 479 kr 4800 kr 4536 kr ' 9336 kr
korstracka Bensin 5,99 kr 10 083 kr 1 548 kr 15 11631 kr
2000 mil Diesel 479 kr 6 399 kr 4536 kr ' 10 935 kr

" Energi- och koldioxidskatt per liter bransle, inklusive mervardesskatt. Skattebeloppet for diesel
innefattar en skattehdjning om 50 ore per liter.

I den foljande tabellen redovisar vi motsvarande siffror som 1i
tabellen ovan fast fér den mest silda bilmodellen 1 Sverige,
nimligen Volvo V70." Detta fordon finns i ett antal modell-
varianter. Vi har valt ut en representativ modell vardera fér bensin-
respektive dieseldrift. Bdda modellerna ir manuellt vixlade. Det
fordon som fir utgora typfordon f6r bensinfordonen ir siledes en
Volvo V70 2,4 140 HK. Motsvarande typfordon for dieselfordonen
ir en Volvo V70 2,4D. Dessa fordon slipper vid blandad kérning ut
217 respektive 177 gram koldioxid per kilometer. Brinsledtgdngen
ir 0,91 respektive 0,67 liter per mil. Tjinstevikten f6r fordonen ir
1636 respektive 1736 kg. Nir brytpunkten beriknas for dessa
fordon ligger den redan vid 1219 mil, d8 den totala
skattekostnaden for bida dessa fordon uppgir till 8 406 kronor.

! Enligt BIL Sweden séldes det under &r 2003 27 353 personbilar av typen Volvo S/V/C70.
Nirmaste fordon var Saab 9-5 som sildes i ett antal av 15 449.
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Tabell 4.6. Fordons- och drivmedelsskattebelastning f6r Volvo
V70, bensin och diesel, i den nya fordonsskattemodellen vid olika
kérstrickor, etapp 1

Ny Miljé- och

Etapp 1 ; Punktskatt pa Total punktskatt . Total skatte-
Brénsle L e . 4 fordons- brénsle- .
2005-10-01 brénsle pa bransle belastning
skatt faktor
A B A+B
korstracka Bensin 5,99 kr 5451 kr 1764 kr 35 7215 kr
1000 mil Diesel 479 kr 3209 kr 4 494 kr ' 7703 kr
korstracka Bensin 5,99 kr 8176 kr 1764 kr 35 9940 kr
1500 mil Diesel 479 kr 4 814 kr 4 494 kr ' 9308 kr
korstracka Bensin 5,99 kr 10 902 kr 1764 kr 35 12 666 kr
2 000 mil Diesel 479 kr 6419 kr 4 494 kr ' 10 913 kr

" Energi- och koldioxidskatt per liter bransle, inklusive mervardesskatt. Skattebeloppet for diesel
innefattar en skattehdjning om 50 ore per liter.

4.5.5 Vad blir den totala skattemassiga effekten for
dieseldrivna personbilar?

Utdver vad som redovisats ovan anges i nedanstiende tabell 4.8 de
beloppsmissiga konsekvenserna for ndgra dieselfordon vid en
etappvis Overgdng; sinkning av fordonsskatten samtidigt som
drivmedelsskatten héjs. Som férutsittning for berikningarna giller
att dieselskatten hojs 1 fyra ungefir lika stora steg, med undantag
for etapp 1, som omfattar en héjning av dieseloljan med 50 ére per
liter. Se hirom vidare avsnitt 6. Efter det att de fyra stegen ir
slutforda dr drivmedelsskatterna likformiga. Forslaget dr utformat
s& att det innebir en teknikneutral och likformig beskattning.
Mervirdesskatten pd  drivmedel, 25 procent, ir med 1
berikningarna. Korstrickan som ligger till grund {6r berdkningarna
ir 1 622,5 mil (jfr typfordonet i tabell 4.5 ovan). Vi vill hir betona
att etapperna 2-4 inte innebir ndgot formellt férslag frin
utredningens sida utan endast pdvisar ett tinkbart scenario.

I nuliget uppfyller fordonen i tabellen endast miljoklass 2000.
Som forutsittning for att inkluderas i den nya fordons-
skattemodellen kommer att gilla att fordonen skall uppfylla
miljoklass 2005, vilket alltsd innebir att fordonen 1 tabellen endast
ir med for att illustrera tinkbara utfall av den nya fordonsskatten.
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Som kan utlisas av tabell 4.8 nedan kommer skattekostnaden fér
dieseldrivna personbilar att bestd av en allt Ligre fast del och en allt
hogre rorlig del. Det gdr ocksi att utlisa att den totala
skattekostnaden blir ligre for dieselfordonen vid typkérstrickan,
vilket ir en effekt av att dieselmotorn har en allmint sett hogre
brinsleeffektivitet.

Sammantaget innebdr omliggningen att skatten tas ut 1 nirmare
anslutning till anvindandet, vilket ocks3 ir ett viktigt motiv till att
reformera fordons- och drivmedelsbeskattningen.

Tabell 4.7. Grunddata for ndgra dieseldrivna typfordon i tabell 4.8

Brénsleférbrukning Koldioxidutslépp
Marke  Modellbeteckning  blandad kirning . Tjanstevikt (kg)
blandad kérning (g/km)
(/100 km)
Saab 9-5 Sedan 2,2TiD 6,6 175 1660
Volkswagen Polo TDI3d 45 122 1260
Volkswagen Golf TDI/100 3d 52 140 1310
Volvo V702,4D 6,7 177 1736
Volvo XC90D5 5-sits 9,1 242 2 186
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Tabell 4.8. Skatteeffekter av en etappvis 6vergdng till en likformig
fordons- och drivmedelsbeskattning for dieseldrivna personbilar™

Okade rérliga kostnader
som en féljd av hdjd
dieselskatt

Etapp 1 Hdjning av skatten pa dieselolja med 0,50 kr per liter till 3,831 kr per liter
2005-10-01 Miljg- och bréanslefaktor om 3,5

Nuvarande Féreslagen

Mark Modell kni
arve odellbeteckning fordonsskatt  fordonsskatt

Saab 9-5Sedan 2,2 TiD 6797 kr 4 410 kr 669 kr
Volkswagen  Polo TDI 3d 4521 kr 2 184 kr 456 kr
Volkswagen  Golf TDI/100 3d 5090 kr 2 940 kr 527 kr
Volvo V702,4D 7 366 kr 4494 kr 679 kr
Voo XCS0DSSsits 96AZkr . 1224k 93k
Ftapp 2 Hdjning av skatten pa dieselolja med 0,57 kr per liter till 4,401 kr per liter
oo Mifs- och brénslefaktorom 289
Saab 9-5 Sedan 2,2 TiD 6 797 kr 3647 kr 1432 kr
Volkswagen  Polo TDI 3d 4521 kr 1806 kr 977 kr
Volkswagen  Golf TDI/100 3d 5090 kr 2431 kr 1128 kr
Volvo V702,4D 7 366 kr 3716 kr 1454 kr
Voo XC0DSSsits 962k 59k 1975k
Etapp 3 Hdjning av skatten pa dieselolja med 0,57 kr per liter till 4,971 kr per liter
______________ M- och brénslefaktorom2.29.
Saab 9-5Sedan 2,2 TiD 6 797 kr 2 885 kr 2195 kr
Volkswagen Polo TDI 3d 4521 kr 1429 kr 1497 kr
Volkswagen Golf TDI/100 3d 5090 kr 1924 kr 1730 kr
Volvo V702,4D 7 366 kr 2940 kr 2229 kr
Voo XC90DSSsits 9602k 4Tk 3027k
Hajning av skatten pa dieselolja med 0,58 kr per liter till 5,551 kr per liter
Etapp 4 o
. Mijofaktorom 13 .
Saab 9-5 Sedan 2,2 TiD 6797 kr 1638 kr 2972 kr
Volkswagen Polo TDI 3d 4521 kr 811 kr 2 026 kr
Volkswagen Golf TDI/100 3d 5090 kr 1092 kr 2 341 kr
Volvo V702,4D 7 366 kr 1669 kr 3017 kr
Volvo XC90 D5 5-sits 9642 kr 2 683 kr 4097 kr

* | tabellen forutsatts att de dieseldrivna personbilarna uppfyller miljéklass 2005. De rérliga
kostnaderna ar beraknade utifran en kérstracka om 1 622,5 mil.
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Ytterligare berikningsexempel — dieselfordon

For att komplettera bilden av den nya fordonsskattemodellen och
dess interaktion med drivmedelsbeskattningen redovisas hir nigra
avslutande exempel.

Exempel 1

I tabell 4.9 nedan redovisas den totala skattebelastningen for en
Saab 9-5 Sedan 2,2 TiD vid vissa angivna korstrickor. Dessutom
gors jimforelser med motsvarande kostnader i dagens beskattning.
Data for bilmodellen terfinns i tabellerna 4.7-8 ovan. Aven
antagna skattehojningar pd diesel redovisas ovan. Etapp 4 antas hir
intrida innan avgaskraven har harmoniserats. Detta innebir att en
miljéfaktor om 1,3, och sdledes inte ndgon brinslefaktor, tillimpas
for fordonsskatten fér denna etapp.

Tabell 4.9. Total skattebelastning f6r en Saab 9-5 Sedan 2,2 TiD vid
olika korstrickor och i relation till dagens beskattning

Fordonsskatt ~ Punktskatt pa bransle  Summa skatt

Karstrédcka 1 000 mil
Nuvarande beskattning 6797k 2748k 9545k
Etapp 1 (MB=3,5) 4410 kr 3161 kr 7571 kr
Etapp 2 (MB=2,89) 3647 kr 3631 kr 7278 kr
Etapp 3 (MB=2,29) 2 885 kr 4101 kr 6 986 kr
(Etappd(M=13) 1638k 4580k 6218k
HKrstrdcka 1 500 mil
_Nuvarande beskattning 6797k 4122k 10918kr
Etapp 1 (MB=3,5) 4410 kr 4741 kr 9151 kr
Etapp 2 (MB=2,89) 3 647 kr 5 446 kr 9093 kr
Etapp 3 (MB=2,29) 2 885 kr 6 152 kr 9037 kr
Bapp4M=13) 1638k 689k 8507k
Kirstrécka 2 000 mil
Nuvarande beskattning 6797k 54%k 12293k
Etapp 1 (MB=3,5) 4410 kr 6 321 kr 10 731 kr
Etapp 2 (MB=2,89) 3647 kr 7262 kr 10909 kr
Etapp 3 (MB=2,29) 2 885 kr 8202 kr 11 087 kr
Etapp 4 (M=1,3) 1638 kr 9159 kr 10 797 kr
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Exempel 2

I det hir exemplet antas att en miljoklass 2008/2010 beslutats som i
tillricklig omfattning likstiller avgaskraven for bensin- respektive
dieselfordon. Vid sidant férhillande skall inte lingre miljofaktorn
tillimpas. Diremot antas hir att endast etapp 1 av dieselskatte-
héjningen har kunnat realiseras, dvs. en hojning av dieselskatten
med 50 ore per liter. En brinslefaktor om 2,7 skall dirfér tillimpas.
I tabellen anges den sammanlagda skattebelastningen f6r en Volvo
V70 2,4D vid vissa angivna korstrickor. Data for fordonet aterfinns
1 tabell 4.7 ovan.

Tabell 4.10. Total skattebelastning f6r en Volvo V70 2,4D vid olika
korstrickor och 1 relation till dagens beskattning samt med
tillimpning av en brinslefaktor om 2,7

Fordonsskatt Pu?ktskatt pa Summa skatt
brénsle

_Korstracka 1000mil

Nuvarande beskattning 7 366 kr 2 790 kr 10 156 kr

Ny fordons- och drivmedelsskatt 3467 kr 3208 kr 6675 kr
_Korstracka 1500mil

Nuvarande beskattning 7 366 kr 4185 kr 11 551 kr

Ny fordons- och drivmedelsskatt 3467 kr 4813 kr 8280 kr
Mostracka 2000mil_____

Nuvarande beskattning 7366 kr 5579 kr 12 945 kr

Ny fordons- och drivmedelsskatt 3 467 kr 6 417 kr 9884 kr

4.5.6  Tidpunkt for ikrafttradande m.m.

Forslaget till en koldioxidrelaterad fordonsskatt for litta fordon
foreslds trida i kraft den 1 oktober 2005. De fordon som skall
omfattas av den nya modellen ir i1 forsta hand fordon fr.o.m.
modelldr 2006. Aven ildre fordon som uppfyller miljoklass 2005,
miljoklass El, eller miljoklass Hybrid, enligt bilaga A till lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen
skall omfattas av den nya fordonsskattemodellen. For de fordon
som inte uppfyller ndgot av de nimnda kriterierna skall i huvudsak
den ildre viktbaserade fordonsskatten tas ut (se avsnitt 4.8 nedan).
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Nirmare om vid vilken tidpunkt det ir limpligt att infoga
respektive  fordonskategori i den  koldioxidrelaterade
fordonsskatten

Personbilar

Sedan den 26 oktober 1999 skall uppgift om en personbils utslipp
av  koldioxid per kilometer antecknas 1 vigtrafikregistret.
Utokningen av antalet uppgifter 1 vigtrafikregistret hor thop med
inférandet av mojligheten att kunna registrera fordon med stéd av
s.k.  CoC-dokument”.  Eftersom koldioxiduppgiften skall
antecknas vid registreringar fr.o.m. nimnda datum och inte
beroende pd ett fordons drsmodell kan uppgiften inte kopplas till
en viss drsmodell. Uppgiften om koldioxidutslipp ir dock inte
heltickande fr.o.m. detta datum, utan férst fr.o.m. 2002/03 kan
uppgifterna bedémas vara tillrickligt frekventa for att en 6vergdng
till en koldioxidrelaterad fordonsskatt skall vara praktiskt
genomférbar. En nackdel med att vilja nigot av dessa &r som
starttid for den nya fordonsskatten dr emellertid att fordon for
dessa &r kan uppfylla sivil miljoklass 2000 (obligatorisk) som
miljoklass 2005 (beslutad). Det kan dirfor ifrdgasittas om det ir
limpligt att 18ta en ny miljorelaterad fordonsskattemodell trida i
kraft pd ett sidant sitt att inte en viss ligsta utslippsnivd
garanteras. Mot bakgrund av det ovan anférda finner utredningen
att sdvil praktiska som miljorelaterade skil gor det limpligt att lata
den nya fordonsskattemodellen omfatta dels fordon som ir av
modelldr 2006 eller yngre, dels fordon som ir dldre, men uppfyller
miljoklass 2005, El, eller Hybrid. Hirigenom uppnés att de fordon
som beskattas enligt den koldioxidrelaterade modellen uppfyller en
viss ligsta utslippsnivd. Med stéd av uppgifter 1 vigtrafikregistret
kan antalet personbilar som, vid ett ikrafttridande den 1 oktober
2005, ingdr 1 den nya fordonsskattemodellen uppskattas till cirka
700 000 (av totalt ca 4 100 000). En grov uppskattning ger vid
handen att halva personbilsflottan beskattas enligt den
koldioxidrelaterade fordonsskatten fem ar efter ikrafttridandet.

12 Certificate of Conformity, EG-typgodkinnande.
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Létta lastbilar

Betriffande de litta lastbilarna giller att koldioxidutslipp hittills
inte registrerats 1 vigtrafikregistret, eftersom uppgiften inte ir
obligatorisk 1 dessa fordons typgodkinnadedokumentation. Som
ett led 1 Europeiska gemenskapens strategi fér minskade koldioxid-
utslipp har emellertid tillimpliga direktivbestimmelser nu indrats
for att framdeles stilla krav pd att uppgift om koldioxidutslipp
skall finnas 1 typgodkinnandedokumentationen foér de litta
lastbilarna.” Frin och med den 1 januari 2008 skall de nya
bestimmelserna gilla samtliga nya litta lastbilar (med ndgot smirre
undantag for t.ex. etappvis fardlgbyggda fordon). Utredningen
forutsitter att Vagverket fr.o.m. anglvna datum ser till att dessa
uppgifter flyter in 1 vigtrafikregistret s att de kan liggas till grund
for fordonsskatteuttaget. De litta lastbilarna foreslds sdledes
inlemmas 1 den koldioxidrelaterade fordonsskatteskalan fr.o.m den
1 januari 2008, om de ir av modelldr 2009 eller yngre.

Litta bussar

Det ovan nimnda direktivet innehdller inte regler om att uppgiften
om koldioxidutslipp skall utgéra krav fér typgodkinnande av litta
bussar. Dessa uppgifter kommer dirmed inte med “automatik” att
flyta in 1 vigtrafikregistret, sisom fir antas vara fallet med de litta
lastbilarna. Frigan dr di hur detta skall hanteras. Utredningen har
undersokt hur ménga fordon det ror sig om. S8som framgir av
tabell 4.11 nedan ir det endast ett tusental fordon som det rér sig
om. Antalet som uppfyller erforderliga miljoklasser for att
inkluderas 1 den nya fordonsskattemodellen torde vara in mindre. Detta
innebir att problemet inte ir si omfattande som forst kunde befaras.
Mot denna bakgrund gér utredningen bedémningen att dven de
litta bussarna kan inkluderas i den koldioxidrelaterade fordons-
skattemodellen fr.o.m. den 1 januari 2008. Med denna vetskap bor
Vigverket, t.ex. 1 samarbete med generalagenter osv., kunna agera
pd ett sidant sitt att erforderliga uppgifter finns i vigtrafikregistret
fr.o.m. det foreslagna datumet. Om uppgiften i enstaka fall inte
skulle g8 att fi fram, ens efter utredning, kan fordonsskatten

3 Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/3/EG av den 11 februari 2004 om dndring av
ridets direktiv 70/156/EEG och 80/1268/EEG med avseende pd& mitning av
koldioxidutslipp och brinsleforbrukning hos N-fordon (EUT L49, 19.2.2004, s. 36).
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beriknas efter skilig grund. Se 4 kap. 10 § forslaget till vigtrafik-
skattelag.

Tabell 4.11. Antal litta bussar i Sverige

| trafik Avstéllda
Datum - - - - Totalt
bensin diesel bensin diesel
2000-07-15 346 686 159 217 1408
2002-07-15 224 746 184 234 1388
2003-07-16 170 754 182 246 1352
2004-07-16 141 774 174 213 1302

Kélla: Vagtrafikregistret.

4.6 Den skattemdssiga behandlingen av fordon som
kan drivas med alternativa drivmedel

4.6.1 Inledning

Fordon som drivs med alternativa drivmedel 4r i mdinga fall
visentligt dyrare in konventionella fordon. Detta ir en f6ljd av smi
tillverkningsserier och hoga utvecklingskostnader samt av att det ir
svirt for drivmedlen for dessa fordon att konkurrera utan rejila
skattesubventioner. Samhillet har emellertid mojligheter att sinda
signaler till marknaden om onskvirdheten att utveckla och iga
dessa fordon. Hur skall uttaget av fordonskatt ta hinsyn tll detta?

4.6.2 Gallande svenska bestammelser

Ett sdtt att stimulera inkép av de aktuella fordonen ir att sitta ned
fordonsskatten. Gillande regler om skatterabatt f6r miljoklassade
bilar framgdr av fordonsskattelagen (1988:327), FSL (se
avsnitt 3.4). For personbilar, litta bussar och litta lastbilar som
uppfyller kraven foér miljoklass El eller Hybrid tas Aarlig
fordonsskatt inte ut under de fem forsta dren frin det fordonet blir
skattepliktigt (14 a § FSL). For 6vriga fordon betalas fordonsskatt
efter vikt, dvs. som f6r motsvarande bensin- eller dieselmodell.
Detaljer kring hur s.k. miljobilar hanteras i férmansbeskatt-
ningen finns i Riksskattverkets (numera Skatteverket) information
om virdering av fri och delvis fri bil (RSV M 2002:28, avsnitt 4.4)
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och allminna rid 1 samma dmne (RSV 2002:37, avsnitt 3.4). For
ytterligare diskussion om férméansbeskattningen se avsnitt 11.2.3
nedan. Utredningens overviganden kring den skattemissiga
behandlingen av alternativa drivmedel 4terfinns i avsnitt 6.2.

4.6.3  Overviaganden

For det framtida fordonsskatteuttaget ir det viktigt att ta ett enkelt
och samlat grepp pa ”tvibrinslefordon” och fordon som drivs med
alternativa brinslen. Systemet f6r fordonsbeskattning bor dirfér ta
detta 1 beaktande redan fr&n borjan, trots det relativt 18ga antalet
fordon som drivs med alternativa brinslen i dag.

Huvudlinjen {6r utredningens forslag bor vara att de fordon som
anvinder renare teknik eller renare och/eller koldioxidneutrala
brinslen bér beskattas enligt samma modell som ovriga litta
fordon, dvs. utifrdn uppgift om fordonens utslipp av koldioxid.
Uppgiften mits i enlighet med bestimmelserna 1 direktiv
80/1268/EEG och som anges 1 bilaga VIII ll direktiv
70/156/EEG.

Tvibrinslefordon

Anvindning av alternativa biobaserade brinslen (t.ex. syntetisk
diesel' och etanol) innebir vissa problem nir det giller att basera
fordonskatten p& genomsnittliga koldioxidutslipp, eftersom dessa
brinslen i viss utstrickning kan anvindas i traditionella diesel- och
bensinmotorer.

Fordon som kan drivas pi tvd brinslen (t.ex. Volvo Bi-Fuel,
Ford Focus Flexifuel) har 1 princip tvd olika utslippsvirden for
gram koldioxid per kilometer, beroende pd vilket brinsle som
anvinds. Detta dr naturligtvis svirt att kontrollera f6r ett specifikt
fordon. En eventuell kontroll av detta férutsitter exempelvis
sparande och inlimnande av kvitton pd betalt drivmedel, vilket litt
blir administrativt tungrott.

Om det miljomissigt bittre drivmedlet har ett pris som gor detta
mer attraktivt in det konkurrerande fossila brinslet fir kontrollen

* Syntetisk diesel kallas ofta Fischer-Tropsch-brinsle, vilket kan ha bide fossilt och
biologiskt ursprung.

252



SOU 2004:63 En miljoinriktad fordonsskatteomlaggning for latta fordon

anses vara mindre motiverad, di det ir ekonomiskt 16nsamt for
individen att tanka det billigaste tillgingliga drivmedlet.

Den femadriga fordonsskattebefrielsen {6r el- och hybridfordon

Genom den femdriga befrielsen frin fordonsskatt foér el- och
hybridfordon (kombination av elmotor och férbrinningsmotor),
som 1 dag 8terfinns 1 14 a § FSL och som berérts ovan ger samhillet
en signal om att val av dessa fordon premieras. Hur hanteras detta i
den nya strukturen fér uttag av fordonsskatt?

El- och hybridfordon har inga, eller 13ga, utslipp av koldioxid
och har dessutom mycket l3ga utslipp av 6vriga hilso- och miljs-
farliga amnen. Detta innebir att elfordon endast blir féremadl for
den fiskalt motiverade delen av fordonsskatten. For hybridfordon
som kan drivas med fossila brinslen blir koldioxidskatte-
komponenten ocksd aktuell. Genom att f6lja den nya strukturen
for uttag av fordonskatt innebir det ocks3 att el- och hybridfordon
fir en ytterligare skattereduktion jimfért med den gillande
femdriga befrielsen. Foljande rikneexempel i tabell 4.12 pd
fordonsskatt f6r en Toyota Prius (hybridfordon, vikt 1340 kg)
under tio ir illustrerar detta.

Tabell 4.12. Fordonsskatt fér Toyota Prius (hybrid; el/bensin,
120 gram koldioxidutslipp per kilometer enligt EU:s testkorcykel).
Skillnad mellan nu gillande bestimmelser och den nya fordons-
skattestrukturen (belopp 1 kr)

Summa
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2005-2014
Géllande
fordonsskatt 0 0 0 0 0 1365 1365 1365 1365 1365 6 825 kr
Ny fordonsskatt
(360+(12%20)=
600) 600 600 600 600 600 600 600 600 600 600 6 000 kr
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I gillande system kommer alltsi en Toyota Prius, som viger
1340 kg, att f8 en fordonsskatt pd 1365kronor (med en
viktbaserad fordonsskatt) fr.o.m. 2010, givet att fordonet blir
skattepliktigt dr 2005. Som kan utlisas kommer den totala
fordonskatten under 10 ir (vilket man rimligen fir anta att
fordonet dtminstone anvinds) att vara drygt 800 kronor ligre 1 det
nya systemet dn 1 systemet med den femiriga skattebefrielsen.
Systemet som sidant kommer alltsi att gynna fordon som kan
drivas med alternativa drivmedel.

Overgingsbestimmelser

For de fordonsigare som kopt ett fordon i tron att de har en
femdrig skattebefrielse gor utredningen bedémningen att skatte-
befrielsen skall verka firdigt. Trots ovanstiende rikneexempel, som
visar att det koldioxidbaserade fordonsskattesystemet allmint sett
skattemissigt gynnar (i alla fall under en tiodrsperiod) el- och
hybridfordon, anses det angeliget att undvika signaler om
motsatsen. Detta, och viljan att 6ka intresset f6r fordon som drivs
med alternativa drivmedel, gor att utredningen bedémer att den
femariga fordonsskattebefrielsen fortsatt bor gilla for fordon som
inforskaffats innan det nya fordonsskattesystemets trider 1 kraft.
Sdledes blir det for dessa fordon ett yrrerligare skattemissigt
gynnade dels genom ett ytterligare incitament att képa ett el- eller
hybridfordon fére den nya fordonskattens ikrafttridande, dels
genom att den totala kostnaden f6r fordonsskatt blir ligre med det
nya systemet.
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4.6.4 Forslag

Utredningens forslag: Fordon som kan drivas med alternativa
drivmedel fir i utgdngsliget betala dels den fiskala enhetsskatten,
dels en koldioxidskattekomponent 1 nivi med deras respektive
utslipp. Utslippsvirdet enligt EU:s testkorcykel skall dirvid
anvindas. For tvdbrinslefordon skall gilla att fordonsskatt tas ut
som om fordonen drevs enbart pd bensin/diesel. Motiveringen till
detta ir att det dr svirt att bedéma i vilken omfattning fordonen
drivs med det alternativa brinslet. Det skattemissiga gynnandet av
dessa fordon fir dirfor komma till uttryck genom drivmedels-
beskattningen.

Overgingsvis bor sidana fordon miljoklass El eller Hybrid som
blivit skattepliktiga fore ikrafttridandet av den nya fordonsskatten
fa 4tnjuta hela den nuvarande femadriga skattebefrielsen. De
kommer direfter att ingd i det koldioxidbaserade fordonsskatte-
systemet med ligre skatt dn 1 det nuvarande viktbaserade
fordonsskattesystemet.

Det bedéms som en betydande administrativ férenkling av
fordonsskatteuttaget, framfor allt 1 ett framtidsperspektiv, om alla
litta fordon beskattas efter samma principer. Fér fordon som drivs
med alternativa drivmedel innebir detta féljande.

o Tor elbilar betalas endast den fiskala delen av fordonsskatten,
dvs. en fordonsskatt motsvarande 360 kronor per &r.

e For hybridbilar (el och annat drivmedel) och fér tvabrinsle-
fordon skall fordonsskatt tas ut med en koldioxidskatte-
komponent beriknad med hjilp av EU:s testkoércykel.

For alla litta fordon skall siledes fordonsskatten tas ut enligt
samma principer. Om det for klimatet fordelaktigare brinslet ir
tillgingligt kommer detta sannolikt att anvindas s linge som
brinslet 1 sig dr sllrickligt skattemissigt gynnat. Koldioxidskatten
pd brinslet bor motsvara dess fossila kolinnehall.

Genom forslaget bedéms det bli enklare att skattemissigt
jimfoéra olika fordon. Det betyder ocks3, eftersom samma principer
giller for alla fordon, att en forindring i de grundliggande
antagandena f6r berikningar av koldioxidutslippen per kilometer
slir igenom for alla fordon, vilket fir anses vara onskvirt av svil
administrativa skil som miljoskil.

255



En miljdinriktad fordonsskatteomlaggning for latta fordon SOU 2004:63

Utredningen om foérnybara fordonsbrinslen™ utreder bland
annat strategier fér introduktion av férnybara fordonsbrinslen. Se
avsnitt 5 och 6 for en diskussion kring detta och hur rena och
alternativa brinslen behandlas skattemissigt.

4.7 Andra méjliga utvecklingar av fordonsskatten som
utredningen har dvervagt

4.7.1 Bor en miljoskattekomponent for nya fordon fogas in i
fordonsskatten?

Utredningens bedéomning: Nigon miljoskattekomponent som
premierar kdép av nya fordon med bittre miljoegenskaper in de
som foljer av tvingande EG-direktiv foreslds inte i utgdngsliget
ingd 1 fordonsskattemodellen. Utredningen anser dock att det kan
finnas anledning att framdeles 6verviga om en sddan komponent
bér infogas 1 fordonsskatten fér att ytterligare 6ka miljéstyrningen.
En 6versikt ¢ver hur en sddan komponent skulle kunna fungera
inom ramen for det foéreslagna fordonsskattesystemet ges dirfor i
detta avsnitt.

Det finns en skatteteknisk mojlighet att 1 det nya systemet for
fordonsskatt inféra en miljoskattekomponent. Denna diskuteras
nedan men foreslds inte inforas pd grund av att vi bedémer det
onskvirt att inte ha alltfér stor komplexitet 1 fordonsskatte-
systemet, 1 alla fall inte 1 ett forsta steg samtidigt som majoriteten
av de litta fordonen kommer att std kvar i det gamla viktsystemet.
Utredningen viljer ind3 att presentera idéer till en eventuell
framtida utveckling av fordonsskatten som skulle vara kompatibel
med den nya struktur f6r fordonskatt som féreslas 1 6vrigt.

Giillande miljoklassystem

Det ir inte vir uppgift att utreda det eventuella behovet av att
reformera det svenska miljoklassystemet. Men eftersom utred-
ningen ser ett behov av att anpassa fordonsskatten efter fordonets
miljoprestanda (utdver koldioxideffektivitet) presenteras hir kort
vissa delar av det svenska miljoklassystemet.

' Dir. 2003:89.
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Alla nya bilar som siljs i Sverige och EU 1 évrigt miste som ligst
uppfylla grundkraven i miljoklass 2000. Miljoklass 2005 blir
obligatorisk vid nya typgodkinnanden den 1 januari 2005 och giller
for samtliga nya bilar fr.o.m. den 1 januari 2006. Bilen fir sin
miljoklasstillhorighet nir den registreras, baserat pd bilmodellens
avgasgodkinnande. En bil behdller sin miljoklasstillhorighet och
berérs inte av att nya klasser inférs.

Nir nya avgaskrav beslutats i EU inférs de som svenska miljs-
klasser. Frin och med den 1 januari 2000 giller Europaparlamentets
och ridets direktiv 98/69/EG'® av den 13 oktober 1998 om &tgirder
mot luftférorening genom avgaser frin motorfordon och om
indring av ridets direktiv 70/220/EEG. Direktivet innebir att EU:s
obligatoriska avgaskrav for litta fordon skirps enligt en tidtabell
som lper mellan den 1 januari 2000 och den 1 januari 2007. De
bindande grinsvirdena fastliggs i tvd nivder. De inférs fo6r nya
typgodkinnanden med bérjan &r 2000 och 4r 2005. Dessa
kravnivder kallas inom bilbranschen EURO 3 och EURO 4. Vid en
forsta tidpunkt giller de skirpta avgaskraven f6r nya modeller som
typgodkinns. Vid en andra tidpunkt giller de nya kraven for
samtliga bilar vid registrering, forsiljning eller ibruktagande.
Grinsvirdena for utslipp av kolmonoxid, kolviten, kviveoxider,
kombinationer av dessa och partiklar skirps. Miljoklassnings-
systemet har skirpts 1 omgingar och en beskrivning av de gillande
utslippskraven (fr.o.m. den 1 januari 2002) finns i nedanstiende
tabell 4.13. Miljoklass 2000 motsvarar de fordon som 1 dag
uppfyller obligatoriska krav och miljoklass 2005 motsvarar de
fordon som i dag uppfyller beslutade kommande krav.

!¢ Europaparlamentets och ridets direktiv 98/69/EG av den 13 oktober 1998 om 4tgirder
mot luftférorening genom avgaser frin motorfordon och om indring av ridets direktiv
70/220/EEG (EGT L 350, 28.12.1998, s. 1).
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Tabell 4.13. Utslippsgrinsvirden (g/km) for miljoklassning av
personbilar

Férorening Miljéklass 2000 Miljéklass 2005
Kércykel 98/69/EG Koércykel 98/69/EG
Bensin Diesel Bensin Diesel
Kolmonoxid (CO) 2,3 0,64 1,0 0,5
Kolvaten (HC) 0,20 - 0,10 -
Kvéveoxider (NOx) 0,15 0,50 0,08 0,25
Sammanlagt
varde HC+NOx - 0,56 - 0,3
Partiklar vid
dieselmotordrift 0,05 0,025

Av tabellen ovan framgdr att emissionskraven har blivit stringare
over tid och att utslippen per kilometer (g/km) sdledes minskar.
Fordonen blir allts3 renare och renare. Detta giller ocksi
utslippsgrinsvirden (g/km) for litta lastfordon. Som kan utldsas i
tabellen nedan har de littare lastfordonen, med en referensvikt
under 1305 kg, likadana utslippskrav som personbilarna. De
tyngre litta lastfordonen, dvs. de med en referensvikt mellan 1 306
och 3500 kg, tllits diremot att ha hogre utslipp. (Ang.
referensvikt, se avsnitt 12.6.3.)

Tabell 4.14. Utslippsgrinsvirden (g/km) f6r miljoklassning av litta
lastfordon

. . Partikelut-

Miljé Referens- ) . Kvéveoxider Sammanlagt vérde o
) HKolmonoxid (C0) HKolvéten (HC) slépp vid

klass vikt (NOx) (HC+N0x) ) )
dieseldrift

Bensin Diesel Bensin Diesel Bensin Diesel ~ Bensin Diesel

2000 -1305 2,30 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
1306-1760 4,17 0,80 0,25 - 0,18 0,65 - 0,72 0,07
_______________ 761- 52 0% 029 - 02 078 - 08 010
2005 -1305 1,00 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 0,30 0,025
1306-1760 1,81 0,63 0,13 - 0,10 0,33 - 0,39 0,04
1761- 2,27 0,74 0,16 - 0,11 0,39 - 0,46 0,06
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Att doma av de skilda avgaskraven gir det att konstatera att den
tyngre delen av de litta lastfordonen har det enklare att uppfylla
avgaskraven in en personbil i samma viktklass. P4 sikt torde det
vara dnskvirt att harmonisera avgaskraven {6r personbilar och litta
lastfordon. I tabellen nedan framgir nir de olika miljoklasserna
bérjar (bérjade) gilla.

Tabell 4.15. Tidtabell for inférande av avgaskrav f6r litta fordon

Krav Kraven galler vid nya Kraven galler fér
typgodkannanden samtliga nya fordon
Miljoklass
2000 Ffersonbilar1 2000-01-01 2001-01-01
Ovriga? 2001-01-01 2002-01-01
2005 Personbilar’ 2005-01-01 2006-01-01
Ovriga’ 2006-01-01 2007-01-01

U Inklusive latta lastbilar med en referensvikt under 1305 kg, men exklusive latta fordon for
personbefordran med en referensvikt dver 2 500 kg.

2Denna grupp innefattar latta lastbilar med en referensvikt dver 1305 kg och l4tta fordon for
personbefordran dver 2 500 kg.

Hur kan en miljoskattekomponent fungeras

Tanken bakom en framtida miljoskattekomponent ir att fordons-
skatten alltid skall gynna en bittre miljoklass i férhdllande till en
simre. I praktiken innebir detta att dgaren till ett fordon av bista
obligatoriska miljoklass inte betalar fér nigon miljoskatte-
komponent. Detta betyder att miljoklass 2005-fordon undviker
miljoskattekomponenten till dess att en framtida miljoklass 2008
blir obligatorisk vid nya typgodkinnanden. Om en konsument
redan i dag képer ett miljoklass 2008-fordon skulle han eller hon
fortsitta att undvika miljoskattekomponenten till dess att nista
miljoklass (méjligen 2010) blir obligatorisk vid nya typgod-
kinnanden.

Om det blir juridiskt mojligt, enligt EG-ritten, att skattemissigt
gynna en icke beslutad miljoklass (t.ex. att 1 dag skattemissigt
gynna en framtida, icke beslutad miljoklass som gir lingre in
miljoklass 2005), bor det évervigas om man skall ta hinsyn till
detta i miljoskattekomponenten. Skattetekniskt bor det inte bereda
nigra storre problem, eftersom vigtrafikregistret innehiller
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uppgifter om vilken miljoklass nya fordon tillhér. Dessa uppgifter
far bedomas vara stabila genom det nya miljoklassystemet (fr.o.m.
miljoklass 2000).

Skattetekniskt kan miljoskattekomponenten bestd 1 ett
procentuellt pdslag pd summan av den fiskala komponenten och
koldioxidskattekomponenten. Om man 1 dag képer ett miljoklass
2005-fordon betalar man grundbeloppet fram till dess att nista
miljoklass blir obligatorisk. Nir nista miljéklass blir obligatorisk
vid nya typgodkinnanden, s& okar miljoskattekomponenten
ytterligare for miljoklass 2005-fordonet.

Exempelvis skulle fordonskatten fér en bensindriven Volvo V70
1 miljoklass 2005 wutan miljoskattekomponent uppgd il
1 764 kronor 1 &rlig fordonsskatt (se tabell 4.4.) till dess att nista
miljoklass blir obligatorisk fér nya personbilar. I detta skede trider
miljoskattekomponenten in foér denna bil med ett pislag om t.ex.
10 procent. Nir sedan ytterligare nista miljoklass blir obligatorisk
blir det dnnu ett pislag. Systemet med en miljoskattekomponent
kan enkelt justeras, beroende pd behovet av att paverka dgande och
utskrotning av vissa miljoklasser, genom férindringar 1 det
procentuella pdslaget.

De principer som kan ligga till grund fér miljoskatte-
komponenten i fordonsskatten f6r fordon 1 det nya systemet (dvs.
dtminstone uppfyller miljoklass 2005) ir siledes foljande.

e Om fordonet uppfyller senaste obligatoriska miljoklass ir
miljoskattekomponenten noll.

e Miljoskattekomponenten motsvaras sedan av ett procentuellt
paslag om t.ex. 10 procent for varje "simre” miljoklass som finns.

I figur 4.3 nedan illustreras miljoskattekomponenten. Om férslaget

blir verklighet bedémer vi det vara miljomissigt motiverat att
fordonsskatten ir 50 procent hogre for de ”simsta” fordonen.
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Figur 4.3. Miljoskattekomponenten;  procentuellt  pdslag  pd
fordonsskatten, dvs. pd summan av den fiskala komponenten och
koldioxidskattekomponenten
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Fo6r ovan nimnda Volvo V70, tillhérande miljoklass 2005, som 1 det
nya systemet 1 utgdngsliget beskattas med 1764 kronor i
fordonsskatt, betyder det att fordonsskatten efter cirka 10-15 ar
uppgdr till 2 646 kronor (tidsvariationen ir beroende av hur stora
intervall det dr mellan inférandet av nya miljoklasser). Om t.ex. en
miljoklass 2008 blir obligatorisk vid nya typgodkinnanden 2009
innebir det 1 detta system ett pdslag om 10 procent. Detta medfor
att man fér nimnda Volvo V70 di betalar 1940 kronor per &r.
Tabellen nedan visar effekterna av ett sddant forslag for ett antal
fordon. Om denna 6kning bedéms som alltfér stark ir det, som
ovan nimnts, enkelt att behdlla samma princip — ju ildre, desto
dyrare att d4ga — men att indra miljoskattekomponentens storlek.
Tabellen dr endast avsedd att visualisera hur systemet kan komma
att fungera. Foér att kunna gora detta har vi tvingats gora
antaganden om tvd nya miljoklasser, 2008 och 2010. Det bor dock
poingteras att det fér nirvarande inte stdr klart nir, och om, nya
miljoklasser (avgaskrav) kommer att beslutas.
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Tabell 4.16. Beskrivning av en tinkbar utveckling av miljoskatte-
komponenten och dess inverkan pd nigra vanliga fordon

2005 2006 2007 2008* 2009 2010** 2011
Ford Mondeo HGV 2,0 Ghia 1812 1812 1812 1993 1993 2174 2174

Saab 9-5 Aero Sedan 1668 1668 1668 1835 1835 2002 2002
Volkswagen Polo 1,4 FSI3d 828 828 828 911 911 994 994
Volvo V70 2,4 140 HK 1764 1764 1764 1940 1940 2117 2117
Volvo XC90 T6 7-sits 2868 2868 2868 3155 3155 3442 3442

*Miljoklass 2008 antas hér vara obligatorisk vid nya typgodk&nnanden fr.o.m. den 1 januari 2009.
**Miljoklass 2010 antas har vara obligatorisk vid nya typgodkannanden fr.o.m. den 1 januari
2011.

Beloppen 1 tabellen ovan giller under antagandet att koldioxid-
skattekomponenten och den fiskala skattekomponenten inte har
forindrats under tidsperioden.

4.7.2  Bor en trafiksdkerhetsskattekomponent fér nya fordon
fogas in i fordonsskatten?

Utredningens bedémning: Nigon trafiksikerhetsskattekompo-
nent foreslds for nirvarande inte inféras 1 fordonsskattemodellen.
Skilen hirfor dr dels att det 1 dagsliget saknas en stabil plattform
att ha som utgdngspunkt for en sddan komponent, dels risken for
att komponenten kan motverka den koldioxidrelatering som
fordonsskattesystemet foreslds byggas upp kring.

En trafiksikerhetsskattekomponent skulle i huvudsak kunna
fungera pd liknande sitt som miljéskattekomponenten genom att
erbjuda en lindrigare fordonsbeskattning f6r fordon som av det ena
eller andra skilet anses trafiksikrare 4dn andra.

Det finns emellertid inte 1 dag tillrickliga forutsittningar for att
inféra en sidan komponent 1 fordonsskatten. Utredningens
overtygelse dr att det ir mycket vanskligt att 13ta en eller flera av
fordonets trafiksikerhetsegenskaper utgéra parametrar i fordons-
skatten. Det grundliggande skilet till detta dr att det saknas ett
allmint accepterat ram- och regelverk for trafiksikerhetshojande
utrustning. Dirmed synes det alltsd vara férenat med stora
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administrativa svdrigheter att inféra en godtagbar trafiksikerhets-
skattekomponent. Det skulle ocksd vara mycket olyckligt om ett
incitament for en specifik trafiksikerhetshéjande utrustning
missgynnar helhetslosningar avseende fordonets trafiksikerhet.

Det ir svirt att férena en koldioxidrelaterad skatteskala med ett
system som  premierar trafiksikerhetsdetaljer. Koldioxid-
relateringen bygger pd att fordonsskatt skall betalas 1 férhillande
till respektive fordons koldioxidutslipp, dvs. ju storre utslipp det
har, desto hogre blir fordonsskatten. En trafiksikerhetsrelatering
bygger diremot pd att olika trafiksikerhetsarrangemang premieras,
dvs. rakt motsatt system 1 forhillande till koldioxidrelateringen.

Om en trafiksikerhetsrelatering skall inforas bor den emellertid
ske genom att en sirskild trafiksikerhetsskattekomponent infors sd
att systemet blir s3 transparent som mdjligt. Premieringen av
fordon som har bra utslippsvirden kan di pd ett godtagbart sitt
forenas med premieringen av fordon med god trafiksikerhet.

Utredningen gér dock bedémningen att det idr motiverat att
utveckla metoder f6r bedémning av bilars sikerhet, bland annat fér
att mojliggdra framtida utvecklingar av fordonsskatten 1 en trafik-
sikerhetshojande riktning. Hir avses sikerhetsparametrar som kan
stimulera 6kad fordonssikerhet avseende extern trafiksikerhet.
Exempel pd sddan fordonsteknik ir alkolds (se bilaga 5).

Avseende extern trafiksikerhet dr det 1 sammanhanget virt att
pipeka det frin trafiksikerhetssynpunkt hogst olyckliga med en
stor viktspridning i fordonsparken. Av trafiksikerhetsskil ir det
dirfor ocksd onskvirt att minska anvindningen och den 6kande
nyregistreringen av stadsjeepar. Skilet ir att dessa fordon, genom
sin generellt sett hogre vikt och hégre krockpunkt, ir mycket
farligare f6r medtrafikanterna in andra personbilar (iven i
storbilsklassen). Detta f&r dock till stor del ske wutanfér
fordonsskattesystemet (se dven bilaga 5).

Generellt krav pd viss utrustning for alla nya fordon

I nuliget synes det kunna diskuteras om Sverige ensidigt har
mojlighet att infér ett allmint krav pd att alla nya fordon skall ha
exempelvis alkolds eller biltespiminnare. Dirvid torde det finnas
utrymme f6r EG-ritten att tolka ett nationellt svenskt krav som ett
handelshinder. Om det finns en trafiksikerhetshéjande fordons-
utrustning som bedéms medféra stora trafiksikerhetsvinster,
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exempelvis alkolds eller biltespAminnare, ir det dirfor hogst
motiverat att pA EU-nivd arbeta med att klargéra huruvida sddan
nationella initiativ ir mojliga att genomféra.

Som jimforelse kan pekas pa de stora trafiksikerhetsvinster som
gjordes i och med att kravet pd att alla nya fordon skall ha bilbilte
realiserades tack vare ett inforande av ett allmint forfattningskrav.

4.8 Den skattemdssiga behandlingen av de fordon som
inte omfattas av den nya fordonsskattemodellen

Utredningens forslag: Vi foresldr att de idldre fordon som inte
kommer att omfattas av den nya fordonsskattemodellen, med vissa
modifikationer, stir kvar 1 den nuvarande viktbaserade fordons-
beskattningen.

For de ildre fordon som inte uppfyller miljoklass 2005, El eller
Hybrid féreslis f6ljande ordning.

For bensinfordon foreslds att en 30 procent hogre fordonsskatt
in 1 dag tas ut for modelldr fr.o.m. 1988 eller ildre (frin detta ar
tvingar de hirdare avgaskraven fordonen att vara férsedda med
katalysator).

For dieselfordon av modellir 2005 och ildre t.o.m. 1989 foreslds
en sinkning av den nuvarande fordonsskattenivin till 90 procent av
dagens nivd. Detta gors for att 1 viss min parera de hogre
drivmedelsskattenivier som blir en foljd av vira forslag om
drivmedelsbeskattningen. Fér dieselfordon av modelldr 1988 eller
ildre (frin tiden fore de forsta avgaskraven) skall fordonsskatten
vara 1 nivd med dagens fordonsskatt.

For litta lastbilar och litta bussar foresls att fordonsskatten hojs
med 40 procent jimfért med 1 dag. Detta i syfte att nd en likformig
beskattning av de litta fordonen i det viktbaserade systemet och
delvis anpassa niverna till de nivier som kommer att gilla fr.o.m.
den 1 januari 2009 (modelldr 2008) for litta lastbilar och bussar i
det koldioxidbaserade systemet.

4.8.1 Inledning

Till behovet av brinslesnilare fordon f6r att uppna ligre utslipp av
koldioxid per fordonskilometer skall liggas behovet av att minska
anvindningen av ildre bilar.
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De ildre fordon som inte uppfyller miljoklass 2005, El eller
Hybrid kommer inte att omfattas av den nya koldioxidrelaterade
fordonsskatten. Dessa fordon ir det stora flertalet i dag och
inkluderar alltsd samtliga fordon t.o.m. miljoklass 2000. Det
huvudsakliga skilet till att dessa fordon inte inkluderas 1 den
koldioxidrelaterade fordonsskatten ir att uppgifter om koldioxid-
utslipp, generellt sett, saknas for dessa. Dessa fordon skall dirfér
som utgdngspunkt std kvar i den viktbaserade beskattningen.

Frin miljo- och trafiksikerhetssynpunkt ir det bittre ju fler
ildre fordon som byts ut. Miljén och trafiksikerheten ir ocksd de
huvudsakliga skilen till behovet av en féryngring av den svenska
fordonsparken. De totala effekterna 1 friga om utslipp och
trafiksikerhet beror naturligtvis pd hur minga fordon som ir 1
trafik och hur mycket dessa kors, samt vilka trafiksikerhets- och
miljéprestanda de har.

Det ir hur som helst klart att det allmdnt sett ir motiverat att
fordonsskatten ©kar med fordonets &lder. Principen “Ju ildre,
desto dyrare att iga” innebir féljande.

e Den ger avsevirda miljomissiga effekter genom att de ildre
dieselfordonen med héga utslipp férsvinner ur fordonsparken;
dessa effekter dr avsevirda, i alla fall per bil riknat. Detta ir inte
minst viktigt utifrin viljan att uppnd miljokvalitetsnormerna
om partikelutslipp. Stora positiva miljeffekter dr ocksd att
forvinta av att bensindrivna personbilar utan katalysator
férsvinner.

e Den okar trafiksikerheten i1 fordonsparken genom att ge
incitament till att tidigareligga utskrotning och att képa nyare,
och dirmed generellt sett, mer trafiksikra fordon,

e Den gor det mindre attraktivt med direktimport av dldre bilar

Det finns ocksd skattetekniska méjligheter att beskatta ildre
bensin- och dieseldrivna fordon hégre dn nya. Relevanta uppgifter
for skatteuttaget finns 1 vigtrafikregistret som utgér grund for
beskattningen. Mojligen kan effekter for sméiféretagare samt
fordelningspolitiska hinsyn gora att differentieringen efter 3lder
och/eller miljoklass bér vara svagare in vad som hade varit fallet
om endast miljoskil skulle ligga till grund for skattedifferen-
tieringen.
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4.8.2  Personbilar utan katalysator
Manga av personbilarna saknar fortfarande katalysator

Ar 1989 skirptes avgaskraven pi ett sidant sitt att det blev
nddvindigt med katalysator for att klara kraven. Redan 1987 och
1988 forekom det dock att vissa fordonsmodeller utrustades med
katalysator. Av Sveriges ungefir fyra miljoner personbilar saknade
ir 2003 cirka 700000 katalysator. Ar 2001 svarade bilar med
katalysator fér cirka 73 procent av den svenska bilparken men fér
83 procent av den totala korstrickan. Detta beror pd att nya bilar i
regel kors mer dn ildre bilar.”” Trots sin lilla andel av Sveriges
fordonspark stdr personbilarna utan katalysator for en betydande
del av utslippen av kolmonoxid (CO), kolviten (HC), kviveoxider
(NO,) och partiklar (pm). Utslippen av dessa dmnen har minskat
betydligt efter det att katalysatorn blev obligatorisk for nya bilar.
Katalysatorn fir dirfér betraktas som ett stort teknikspring
jimfért med senare vidareutvecklingar och anvindandet av olika
reningstekniker.

Trots att bensindrivna personbilar utan katalysator stdr for
endast cirka 15 procent av personbilarnas trafikarbete (2001) star
de f6r huvuddelen av deras utslipp av kolviten, kolmonoxid och
kviveoxider." En snabbare utfasning av ildre fordon kan dirmed
ge upphov till stora miljévinster. Eftersom trafiksikerheten hos
ildre fordon generellt sett dessutom ir simre dn hos nyare fordon
kan dven positiva trafiksikerhetsvinster férvintas nir de ildre
fordonen fasas ut. Dessa ildre bilar dr ocksd en del av forklaringen
till svirigheterna att nd miljokvalitetsnormerna avseende utslipp av
kviveoxider och partiklar 1 storre stider. Detta ir ndgot som bland
annat linsstyrelserna 1 Vistra Gotalands lin och Stockholms lin tar
upp 1 sina forslag till dtgirdsprogram for att klara miljokvalitets-
normerna.

Katalysatorn renar en stor andel av de miljé- och hilsoskadliga
utslippen. En katalysatorrenad bil beriknas nimligen under sin
livstid slippa ut 55-75 procent mindre kviveoxider och 70-
90 procent mindre kolmonoxid och kolviten dn en bil utan sidan
rening. Effekterna av denna avgasrening har dock endast gradvis
gjort sig gillande. Biltrafiken har fortsatt att 6ka och fortfarande
anvinds, sdsom framgdtt, minga ildre bilar utan katalysator.

7 BIL Sweden, Bilismen i Sverige 2003.
'8 Killa: Vigverkets promemoria 2003-08-22 Ndr dr det motiverat att ha lika fordonsskatt pa
bensin- och dieseldrivna personbilar.
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Titortsluftens innehdll av  kviveoxider minskar dirfor 1
forhdllandevis 1ngsam takt.

Eftersom katalysatorn sinker utslippen av miljo- och hilso-
farliga imnen s8 radikalt ir det motiverat att se pd méjligheterna att
minska anvindandet av bilar utan katalysator.

Eftermontering av avgasreningsutrustning pd dldre fordon

Det finns méjlighet att eftermontera avgasreningsutrustning (t.ex.
katalysator eller partikelfilla) for att dirigenom minska utslippen
pd ildre fordon. Kostnaden och méojligheterna att gora detta beror
pd vilken ursprungsmotor det roér sig om och vilket teknik som
krivs fér nd de ligre utslippen. Det fanns tidigare ett bidrag som
kunde 3tnjutas om eftermontering skedde. Sdvitt utredningen
erfarit utnyttjades detta bidrag emellertid 1 mycket ringa
omfattning. Hirtill kan liggas att hillbarheten hos eftermonterade
katalysatorer har ifrgasatts.

4.8.3 Overviaganden och forslag om de &ldre fordonen
Bensin- och dieseldrivna personbilar

Allmint sett har alltsd ildre fordon simre miljé- och trafiksiker-

hetsegenskaper. Ett enkelt system som gér det mindre attraktivt att

behilla ildre fordon ir dirfér onskvirt. Betriffande miljo- och

hilsofarliga utslipp ir detta speciellt tydligt for dldre dieselfordon

samt fér bensindrivna fordon utan katalysator. Det finns dirfor

goda skal att ta hinsyn till detta 1 utformningen av fordonsskatten.
Mot bakgrund av det anférda foreslds f6ljande.

e For en nyare dieseldriven personbil sinks fordonskatten till
90 procent jimfért med gillande system. Detta i syfte att delvis
kompensera for den féreslagna dieselskattehdjningen.

e For &rsmodell 1988 och ildre dieseldrivna personbilar blir
fordonsskatten 100 procent av den nuvarande fordonsskatten.
Den héjda drivmedelsskatten medfér dirfor en fordyring for
dessa fordonsigare.

e En extra skatt inférs fér bensindrivna personbilar av modellar
1988 eller ildre (fr8n denna tidpunkt krivs katalysator for att
klara avgaskraven). P3slaget foreslds uppgd till 30 procent
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(ca500 kronor for ett normalfordon) p& nuvarande
fordonsskatt.

Figuren 4.4 nedan presenterar det beskrivna principiella uppligget
for bensin- och dieseldrivna personbilar. P4 den vertikala axeln kan
den procentuella nivin av dagens fordonsskatt utlisas foér olika
miljoklasser/drsmodeller.

Figur 4.4. Principiell hantering av miljohinsyn i det viktbaserade
fordonsskattesystemet, personbilar
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Miljoklass eller arsmodell

Bensindrivna personbilar fr.o.m. 1989 &rs modell och yngre 1 det
viktbaserade systemet fir inte ndgra forindringar jimfort med
nuvarande fordonsskatt. For drsmodeller idldre in 1989 sker ett
paslag om 30 procent jimfért med dagens fordonsskatt.

For dieseldrivna personbilar kan utlisas att dessa fir en sinkning
av nuvarande fordonsskatt om de dr av en drsmodell yngre in 1988.
En dieseldriven personbil som uppfyller miljoklass 2000 betalar
sdledes 90 procent av nuvarande fordonsskatt, medan en diesel-
driven personbil fr.o.m. 1988 &rs modell eller ildre betalar lika
mycket 1 fordonsskatt som 1 dag. Syftet bakom sinkningen for de
nyare fordonen ir att delvis kompensera f6r den hojning av skatten
pa diesel som kan férvintas som ett resultat av utredningens forslag
avseende en mer likformig drivmedelsbeskattning.
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Ovan har eftermontering av katalysator berorts liksom frigan
om ndgot incitament hirtill bor inféras 1 fordonsskatten. Generellt
sett ir naturligtvis kostnaden fér eftermontering betydligt ligre in
for att kopa ett nytt fordon. Fran trafiksikerhetssynpunkt kan det
emellertid ifrigasittas om anvindandet av dessa ildre fordon bor
stimuleras. Med hinsyn hirtill och mot bakgrund dven av de rent
lagtekniska och tillimpningsmissiga svirigheterna med en sidan
16sning foreslir utredningen att nigot ekonomiskt incitament till
stod for eftermontering inte f6rs in i fordonsbeskattningen.

Figur 4.5. Fordonsskatt for tvd typfordon (personbilar) nir miljo-
hinsyn integreras 1 det viktbaserade fordonsskattesystemet
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Inledning

Delbetinkandets (SOU 2002:64) forslag om en héjning av
fordonsskatten med 55 procent for litta lastbilar och litta bussar
var delvis motiverat av syftet att minska effekterna av omregistre-
ring av dieseldrivna personbilar till litta lastbilar. Forslaget har
innu inte lett till nigon lagstiftning. Utredningen finner dirfor
anledning att 1 samband med den helhetsbedémning av de litta
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fordonens beskattning som nu gors dterkomma med forslaget i
relevanta delar.

Skillnader i fordonsskatten och foljder dirav

Nuvarande nivd pd fordonsskatten for litta lastbilar och litta
bussar ir avsevirt ligre in for motsvarande viktklasser pd person-
bilssidan. Nir férsiljningsskatten for litta lastbilar avskaffades &r
2000 skedde ingen motsvarande hojning av fordonsskatten for
dessa fordon. Detta innebar att det skapades stora skatteskillnader
mellan litta lastbilar och personbilar. Fér minga av de tyngre
fordonen (runt tvd tons totalvikt) blev det di mojligt att tjina
uppemot 7-8 000 kronor genom att vilja en litt lastbil i stillet for
en dieseldriven personbil. Motsvarande skatteskillnad bland de
bensindrivna fordonen ir avsevirt mindre och uppgir till ungefir
1 700 kronor.

I nedanstiende tabell ses de senaste &rens omregistreringar. En
stor del av dessa omregistreringar fir antas bero pi den stora
skillnaden i fordonsskatt mellan en dieseldriven personbil och en
laitt lastbil. Dessa fordon 4dr i mdinga fall identiska och
omregistreringen sker siledes 1 huvudsak av skatteskil.

Tabell 4.17. Antal dieseldrivna personbilar ombesiktigade till
lastbilar samt nyregistrerade litta lastbilar

L, ) Nyregistrerade
Besiktningsar Omregistrerade totalvikt <3 510 ke
1996 - 14 694
1997 - 20216
1998 - 25812
1999 769 27701
2000 2183 31278
2001 10 026 30138
2002 5535 30203
2003 8 856 30 342

Kélla: Vagverket och BIL Sweden.
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Ar 2001 héjdes skatten for de ildre dieseldrivna personbilarna
markant. Det stora antalet omregistreringar det dret kan sannolikt
till stor del forklaras av denna skatteférindring samt av det
forhillandet att férsiljningsskatten togs bort.

Antalet nyregistrerade litta lastbilar kan ocksd ses 1 ljuset av
denna skatteférindring. En rimlig tolkning av dessa siffror ir att
manga av skatteskdl viljer att registrera den nya bilen som en litt
lastbil 1 den min det ir mojligt eller viljer att képa en litt lastbil i
stillet for en personbil.

Skillnader i avgaskrav

Det dr onskvirt att skattesystemet uppmuntrar konsumenter och
foretag att vilja det som ir samhillsekonomiskt mest lénsamt och
att annat beteende motverkas, eller dtminstone inte uppmuntras.
Att inférliva alla litta fordon i samma system f6r fordonsskatt ir
dirfér delvis motiverat av att minska incitamenten att av skatteskal
vilja en litt lastbil och delvis for att, genom en gemensam
fordonsskatteskala, stimulera brinsleeffektivitet for alla litta
fordon. Ett annat viktigt skil ir att emissionskraven for litta
lastbilar och bussar ir mindre lingtgiende in p& personbilssidan (se
tabell 4.18 nedan). I nuvarande system lénar det sig siledes
skattemissigt att képa och dga en lastbil, som dessutom ofta har
ligre emissionskrav in motsvarande personbil.
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Tabell 4.18. Schematisk miljéjimforelse. Litta lastbilar och litta
bussar jimférda med tunga bilar och personbilar

Létta lastbilar och latta bussar (under

3500 kg) Tunga bilar:
Parameter referensvik referensvikt lastbilar och Personbilar
mellan 1 305 och stirre an bussar
1760 kg 1760 kg
Avgaskraven
Obligatoriska
avgaskrav:
miljoklass Mk 2000 Mk 2000 Mk 2000 Mk 2000
Infort: frivilliga Mk 2005, Mk
miljoklasser Mk 2005 Mk 2005 2008, Mk EEV Mk 2005
Ungefarliga
jamforelsetal massa/kérstrécka
Typiskt fordon for
jamforelse bensindrift dieseldrift dieseldrift bensindrift
Avgasutslapp, NOy 100 400 ~2 000 80
Avgasutslapp,
partiklar 100 ~1000 ~1000 100
Utslépp, koldioxid 100 ~150 ~400 70
Anvéndningsgrad,
relativ kérstracka 100 100 ~400 100
Storlek, platsbehov
(markytan) 100 120 300-600 100
Stads/landfor-
delning av trafik-
arbete 10:1 10:1 1:10 1:1

Kommentar. Underlaget till tabellen &r avgasgrdnsvérden i kraven for respektive kategori
(korrelationssamband for motor/chassiprov). Trafikdata frén bl.a. Naturvardsverkets PM 1671
(1983). For andra faktorer, som buller och trafiksékerhet, saknas jamforelsetal. Ang. referensvikt,
se avsnitt 12.6.3.
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Kilometerskattens inverkan pd de litta lastbilarna och litta bussarna

I avsnitt 8 och 9 utreds grunddragen 1 ett svenskt kilometerskatte-
system, dir vi bland annat foreslar att kilometerskatt skall tas ut for
fordon med en totalvikt 6ver 3,5 ton. For att inte skapa alltfor
starka incitament att vilja fordon strax under eller éver 3,5 ton ir
det relevant att beakta hur fordonsskatten kan hantera eventuella
marginaleffekter. Allmint sett dr det motiverat att se till att den
totala skattekostnaden fér fordon som viger strax under 3,5 ton
(fordonsskatt + drivmedelsskatt) inte skiljer sig avsevirt 1 férhall-
ande till kostnaden fér fordon strax 6ver 3,5 ton (fordons-
skatt + drivmedelsskatt + kilometerskatt). I den slutgiltiga ut-
formningen bor ocksd eventuella kompensationer fér de fordon
som ingdr 1 kilometerskattesystemet beaktas. Det kan t.ex. rora sig
om nedsatta drivmedelsskattenivder.

Owverviiganden och forslag

I huvudsak kvarstdr motiven for att hoja fordonsskatten for de litta
lastbilarna och litta bussarna i enlighet med vad som anférs i
delbetinkandet (avsnitt 12). Skillnaderna i fordonsskatt medfér
sdledes onodiga omregistreringar i1 syfte att undandra skatt.
Dirutdver giller lindrigare avgaskrav f6r dessa fordon, vilket dven
det dr ett skal att inte beskatta dem lindrigare 4n personbilarna.

Genom utredningens samlade bedémning 6ver vigtrafikbeskatt-
ningen tillkommer ytterligare tvd skil att beakta. Det forsta hinfor
sig till utredningens férslag om en koldioxidrelaterad fordonsskatt,
som inkluderar samtliga litta fordon, och som kommer att
innebdra att nya litta lastbilar och litta bussar fir en hogre
fordonsskatt dn 1 dag. For att undvika att de dldre fordonen fir en
ligre beskattning krivs sdledes att fordonsskatten f6r dessa hojs.
Det andra skilet ir att undvika marginaleffekter vid inférandet av
den likaledes foreslagna kilometerskatten for tunga fordon.

De ovan redovisade skilen talar f6r att det ir hogst motiverat att
héja fordonsskatten for de litta lastbilarna och litta bussarna. En
rimlig héjning nu ir enligt utredningens mening 40 procent jimfort
med i dag. Detta ir en ndgot ligre hojning dn vad som aktuali-
serades 1 vart delbetinkande, vilket féranleds dels av den foreslagna
héjningen av skatten pd diesel, dels av att det ir fordonsskatten pd
bensinfordon som bildar referensnivd vid omliggningen.
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Aven med den nedjusterade héjningen kan pislagen procentuellt
sett tyckas hoga. Om man 6versitter dessa procentuella piligg till
kronor framgir det dock att héjningarna ir hégst mértliga.

Den ovan redovisade delen av forslaget innebir en forsta
anpassning till fordonsskatten 1 det nya koldioxidrelaterade
systemet. Frdn och med den 1 januari 2009 (modelldr 2008), nir
uppgifter om den specifika brinsleférbrukningen och uppgift om
koldioxidutslipp ir tillgingliga for de aktuella fordonen, foreslds
dessa, sdsom tidigare redovisats, ingd fullt ut i det koldioxid-
baserade systemet. Utdver den nu foéreslagna héjningen om
40 procent foranleder detta dirfor ytterligare héjningar av fordons-
skatten for de ildre litta lastbilarna och litta bussarna. I annat fall
kommer fordonsskatten att vara ett incitament att dga och anvinda
ildre fordon med simre milj6- och trafiksikerhetsegenskaper.

Om lagstiftaren vid beaktande av det ovan anférda ind3 vill ha
ligre skattesatser for litta lastbilar och litta bussar, t.ex. for att
skattesubventionera smiféretagarna, bor det noggrant kontrolleras
huruvida det ir f6érenligt med EG-rittens bestimmelser om statligt
stdd. Det kan tyckas omotiverat om vissa niringar/niringsidkare
sirbehandlas genom olika principer fér fordonsskatt. Vid en sddan
16sning bér man iven beakta vilken inverkan detta har pi
funktionen av det framtida kilometerskattesystemet i form av
marginaleffekter osv.

Konsekvenser

En vintad konsekvens av en likformig fordons- och drivmedels-
beskattning fér de litta fordonen ir att omregistreringar av
skatteskil sannolikt helt kommer att upphéra. Det finns nimligen
inte lingre skatteskil till omregistreringar, eller 4tminstone mycket
svagare skatteskil. En annan tinkbar — och ¢nskvird — konsekvens
ir att sméiforetagarna och andra fordonsigare viljer mer
brinsleeffektiva fordon vid nyanskaffning. I vart fall kommer de att
ha en direkt mojlighet att piverka nivin pd fordonsskatten for det
fall denna avses vara (for) hog.
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4.9 Hur skall det s.k. glesbygdsavdraget hanteras

Utredningens forslag: Glesbygdsavdraget ménstras ut ur
fordonsbeskattningen, frimst av det skilet att det fortar den
samlade miljéstyrning som utredningen strivar efter med den
nya fordonsskattemodellen. Stéd f6r denna bedémning finner vi
dven 1 stodets dlderdomliga konstruktion och 1 att skilen bakom
stodets inférande 1979 numera, efter 25 &r, fir anses vara si
uttunnade att de inte lingre ir relevanta.

Bakgrund

Enligt 14 § fordonsskattelagen (1988:327) subventioneras fordons-
skatten pd personbilar hemmahorande 1 vissa Norrlandskommuner
med 384 kronor per dr. Detta giller oavsett typ av personbil, dvs.
bensin eller diesel. Subventionen inférdes i samband med en
bensinskattehdjning  hosten 1979 1 syfte att kompensera
personbilstrafiken 1 glesbygd for dess genomsnittligt lingre
korstricka och for de zontilligg som tas ut vid férsiljning av
bensin. Kompensationen utformades som en nedsittning av
fordonsskatten i de kommuner som ingick 1 stddomrddena 5 och 6.
Stédbeloppet var inledningsvis 120 kronor per r. Beloppet har
successivt hojts. Sedan den 1 april 1988 uppgér detta till nuvarande
384 kronor per dr. Av praktiska skil bestims det sd att det dr jimnt
delbart med tolv. Det ir den skattskyldiges adress enligt vigtrafik-
registret som avgor var en bil hér hemma och bedémningen gors
vid den tidpunkt d3 skattskyldigheten for ett visst skattedr eller en
viss skatteperiod uppkommer. Enligt uppgift frdn Skatteverket
motsvarade glesbygdsavdraget dr 2001 cirka 70 miljoner kronor i
uteblivna  skatteintikter. Vad Dbetriffar de genomsnittliga
korstrickorna i de norra delarna av landet redovisas dessa nedan for
ndgra lin samt gors jimforelser med ndgra storstadslin samt med
Kalmar lin.
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Tabell 4.19. Antal personbilar och kérstricka 2001 efter lin, mil

Lan Antal personbilar Genomsnittlig kdrstracka
Stockholms lan 791 057 1423
Vastra Gétalands lan 743221 1370
Kalmar lan 126 613 1319
Vasternorrlands I&n 136 731 1284
Jamtlands lan 70 403 1352
Vasterbottens lan 127 107 1292
Norrbottens lan 136 991 1314

Kalla: SIKA Rapport 2003:3. Kdrstréackor under 2001.

Overviganden och forslag

Genom utredningens forslag om en koldioxiddifferentierad
koldioxidskatt instiller sig frigan om glesbygdsavdraget skall
bibehillas. Som en utgingspunkt ir det utredningens uppfattning
att konstruktionen med en pd det hir sittet riktad skatte-
subvention fir anses forlegad och inte hemmahérande i en modern
beskattningsmodell. Nir det giller behovet av att styra mot mer
brinsleeffektiva fordon gor sig detta behov gillande oavsett var 1
landet fordonet framfoérs. Om glesbygdsavdraget bibeholls skulle
detta siledes i viss omfattning férta den miljorelatering som ir ett
huvudsyfte med den nya fordonsskattemodellen. Avdraget kan inte
heller motiveras av det skilet att Norrlandsbilarna skulle ha lingre
korstrickor dn bilar 1 6vriga Sverige, vilket tydliggérs av tabell 4.19
ovan. Hirutéver kan inte uteslutas att glesbygdsavdragets
forenlighet med statsstddsreglerna torde kunna ifrigasittas till den
del det kommer niringsidkare till del."” Mot bakgrund av det
anférda och med hinsyn till att avdraget inférdes i1 syfte att
kompensera for en bensinskattehdjning for 25 3r sedan ir
utredningen av den bestimda uppfattningen att avdraget nu skall
slopas. Skilen hirfor idr sirskilt starka betriffande de fordon som
skall ingd 1 den nya fordonsskattemodellen. Vad avser de ildre
fordonen gor sig inte samma skil gillande. For dessa giller dock

1 Ett st6d till den 1iga nivin om 384 kronor (360 kronor) torde dock kunna godtas med
stdd av reglerna om stéd som beddms vara av mindre betydelse, jfr Kommissionens
férordning (EG) nr 69/2001 av den 12 januari 2001 om tillimpningen av artiklarna 87 och 88
1 EG-fordraget pd stdd av mindre betydelse (EGT L 10, 13.1.2000, s. 30).
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allmint sett att en skattesubvention av detta slag motverkar den av
miljoskil nédvindiga féryngringen av bilparken.

Om konstruktionen 4ndd—av rent politiska skil - skall
bibehillas ir det utredningens bedémning att skattesubventionen
skall sinkas till 360 kronor och 1 si fall motsvara den fiskala
komponenten. Dirmed skulle fordonsskatten kvarstd till den del
den ir koldioxidrelaterad for ett enskilt fordon. Detta ir dock inte
ndgot alternativ utredningen i férsta hand stiller sig bakom.

4.10 Fordonsskatt pa motorcyklar och latta slapvagnar
4.10.1 Motorcyklar
Nagra bakgrundsfragor

Skall fordonsskatten pa motorcyklar avskaffas p.g.a. att den ger sd lite
intikter i forhdllande till den administration den ger upphov till?

Rent allmint dr l3ga arliga skatter svdra att motivera ur ett
uppbérdsperspektiv. Uppbérdskostnaderna tar en procentuellt sett
stor andel av skatten (vid en jimférelse med flera andra skatter),
och eftersom en stor grupp motorcyklar stills av under vintern blir
skattebeloppen ibland mycket sma. I stort sett alla motorcyklar har
1 dag en 4rlig skatt pd 137 kronor. Skatten for personbilar har dkat
med 245 procent under de senaste 30 dren. Motsvarande siffra for
motorcyklar dr 145 procent. De drliga skatteintikterna kan
beriknas ligga omkring 26 miljoner kronor. I tabell 4.20 nedan
framgar antalet motorcyklar 1 trafik.

Tabell 4.20. Antal svenskregistrerade motorcyklar 1 trafik™

Fordonskategori Antal
Tvahjulig motorcykel utan sidvagn 171 275
Andra motorcyklar 1488

* Antal motorcyklar i trafik avser ett medelvédrde for de fordon som var i trafik vid ett
tillfalle varje manad under perioden november 2002 — oktober 2003.
Kélla: Vagverket samt egen bearbetning.

277



En miljdinriktad fordonsskatteomlaggning for latta fordon SOU 2004:63

Eller skall motorcyklarna inkluderas i omliggningen till en koldioxid-
relaterad fordonsskatt?

Om koldioxidutslippen skall ligga till grund for beskattningen i
framtiden dven for motorcyklar skulle det vara féljdriktigt att
berikningsgrunden ir densamma som foér 6vriga litta fordon.
Koldioxidutslippen fér motorcyklar varierar mellan 40 och
195 gram per kilometer beroende pi modell.*® Noterbart ir att flera
motorcykelmodeller slipper ut lika mycket (eller mer) koldioxid
per kilometer in minga mindre personbilar. Detta talar starkt for
att motorcyklarna inlemmas 1 en koldioxidrelaterad fordonsskatt s3
fort detta ir mojligt.

Det finns emissionsuppgifter fér motorcyklar forst 1 och med
CoC-dokument pd motorcyklar som tillverkats fr.o.m. november
2003. Vigverket har dnnu inte for avsikt att anpassa sitt system for
att registrera sddana uppgifter, men pd sikt kommer det troligen att
ske. En avsiktsforklaring att motorcyklarna framdeles skall
beskattas efter koldioxidutslipp kan antas skynda pi en siddan
utveckling.

Forslag

Utredningens f6rslag: Vi foreslir att motorcyklar skall beskattas
med en enhetsskatt 1 nivd med den fiskala komponent (grund-
beloppet) som tas ut for litta fordon, dvs. 360 kronor. Diremot
foresldr vi inte att fordonsskatten pd motorcyklar 1 utgdngsliget
skall koldioxidrelateras.

Som synes ovan foreligger svirigheter att 1 utgingsliget inlemma
motorcyklarna i den koldioxidrelaterade fordonsskattemodellen.
Sett i ett miljoperspektiv dr det naturligtvis onskvirt att pd sike
kunna fi en miljéstyrande fordonsskatt dven fér denna kategori
fordon. Detta 6verensstimmer med den ridande synen inom EU

2 Jacob Almén (1995). Exhaust measurements of small 2 and 4 stroke engines. MTC 9514A,
Motortestcenter. Koldioxidutslippen har hir mitts vid prov enligt samma metod som
anvinds for bilar, eftersom det dnnu inte finns ndgon standardiserad metod f6r mitning av
motorcyklars koldioxidutslipp. Dock pigér det ett arbete med att ta fram en sidan metod
inom projektet Worldwide Harmonised Motorcycle Emissions Certification Procedure (under
UN/ECE/GRPE). Se t.ex. Draft Technical Report (Informal document No.9)
<http://www.unece.org/trans/doc/2003/wp29grpe/ TRANS-WP29-GRPE-45-inf09e.pdf>.
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pa dessa fordon.” Frigan ir vad som skall ske i avvaktan pi att
detta ir mojligt. Ovan har ett eventuellt avskaffande berorts utifrin
det forhdllningssittet att skatten har timligen héga uppbords-
kostnader i férhillande till vad den inbringar. Detta har naturligtvis
med fordonsskattens liga niv8 att gora. Ett slopande av
fordonsskatten pd motorcyklar skulle, utdver att f6rsvéra ett senare
inférande av en koldioxidrelaterad fordonsskatt, iven medféra ett
intiktsbortfall om cirka 26 miljoner kronor per 4r. Vid en
jimforelse med fordonsskatten for bilar och med beaktande av att
en hojning kan goras utan att uppbérdskostnaderna dkar gor vi i
stillet den bedomningen att det limpligaste dr att hoja
fordonsskatten f6r motorcyklar i avvaktan pd att skatten kan goras
miljéstyrande. En limplig hojning vore att sitta skatten till
360 kronor per &r, dvs. 1 nivd med den fiskala komponenten
(grundbeloppet) fér personbilar. En sddan hojning medfér 1 stillet
for ett skattebortfall 6kade &rliga intikter om uppskattningsvis
42 miljoner kronor.

4.10.2 Latta slapvagnar
Overviganden

Med litta slipvagnar avses 1 dagligt sprikbruk slipvagnar med en
totalvikt av hogst 3 000 kg. Detta hinger framfor allt samman med
den uppdelning som finns i fordonsskattelagens skattetabeller dir
en grins dragits vid just 3 000 kg. Slipvagnar med en totalvikt dver
3 000 kg har dirvid benimnts tunga slipvagnar.

I 2§ lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner finns emellertid
en legal definition av begreppet litt slipfordon. Enligt denna ir ett
litt slipfordon ett slipfordon med en totalvikt av hogst 750 kg
samt dven ett slipfordon med en totalvikt 6ver 750 kg under
forutsittning att denna inte Sverstiger dragfordonets tjinstevikt
och att dragfordonets och slipfordonets sammanlagda totalvikt
inte overstiger 3,5 ton. I samma lagrum definieras ett tungt
slipfordon ssom ett annat fordon in ett litt slipfordon.

21 Som ett av flera skil fér antagande av Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/51/EG
av den 19 juli 2002 om minskning av de férorenande utslippen frin tvi- och trehjuliga
motorfordon och om dndring av direktiv 97/24/EG (EGT L 252, 20.9.2002, s. 20) anfors
foljande: Eftersom andelen koldioxidutslipp frén tvd- och trebjuliga motorfordon fortsitter att
oka i forbdllande till de totala utslippen frin trafiken bor omfattningen av koldioxidutslippen
och/eller brinsleforbrukningen for tvd- och trebjuliga motorfordon snarast faststillas och
inbegripas i gemenskapsstrategin for sinkning av koldioxidutslippen frin vigtrafiken.
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Mot bakgrund av det ovan sagda vill vi klargéra att den fortsatta
framstillningen tar sikte pid och behandlar slipvagnar med en
totalvikt under 3 000 kg. Skatteskalorna for dessa inleds med
150 kronor fér en slipvagn med en totalvikt under 900 kg och
avslutas med 560 kronor for en slipvagn med en totalvikt mellan

2901 och 3 000 kg.

Betriffande de nu aktuella kategorierna slipvagnar kan de arliga
skatteintikterna beriknas ligga kring 130 miljoner kronor. I tabell

4.21 nedan anges antalet slipvagnar 1 trafik.

Tabell 4.21. Antal svenskregistrerade litta slipvagnar 1 trafik*

Totalvikt (kg) Antal

I 62423

751-900 232 364

901-1 000 148 641

1001-1 100 37900

1101-1 200 44 200
o laolz0 115100

1301-1 400 35600

1401-1 500 46 000

1501-1 600 5700

1601-1 700 900

1701-1 800 1600
o lsol1%0 700

1901-2 000 5300

2001-2 100 0

2101-2 200 100

2201-2 300 0

2 301-2 400 100
________ 24012500 700

2501-2 600 100

2601-2 700 100

2701-2 800 100

2 801-2 900 0

2901-3 000 700

Summa: 738 328

* Antal |4tta sldpvagnar i trafik den 7 augusti 2003, viktintervallen 0-900 kg dock fran

15 februari 2004.
Kélla: Skatteverket.
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Forslag

Utredningens forslag: Vi foresldr att slipvagnar med en totalvikt
av hogst 750 kg befrias frin fordonsskatt. For slipvagnar med en
totalvike 6ver 750 kg foreslir vi att fordonsskatten hojs till
360 kronor 1 intervallet 751-2 000 kg. Genom dessa foridndringar
erhills betydande administrativa férdelar samtidigt som
skatteintikterna okar.

Nir det giller de litta slipfordonen rider som ovan nimnts en viss
sprakforbistring betriffande terminologin. Oavsett hur det hirmed
torhaller sig gor vi féljande beddmning. Vid betraktande av antalet
slipvagnar med en totalvikt av hégst 3 000 kg framgir att cirka
62 000 finns 1 det ligsta viktintervallet, nimligen 1 det intervall som
avser slipfordon med en totalvikt under 750 kg. Den 4rliga skatten
ir f6r dessa 150 kronor och det kan pd allvar ifrigasittas om det ir
rimligt att bibehdlla en skatt till en sidan niva. I all synnerhet giller
detta om ett slopande innebir att ett stort antal &rsdebiteringar
slipper goras av uppbérdsmyndigheten. Dirtill kommer vinsten av
att  det administrativa merarbetet med avstillningar och
pastillningar inom gruppen férsvinner. Till skillnad mot vad som
anférts kring motorcyklarna ovan féreligger det inte nigon
anledning att uppritthilla en beskattning i avvaktan pd en eventuell
miljorelatering, dd det hir ror sig om slipvagnar.

Utredningens bedémning idr dirfér att fordonsskatten kan slopas
for de allra minsta slipvagnarna. Nir det giller att dra en grins for
vilka slipvagnar som skall undantas frdn beskattning anser vi att det
kan vara av virde att anvinda sig av det forsta ledet i den legala
definitionen av litt slipfordon, dvs. ett slipfordon med en totalvikt
av hogst 750 kg. Denna viktgrins forefaller ocksd rimlig mot
bakgrund av det stora antalet husvagnar, varav 1 princip samtliga
modeller (mojligen med nigot, eller nigra, enstaka undantag) har
en totalvikt overstigande 750 kg. Genom att dra grinsen for
skattefrihet vid 750 kg undviks dirmed att husvagnskollektivet far
en varierande fordonsbeskattning.

Vad slutligen betriffar fordonsskattenivén f6r de slipfordon som
ligger mellan 750 kg och 3 000 kg och foljaktligen skall beskattas
gor vi bedémningen att det finns anledning att 1 nigon mén strama
upp skatteskalorna. I linje med virt resonemang kring motor-
cyklarna viljer vi att inleda beskattningen vid en nivd om
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360 kronor. Denna enhetsskatt forefaller limplig att anvinda for de
slipvagnar som ligger i intervallet 751-2 000 kg. Den befintliga
skatteskalan for de slipvagnar som ligger i intervallet mellan 2 001
kg och 2 100 kg ansluter vil till en sddan ordning. Detta ir dirfor
utredningens forslag.

En férindrad fordonsbeskattning av ovan beskrivet slag for de
litta slipvagnarna f6r med sig en minskad administrativ borda hos
uppbérdsmyndigheten, ett minskat antal viktintervaller i
skattetabellen samt o¢kade arliga fordonsskatteintikter om cirka
110 miljoner kronor.

4.11  Skrotningsavgiften

Utredningens beddmning: Utredningen limnar inte nigot forslag
till eventuella férindringar av skrotningsavgiften.

Skrotningsavgiften omfattas inte av utredningens uppdrag.
Beroende pd avgiftens nira anknytning till vigtrafikbeskattningen
finns det ind4 anledning att kort berdra den.

Skrotningspremien 1 dag for bilar dldre din 16 &r (1987 &rs
modell) ir 1700 kronor (se prop. 2000/01:47 om indringar i
bilskrotningslagstiftningen; ~ bilskrotningslagen ~ (1975:343)).
Premien idr sannolikt inte tillrickligt hog foér att de flesta
personbilar utan katalysator skall skrotas ut. En hojning av
skrotningspremien blir kostsam for staten med tanke pd det stora
antalet bilar 1 denna kategori (700 000 bilar). Dessutom sker en
naturlig féryngring, vilket successivt minskar andelen personbilar
utan katalysator. I figur 4 nedan kan utlisas att det skrotas mellan
ungefir 110 000 och 230 000 personbilar varje &r. Med denna takt
(ca 150 000 per 4r) och under antagandet att flertalet av de skrotade
personbilarna ir 6ver 16 &r gamla, dréjer det ytterligare nigra &r
(gissningsvis ~8-10 &r) innan dessa bilar férsvinner ur
fordonsparken. Skrotningspremien hojdes 2001, vilket kan vara en
forklaring till den héga utskrotningen (nirmare 285000 bilar)
under 2001 och 2002.
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Figur 4.6. Antal skrotade personbilar, 1979-2002
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Kalla: BIL Sweden.

I 3tgirdsprogrammen for att nd miljokvalitetsnormerna i
Stockholms och Vistra Gétalands lin foresldr linsstyrelserna dir
lokalt héjd skrotningspremie i kombination med héjd fordonsskatt
for bilar utan katalysator. Lansstyrelsen 1 Stockholms lin anser att
bida dessa dtgirder ir nodvindiga for att miljokvalitetsnormen fér
NO, skall nds och ser hojd fordonsskatt som ett sitt att finansiera
den héjda skrotningspremien.

De utvirderingar som gjorts av effekterna av hojd skrotnings-
premie som &tgird for att 6ka utskrotningstakten (bland annat
Miljavgiftsutredningen SOU 1989:83, Naturvardsverkets rapport
Miljoskatter i1 Sverige 1997 och ESV 2000:1) tyder pi att héjd
skrotningspremie dr en dyr och icke-kostnadseffektiv dtgird for att
minska utslippen. Man har kunnat se en tillfilligt hojd utskrot-
ningstakt 1 samband med att premien har hojts, men sedan har
takten fallit av igen. Det finns ocksd ett tydligt samband mellan
héjda mottagningsavgifter pd bilskrotarna och héjda skrotnings-
premier (delvis kan hojda mottagningspremier bero pd att kraven
pa bilskrotarna har hojts och att deras kostnader har 6kat). Man
har ocksd kunnat se vissa tendenser till spekulation, dvs. infér en
premiehdjning lagras bilar pd skroten 1 avvaktan pd den hojda premien.
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Enligt utredningens beddémning saknas det anledning att 1
forevarande sammanhang limna ndgot forslag betriffande
skrotningsavgiften. Detta grundar vi framfér alle pd att avgiften
som sidan inte ir foremdl for virt uppdrag, men dven pd att den
genomging av kunskapsliget som vi gjort ovan antyder att det inte
ir en kostnadseffektiv dtgird och att det dr svirt att mera exakt
peka pd foljderna av en hojd (eller sinkt) skrotningsavgift.

4.12  Skrivelser med begdran om andrade regler for
fordonsskatten

4.12.1 Skrivelserna

Tre skrivelser som behandlar den framtida utformningen av
fordonsskattesystemet har kommit in till utredningen.

Per Kdgesson foreslir 1 en skrivelse den 8 oktober 2003 om
indrade skatteregler for personbilar och litta lastbilar bland annat
att en registrerings-/forsiljningsskatt inférs. Denna skulle vara
progressivt uppbyggd och ta hinsyn till sdvil koldioxidutslipp som
vissa trafiksikerhetsegenskaper. Sisom alternativ till denna skatt
foresprdkar Kdgesson att man, for att nd klimatmailen, méste vilja
nigot av foljande: en kraftigt differentierad koldioxidrelaterad
fordonsskatt, kraftigt hojda skatter pd bensin och diesel, arliga
mangmiljardsubventioner till 6kad produktion av biodrivmedel,
eller handel med utslippsritter for transportsektorn.

Anders Roth och Mats-Ola Larsson vid Miljéfordon i Géiteborg
foreslar 1 en skrivelse den 13 januari 2004 med rubriken
Fordonsbeskattning for ligre brinsleférbrukning och mindre utslipp
bland annat féljande. En differentiering av fordonsskatten bér ske
bide med hinsyn tll koldioxid och reglerade utslipp. En viktig
anledning ir att lig brinsleforbrukning (liga koldioxidutslipp)
annars kan uppnds pi bekostnad av hégre utslipp av kviveoxider,
t.ex. genom anvindning av fler dieselfordon. Hinsyn bor inte tas
till indirekta parametrar som vikt eller volym. Fér styreffekt av en
forindrad fordonsskatt kan den hégsta fordonsskatten behova
hojas, forslagsvis tll 2500-3 000 kronor per &r. Dirutdver
foresprikas en formansbeskattning efter engelsk forebild, dvs. en
koldioxiddifferentierad fé6rmansbeskattning.

BIL Sweden foresprdkar i en skrivelse den 16 april 2004 bland
annat att dagens drivmedelsskatter behills oférindrade samt att
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fordonsskatten fér personbilar ersitts med en miljoklassbaserad
fordonsskatt.

4.12.2 Utredningens dvervaganden

Utredningen har noggrant tagit del av de inkomna skrivelserna och
virderat dessa tillsammans med det 6vriga material som sttt till
utredningens foérfogande. Vi har dirvid funnit att skrivelserna inte
pd nigot avgoérande sitt dndrar det forslag vi nu ligger fram.
Diremot ges visst stdd for delar av vara forslag. Samtliga forslag ar
inne pd att miljorelatera fordonsskatten, vilket dven utredningen ir.
Formerna for hur detta skall géras skiljer sig dock 4t i1 flera
avseenden.

Per Kigeson trycker sirskilt pd inférandet av en registrerings-
/torsiljningsskatt. En sidan ingdr emellertid inte 1 utredningens
uppdrag. Vi har dock i skilda sammanhang 1 betinkandet berort
denna form av skatt.

Miljofordon i Géteborg foresprikar en fordonsskatt som i mingt
och mycket pdminner om utredningens nu framlagda forslag. De
nivder vi foreslar ir emellertid ligre 4n vad som foreslds 1 skrivelsen.
Aven utredningen har uppmirksammat den engelska férmans-
beskattningen och bedémt den vara av intresse. Férmansbeskatt-
ningen och dess egenskaper som styrmedel diskuteras éversiktligt i
avsnitt 11.

Vad betriffar BIL Swedens forslag kan konstateras att det med
endast en miljoklassindelad fordonsskatt inte blir ndgon styrning
mot brinsleeffektivitet. Det blir dessutom 6ver huvud taget en
begrinsad styrning, eftersom samtliga fordon inom en snar framtid
méste uppfylla miljoklass 2005 och nigon ny miljoklass dnnu inte
ir beslutad. Ett sidant forslag torde dirfér behdva férenas med
héjda drivmedelsskatter f6r att uppnd 6nskad styreffekt. I dvrigt
foresprikas 1 skrivelsen en kraftig 6verging till dieseltekniken.
Utredningen ir vil bevandrad 1 de reningstekniker som nu finns att
tillgd for dessa fordon. Fakta ir dock att de utslippsnivier som
uppnds genom att anvinda dessa tekniker inte motsvaras av nigon
kravnivd inom EU, varfér det dr svirt att okritiskt foresli en
skattesinkning 1 férhoppning om att en sddan kravnivd skall bli
obligatorisk, och att dirmed samtliga dieselfordon skall utrustas
med dessa reningstekniker.
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5 Drivmedelsskatterna

5.1 Utredningens uppdrag

Enligt kommittédirektiven skall vi bland annat avviga nivdn pd
drivmedelsskatten i foérhdllande till 6vriga vigtrafikskatter i syfte
att forbittra den samlade styreffekten med avseende pd trafiksi-
kerhet och miljé. Vi skall ta hinsyn till arbetet med Skattevixlings-
kommitténs energiskattemodell och den féreslagna trafik- och
miljoskattekomponenten. Dirvid skall utredningen underséka
limpligheten av att, i enlighet med Skattevixlingskommitténs for-
slag, bryta ut en sirskild trafik- och miljéskattekomponent ur
energiskatten. Detta senare har utredningen gjort i delbetinkandet
Vissa vigtrafikskattefragor (SOU 2002:64).

Den sammanlagda energi- och koldioxidskatten for dieselolja ir
ligre in den som giller f6r bensin. Dagens nivier har motiverats
med hinsyn till den yrkesmissiga trafikens konkurrenssituation.
Utredningen skall klargéra 1 vilken utstrickning det inom ramen
fér denna konkurrenssituation ir mojligt att harmonisera driv-
medelsskattenivierna. I vissa linder inom EU har det inférts olika
former av sirregler som innebir att skatten pd dieselolja dterbetalas
eller reduceras for fordon 1 yrkesmissig trafik. Sidana undantag
bér, enligt vira direktiv, undvikas i Sverige. Mojligheten att balan-
sera dieseloljeskatten med férindringar 1 vigtrafikbeskattningen
bor dirfor 1 stillet dvervigas.

5.2 Skattevaxlingskommittén
5.2.1  Skattevaxlingskommitténs principskiss

I sitt slutbetinkande Skatter, miljo och sysselsittning (SOU 1997:11)
presenterade Skattevixlingskommittén en modell f6r hur energi-
skattesystemet skulle kunna utformas 1 syfte att gora det mer dver-
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skddligt och stabilt samtidigt som miljérelateringen ckar. Modellen
utgor ett underlag for det fortsatta arbetet med att utforma den
svenska energibeskattningen och representerar inte nigot formellt
forslag frin kommittén. Regeringen har dock foreslagit att den
fortsatta reformeringen av energiskattestrukturen skall ske med
utgdngspunkt 1 Skattevixlingskommitténs modell (se prop.
2000/01:1), s. 35 f.). Modellen utgdr frin de element som finns i
dagens skattesystem och det faktum att miljorelaterade skatter bor
tas ut si generellt som mojligt for att uppnd bista styreffekt.
Utgdngspunkten ir att alla fossila brinslen och biobrinslen skall
beskattas med summan av féljande skattekomponenter.

e Energiskatt, som omstruktureras s att den blir proportionell
mot energiinnehillet.

e Koldioxidskatt, som fortsitter att vara proportionell mot
nettoutslippet av koldioxid.

e Svavelskatt, som ir oférindrat proportionell mot svavelinne-
héllet.

e Trafik- och miljoskatt, vars belopp tillits variera mellan olika
brinslen f6r att ta hinsyn till sirskilda miljéetfekter och andra
externa kostnader som ir trafikrelaterade.

Tabell 5.1. Skattevixlingskommitténs modell fér en ny energi-
beskattning — drivmedel

Energiskatt  Koldioxidskatt — Svavelskatt  Trafik- och miljg-  Total skatt
per kWh per kg kol per kg svavel  relaterad skatt

Energi-

E K S T E+K+S+T
produkter

Kalla: Skattevéaxlingskommitténs slutbetdnkande Skatter, miljo och sysselsattning (SOU 1997:11).
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5.3 EG-bestammelser om drivmedelsbeskattning m.m.

I avsnittet redogor vi for sdvil gillande som tidigare EG-bestim-
melser som avser drivmedelsbeskattningen.

5.3.1 EG-fordragets bestimmelser om statligt stod

Dessa bestimmelser ror inte primirt beskattningen av drivmedel
men ir ind3 av stor betydelse vid utformningen av nationella regler
inom detta omride.

EU:s regler om statsstdd dterfinns sisom nyss nimnts i EG-for-
draget och ir placerade i fordragets artiklar 87-89. Av artikel 87.1
framgar att stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av stat-
liga medel, av vilket slag det dn ir, som snedvrider eller hotar att
snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, ir oférenligt med den gemensamma marknaden 1 den
utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Enligt artikel 87.3 dr medlemsstaterna skyldiga att till EG-kom-
missionen anmila sddana planerade férindringar 1 lagstiftningen
som kan betraktas som statsstdd. Kommissionen méste godkinna
tgirden innan medlemsstaten kan verkstilla den. Om en medlems-
stat inte anmiler en 4tgird, anmiler dtgirden men lter bli att
avvakta kommissionens beslut eller handlar i strid mot kommissio-
nens beslut, betraktas dtgirden som olagligt stéd och de foretag
som fitt stodet riskerar dterbetalningskrav.

Det bor observeras att en statsstddsprévning sker oberoende av
eventuell materiell gemenskapsritt pi sakomridet. Aven om ett
skattedirektiv ger medlemsstaterna mojlighet att sitta ned skatter,
méste en sddan skattenedsittning ocksd prévas och befinnas for-
enlig med EG:s regler om statsstod.

Miljoriktlinjerna

Aven om en 3tgird betraktas som statsstod kan den indi godtas.
Kommissionen har utfirdat olika riktlinjer for tidsbegrinsade god-
kinnanden av medlemsstaternas dtgirder. P4 energibeskattningens
omride dr det framfoér allt de s.k. miljoriktlinjerna’ som kan
komma 1 friga. Riktlinjerna syftar till att ”fortydliga tillimpningen

! Gemenskapens riktlinjer for statligt stéd till skydd fér miljon (EGT C 37, 3. 2.2001, s. 3).
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av principen om att det ir fororenaren som skall betala” och till att
“stirka  miljostddets  incitamentskaraktir”. De  férnybara
energikillorna uppmirksammas sirskilt. Medlemsstaterna kan
beviljas stdd for att ticka skillnaden 1 kostnad mellan produktion av
energi med férnybara energikillor och marknadspriserna for denna
energi.

Sirskilda regler giller for stéd 1 form av skattesinkningar eller
skattebefrielse. Skatter som inférs av miljoskil kan drabba vissa
verksamheter s3 att det kan anses vara nédvindigt med undantag.
Detta kan vara fallet om vissa foretag riskerar att forlora sin inter-
nationella konkurrenskraft, sirskilt di en harmonisering saknas pa
europeisk nivd. Miljoriktlinjerna behandlar dven férutsittningarna
for att bibehdlla och férindra befintliga skatter f6r det fall dessa
riknas som statsstod.

5.3.2 Tidigare gemensamma EG-bestimmelser om
drivmedelsbeskattning

Inom EU har det skapats ett regelsystem fér medlemslindernas
beskattning av energi, diribland fér mineraloljor. Tidigare gillde
foljande bdda rittsakter. Ridets direktiv 92/81/EEG av den
19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna fér punkt-
skatter pd mineraloljor, mineraloljedirektivet,” vilket reglerade
skattebasen pd mineraloljeomridet. Skatten fick dock inte sittas
ligre in de miniminivier som f6r dessa indamil hade bestimts
enligt ridets direktiv 92/82/EEG av den 19 oktober 1992 om
tillnirmning av skattesatserna f6r mineraloljor, skattesatsdirektivet’.
Rédets direktiv 92/12/EEG av den 25 februari 1992 om allminna
regler for punktskattepliktiga varor och om innehav, flyttning och
dvervakning av sidana varor, cirkulationsdirektivet,' innehiller
gemensamma forfaranderegler f6r punktskatter pd bland annat
mineraloljeprodukter. Detta ir alltjimt gillande. Direktiven

? Rédets direktiv (92/81/EEG) av den 19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna
fér punktskatter pd mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992, s. 12), dndrat genom ridets
direktiv (94/74/EG) av den 22 december 1994 (EGT L 365, 31.12.1994, s. 46).

* Rédets direktiv (92/82/EEG) av den 19 oktober 1992 om tillnirmning av punktskattesatser
f6r mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992, s. 19), dndrat genom ridets direktiv (94/74/EG) av
den 22 december 1994 (EGT L 365, 31.12.1994, s. 46).

* Rédets direktiv (92/12/EEG) av den 25 februari 1992 om allminna regler for
punktskattepliktiga varor och om innehav, flyttning och 6vervakning av sidana varor (EGT
L 76,23.3.1992, s. 1), senast dndrat genom ridets direktiv (2000/47/EG) av den 20 juli 2000
(EGT L 193, 29.7.2000, 5. 73).
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92/81/EEG och 92/82/EEG wupphérde att gilla efter den
31 december 2003 (se artikel 30 i energiskattedirektivet’).

5.3.3  Energiskattedirektivet

Den 12 mars 1997 presenterade EG-kommissionen ett forslag till
direktiv. om en omstrukturering av gemenskapens regler for
beskattning av energiprodukter, KOM (97) 30 slutlig.® Direktivet
innebir en samlad energibeskattning av samtliga energiprodukter
inklusive el. All form av indirekt beskattning, frinsett mervirdes-
skatt, omfattas.

Réidet nddde i mars 2003 en politisk 6verenskommelse om inne-
hillet 1 energiskattedirektivet och direktivet beslutades direfter
slutligen av ridet den 27 oktober 2003. De nya minimiskattenivi-
erna skulle borja tillimpa den 1 januari 2004, men de medlemsstater
som har svirt att di infora dessa nivder har rite till en 6vergdngs-
period till och med utgdngen av &r 2006. Vidare har vissa medlems-
stater medgetts sirskilda 6vergingsperioder. Detta har dven bevil-
jats de medlemsstater som tridde in i EU den 1 maj 2004.” Det bor
noteras att det nu gillande direktivet omarbetats visentligt 1 for-
hillande till kommissionens ursprungliga férslag. Nedan redogor vi
for de viktigaste reglerna 1 direktivet som ir relevanta f6r beskatt-
ningen av drivmedel.

Generella regler om skattepliktiga produkter och skattesatser

I artikel 2.1 i direktivet finns en definition av begreppet energi-
produkter utifrin KN-nr i EG:s tulltaxa. I appendix till detta
avsnitt finns en tabell dir respektive varuslag anges 1 anslutning till
respektive KN-nr. Listan ir omfattande och en hel del produkter
torde mera sillan — eller aldrig — komma att anvindas vare sig som
motorbrinslen eller f6r uppvirmning. P4 drivmedelsomridet kan

> Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen fér beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283,
31.10.2003, s. 51).

¢EGT C 139, 6.5.1997, s. 14.

7 Rédets direktiv 2004/xx/EG om en indring av direktiv 2003/96/EG nir det giller
méjligheten {6r vissa medlemsstater att tillimpa tillfillig skattebefrielse eller tillfilliga skatte-
nedsittningar f6r energiprodukter och elektricitet samt Rddets direktiv 2004/xx/EG om en
indring av direktiv 2003/96/EG nir det giller mojligheten f6r Cypern att tillimpa tillfillig
skattebefrielse eller tillfilliga skattenedsittningar f6r energiprodukter och elektricitet (innu
ej publicerade 1 EUT).
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noteras att bland annat olika animaliska och vegetabiliska fetter
samt metanol omfattas av upprikningen, dock inte etanol. Anled-
ningen till att etanol inte finns med i upprikningen ir att denna
produkt redan ticks av reglerna i alkoholskattedirektivet (jfr dock
nedan om nir etanol anvinds som brinsle).

Medlemsstaterna idr skyldiga att ta ut skatt pd energiprodukter,
som minst uppgér till de minimiskattenivier som lagts fast i tabell
A 1 bilaga 1 till energiskattedirektivet (jfr artikel 4.1 och 7.1). Fér
motorbrinslen finns specifika minimiskattenivier angivna for fol-
jande olika brinslen. Minimiskattenivierna per den 1 januari 2004
anges 1 tabell nedan, héjda minimiskattenivier giller fr.o.m. den
1 januari 2010.

Tabell 5.2. Minimiskattenivier den 1 januari 2004 (EU)*

Drivmedel Euro SEK Enhet

Blyhaltig bensin 421 3825 per 1 000 liter
Blyfri bensin 359 3262 per 1000 liter
Dieselbrannolja 302 2744 per 1 000 liter
Fotogen 302 2744 per 1 000 liter
Gasol 125 1136 per 1 000 kg
Naturgas 2,6 23,62 per GJ

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 9,085 SEK (EUT C 236,2.10.2003 s. 1).

Termen "motorbrinsle” omfattar i sig bide drivmedel och drift av
stationira motorer. I praktiken giller minimiskattenivierna ovan
dock for drivmedel 1 fordon som framférs p allmin vig, eftersom
sirskilda — ligre minimiskattenivier — 1 tabell B (jfr artikel 8) lagts
fast f6r bland annat stationira motorer och fordon som ir avsedda
fér annan anvindning dn pd allmin vig (“off-road vehicles”), se
nedan under avsnitt 5.3.5.

Andra energiprodukter (alltsd andra produkter som omfattas av
definitionen 1 artikel 2.1, men som inte har fitt en specifik minimi-
skattenivd i tabell A) som anvinds som motorbrinsle skall beskat-
tas "1 enlighet med anvindningen, i nivd med skattesatsen for lik-
virdigt /.../ motorbrinsle” (se artikel 2.3 forsta stycket). Av tredje
stycket 1 artikel 2.3 foljer att dven andra produkter "som ir avsedda
fér anvindning, utbjuds till f6rsiljning eller anvinds som motor-
brinsle eller som tillsats eller som medel for att 6ka volymen i1
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motorbrinslen, beskattas 1 nivd med likvirdigt motorbrinsle.”
Hirigenom foljer alltsd att dven alla 6vriga drivmedel - t.ex. etanol
och vitgas — skall beskattas.

Med skattenivd avses 1 energiskattedirektivet det samlade belopp
som pdfors 1 form av alla indirekta skatter (med undantag f6r mer-
virdesskatt) som beriknas direkt eller indirekt pd kvantiteten av
energiprodukter (se artikel 4.2).

Det nu sagda innebir alltsd att medlemsstaterna méiste beskatta
blyhaltig bensin, blyfri bensin, dieselbrinnolja, fotogen, gasol och
naturgas med minst angivna minimiskattenivier for respektive
brinsle. Det ir mojligt att ha samma skatteniv for vissa av dessa
brinslen eller olika nivier f6r dem alla, under férutsittning att
respektive minimiskattenivd alltid respekteras.

Energiskattedirektivet fir alltsd ges den tolkningen att medlems-
staterna far tillimpa olika skattenivder for de brinslen, for vilka
minimiskattenivier anges i direktivet, men att alla 6vriga brinslen
skall beskattas pd motsvarande nivd som ndgot av dessa “minimi-
skattenivdbrinslen”.

Svérigheterna med att faststilla vad som dr motsvarande brinsle
for olika s.k. alternativa drivmedel ir uppenbara. Energiskatte-
direktivet fr dock anses klart pd denna punkt: Vill en medlemsstat
differentiera skatten méste det finnas stdd for detta 1 ndgon artikel 1
energiskattedirektivet (jfr nedan) eller ocksi fir medlemsstaten
soka dispens hos ridet enligt artikel 19 (motsvarande de tidigare
8.4-undantagen enligt mineraloljedirektivet).

5.3.4  Mbjligheter i energiskattedirektivet till
skattedifferentiering utifran bransleslag

Artikel 15.1 Naturgas och gasol som anvinds som drivmedel

Artikeln anvisar en mojlighet tll fullstindig eller partiell
skattebefrielse for naturgas och gasol som anvinds som drivmedel.
Total skattefrihet ir alltsd mojlig, likavil som skattesatser under
gillande minimiskattenivier.
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Artikel 16 Biobrinslen

I artikel 16 regleras mojligheterna till skattelidttnader for en rad
uppriknade biobrinsleprodukter, se foérteckning i appendix till
detta avsnitt. Medlemsstaterna ges mdojlighet att tllimpa
skattebefrielse eller nedsatt skattesats for slutprodukter, som inne-
hiller en eller flera av de produkter som riknas upp. For de olika
bestdndsdelarna dr alltsd total skattefrihet mojlig, likavil som
skattesatser under gillande minimiskattenivier. Mojligheten till
skattenedsittning férutsitter dock att det inte inférs ndgra rittsliga
krav 1 gemenskapslagstiftningen for medlemsstaterna att slippa ut
minsta andel biodrivmedel (artikel 16.6). I praktiken innebir det att
skattenedsittningen forutsitter att de indikativa nivderna 1 bio-
drivmedelsdirektivet inte blir bindande f6r medlemsstaterna.

I artikeln regleras 1 6vrigt de nirmare férutsittningar som skall
vara uppfyllda f6r att en medlemsstat skall kunna ge skattebefrielse.
Overkompensation fér merkostnaderna att framstilla de produkter
som ges skattelittnad fir t.ex. inte forekomma (jfr statsstodsreg-
lerna som behandlas ovan i avsnitt 5.3.1).

5.3.5  Mojligheter i energiskattedirektivet till skattedifferen-
tiering utifran anvandningsomrade

Artikel 5 Lokal kollektivtrafik m.m.

Differentierade skattesatser dver minimiskattenivierna fir tillimpas
for f6ljande anvindningsomriden.

Lokal kollektivtrafik (inkl. taxifordon)
Avfallshantering

Forsvaret och den offentliga forvaltningen
Personer med funktionshinder
Ambulanstransporter

Artikel 7.2 Yrkesmissig och icke yrkesmdssig anvindning av
dieselbrinnolja

Medlemsstaterna fir differentiera mellan yrkesmissig och icke
yrkesmissig anvindning av dieselbrinnolja som drivmedel, under
férutsittning att minimiskattenivierna iakttas. Skattesatsen for
yrkesmissig anvindning av dieseloljan fir inte sittas ligre in den
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skattenivd som gillde nationellt den 1 januari 2003. Detta innebir
for svenskt vidkommande att bensin inte kan beskattas till en ligre
skattenivd in 4,71 kronor per liter. Motsvarande niva f6r dieselolja
ir 3,178 kronor per liter, eller 3 178 kronor per m’.

En definition av vilka indam&l som ryms inom begreppet yrkes-
missig anvindning finns 1 artikel 7.3.

Artikel 7.3 Yrkesmdissig anvindning

Den definition av yrkesmissig trafik som valts 1 direktivets artikel
7.3. a) ir godstransporter som utférs av fordon- och fordonskom-
binationer som ir avsedda uteslutande for godstransport pé vig och
vars totala tillitna bruttovikt ir 7,5 ton. Enligt artikel 7.3. b) anses
dven vissa passagerartransporter utgora yrkesmissig trafik.

Artikel 7.4 Anvindning av fordon inom ramen for vigavgiftssystem

I artikel 7.4 ges en méjlighet att — utéver mojligheten till differenti-
ering mellan yrkesmissig och icke yrkesmissig anvindning i artikel
7.2 — sitta en ligre skattesats for dieselbrinnolja som anvinds av
fordon inom ett system med vigavgifter. Méjligheten ir dock
omgirdad av olika férutsittningar som gor att artikeln i praktiken
endast kommer att kunna tillimpas av Storbritannien.

Artikel 8 Ligre minimiskattenivder for vissa industriella och
kommersiella dndamdl

Sirskilda, ligre, minimiskattenivder giller enligt tabell B i bilaga 1
till energiskattedirektivet for motorbrinslen som férbrukas for
foljande industriella och kommersiella indamal.

e Jordbruk, tridgirdsodling och fiskodling samt skogsbruk.

e Stationira motorer.

e Anliggningar och maskinell utrustning som anvinds vid bygg-
nadsverksamhet, vig- och vattenbyggnad samt offentliga
arbeten.

e Fordon som ir avsedda fér annan anvindning dn pd allmin vig
eller som inte har tillstdnd att i huvudsak framféras pd allmin
vig.
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Tabell 5.3. Minimiskattenivier den 1 januari 2004 f{or vissa
industriella och kommersiella indamdl (EU)*

Drivmedel Euro SEK Enhet

Dieselbrannolja 21 191 per 1 000 liter
Fotogen 21 191 per 1 000 liter
Gasol 41 372 per 1 000 kg
Naturgas 0,3 2,73 per GJ

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 9,085 SEK (EUT C 236,2.10.2003 s. 1).

Artikel 15.1 a Pilotprojekt

Medlemsstaterna ges ritt att tillimpa fullstindig eller partiell skat-
tebefrielse for produkter som anvinds inom pilotprojekt for tek-
nisk utveckling av mer miljévinliga produkter eller f6r brinslen
frén fornybara killor. Enligt gillande praxis, med avseende p& mot-
svarande bestimmelse 1 det tidigare gillande mineraloljedirektivet i
férening med statsstddsreglerna, finns en rad begrinsningar som
méste uppfyllas for att skattelittnader skall kunna ges med stéd av
denna bestimmelse.

Artikel 15.1b (del) El som alstras fran brinsleceller

Denna bestimmelse gor det mojligt att tillimpa skattelittnad eller
skattenedsittning for den firdiga el som alstras 1 olika typer av
brinsleceller, t.ex. som drivmedel. I vad min den produkt som
anvinds for att alstra elen ocksi ir skattefri dr mera osikert.
Anvinds naturgas eller biobrinsle som energikilla kan man tinka
sig att tillimpa skattefrihet med st6d av artikel 14.1 a (framstillning
av el), men om vatten anvinds som grund fér den vitgas som i
brinslecellen omvandlas till el dr det tveksamt om direktivet ger
utrymme f6r skattelittnad (artikel 16 gor det mojligt att ge skatte-
littnad f6r en produkt som innehiller vatten, men inte om nigot
framstills av vatten).

Skattefrihet for vitgas torde dirfér behova dstadkommas genom
ett ridsbeslut 1 enlighet med artikel 19 (jfr nedan).
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Artikel 15.2 Anvindning inom jordbruk, tridgardsskdtsel, fiskodling
eller inom skogsbruk

Medlemsstaterna fr tillimpa en skattesats ner till noll (0) for ener-
giprodukter och el som anvinds inom angivna omriden. Med st6d
av artikel 8 kan alltsd en ligre skattesats tillimpas, medan artikel
15.2 gor det mojligt att gd under dessa minimiskattenivier eller
tillimpa total skattebefrielse fér drivmedel inom jordbruket och
andra angivna niringar.

5.3.6  Mdjlighet i energiskattedirektivet till
skattedifferentiering i dvriga fall

Artikel 5 Produktens kvalitet

Differentierade skattesatser dver minimiskattenivierna far tillimpas
nir de differentierade skattesatserna ir direkt kopplade till pro-
duktens kvalitet.

Vad som ryms inom ramen fér begreppet “produktens kvalitet”
kan sikerligen diskuteras. Klart dr att differentieringar utifrn sva-
velinnehdll och indelning i miljoklasser enligt nuvarande svensk
ordning faller in under bestimmelsen.

Artikel 19 Ridsbeslut med anledning av sirskilda politiska hinsyn

Genom en ”sikerhetsventil” 1 artikel 19, ges ridet ritt att genom
enhilligt beslut ge en medlemsstat ritt att under en begrinsad tids-
period tillimpa ytterligare skattebefrielser eller skattenedsittningar.
En motsvarande méjlighet fanns tidigare enligt artikel 8.4 1 mineral-
oljedirektivet och utnyttjades 1 ett 100-tal olika beslut till medlems-
staterna. En stor del av dessa giller dock differentieringar som nu
ir tilldtna genom direkta bestimmelser 1 energiskattedirektivet.
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5.3.7  Markningsdirektivet

Genom rddets direktiv 95/60/EG av den 27 november 1995 om
mirkning fér beskattningsindamal av dieselbrinnolja och fotogen,®
mdrkningsdirektivet, har inférts gemensamma regler f6r mirkning
for beskattningsindamadl av dieselbrinnolja och fotogen, som inte
har beskattats enligt den normala skattesats som ir tillimplig pd
dessa mineraloljor nir brinslet anvinds som drivmedel. T artikel 3
dliggs medlemsstaterna bland annat att vidta nédvindiga dtgirder
for att sikerstilla att mineraloljorna 1 friga inte kan anvindas fér
férbrinning i motorn pd fordon avsedda for vigtrafik, eller forvaras
1 brinsletankarna till sidana fordon, om inte medlemsstaternas
behériga myndigheter tilliter sddan anvindning i sirskilda fall.

Enligt mirkningsdirektivet skall all dieselbrinnolja som slipps
for konsumtion med en ligre skattesats dn den som giller generellt,
dvs. ldgbeskattad olja, vara mirkt med en s.k. Euromarker. Mirk-
ningsdirektivet ger medlemsstaterna ritt att, utéver Euromarkern,
dven anvinda en nationell mirkning eller firgning. En eventuell
sirskiljande nationell mirkning eller firgning méste dock ske pd ett
sidant sitt att Euromarkern kan urskiljas. I Sverige féreskrivs en
tillsats av ett blitt firgimne, som tillsammans med det gula mirk-
imne som Euromarkern inneh8ller gér oljan gronfirgad.

5.3.8 Meddelande fran kommissionen till radet och
Europaparlamentet, KOM (2002) 431 slutlig

I avsnitt 3.5.3 ovan, som behandlar fordonsskatt for litta fordon,
berérs rubricerade meddelande frin kommissionen. Utdver det vi i
ovan nimnda avsnitt refererat frin meddelandet iterfinns vissa
skrivningar avseende drivmedelsbeskattningen som vi tar upp 1
detta sammanhang.

Betriffande drivmedelsbeskattningen konstaterar kommissionen
siledes att samtliga medlemsstater utom Storbritannien tillimpar
en ligre skatt pa dieselolja in f6r bensin. Kommissionen anfér att
denna skillnad i beskattningen av dieselolja inte lingre skulle vara
berittigad om beskattningen av dieselolja anvind som brinsle i
nyttofordon skildes frin beskattningen av dieselolja foér privat
bruk. Kommissionen har tidigare tillkinnagivit att den anser att
punktskatten pd dieselolja anvind som brinsle for privat bruk

S EGT L 291, 6.12.1995, s. 46.
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gradvis bor tillnirmas punktskatten pé blyfri bensin, se forslaget till
ridsdirektiv KOM (2002) 410 slutlig nedan. En sddan tillnirmning
skulle enligt kommissionen minska skattesnedvridningar och vara
konsekvent frin miljosynpunkt. Aven om resultatet i friga om
koldioxidutslipp ir positivare vid anvindningen av dieselolja idn vid
anvindningen av bensin leder férbrinningen av dieselolja i dagens
personbilsmotorer till andra miljéproblem (t.ex. partikelutslipp
och kvivedioxid). Enligt kommissionen kan man dock férvinta sig
att dessa skillnader mellan diesel- och bensinmotorer i personbilar
kommer att férsvinna under de kommande &ren. Mot bakgrund av
alla dessa aspekter anser kommissionen att det inte ir berittigat ur
miljémissig synvinkel att beskatta de bdda typerna av brinsle pd
olika sitt.

5.3.9 Kommissionens forslag till nytt direktiv avseende
dieselolja som anvands som motorbréansle for
yrkesméssiga dndamal

Kommissionen har den 24 juli 2002 lagt fram férslaget KOM
(2002) 410 slutlig’ vari kommissionen féreslir villkor fér beskatt-
ning av dieselbrinnolja f6r yrkesmissig trafik. Forslaget har huvud-
sakligen féljande syften.

o Att skilja bestimmelserna fér beskattning av motorbrinsle for
yrkesmissiga dndamil frin bestimmelserna fér beskattning av
motorbrinsle f6r privata indamil. De medlemsstater som s
onskar kommer pd sd sitt littare att kunna hoja punktskatterna
pa dieselolja for privata indamal till en nivd som ligger nirmare
de punktskatter som tillimpas pa bensin.

e Att pd sikt uppnd en harmoniserad och hégre beskattning av
dieselolja for yrkesmissig trafik. Snedvridningarna av konkur-
rensen mellan aktérerna kommer dirigenom att begrinsas.

Med yrkesmissig trafik avsdgs enligt direktiviorslaget framfor allt
motorfordon (eller fordonskombinationer) som ir avsedda uteslu-
tande for godstransport pd vig och vars tilldtna lastvikt ir minst
16 ton. Detta innebir att de fordon som inte anses yrkesmissiga
enligt nimnda definition sdledes skulle tillimpa den skattesats som
giller for 6vrig trafik, dvs. den hogre skattesatsen.

?EGT C 291 E, 26.11.2002, 5. 221.
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Den del av forslaget som avsdg en mojlighet till differentiering
mellan beskattningen av motorbrinsle fér yrkesmissiga indamail
och privata indam4l har tagits in 1 det nya energiskattedirektivet (se
avsnitt 5.3.3 ovan). I 6vrigt har dock férslaget inte behandlats
vidare utan det har mer eller mindre fallit bort frin agendan i sam-
band med att energiskattedirektivet beslutades.

5.3.10 Biodrivmedelsdirektivet

Biodrivmedelsdirektivet'® ger allminna riktlinjer fér varje medlems-
stat att sitta nationella, indikativa mal fér introduktionen av bio-
drivmedel och andra férnybara drivmedel utifrin referensvirden
for gemenskapen som helhet. Ett antal kriterier anges ocks8 for att
faststilla dessa nationella mal. Referensnivén sattes till tvd procent
fér 2005 och 5,75 procent for 2010 och avser energiinnehdll av pd
marknaden ersatt bensin och dieselolja fér transporter. Enligt
direktivet skall medlemsstaterna senast den 1 juli varje &r rappor-
tera till kommissionen om vidtagna dtgirder for att frimja bio-
drivmedel och andra férnybara drivmedel m.m. I den forsta rap-
porten efter direktivets genomférande, dvs. den 1 juli 2004, skall
linderna dven ange nivdn pd sina nationella vigledande mal for den
forsta fasen. I 2006 drs rapport skall motsvarande rapporteras for
den andra fasen. Utredningen om férnybara fordonsbrinslen
(M 2003:02)""  har dirvid 1 delbetinkandet  Férnybara
fordonsbrinslen — nationellt mal for 2005 och hur tillgingligheten av
dessa brinslen kan okas (SOU 2004:4) foreslagit att det nationella
malet for &r 2005 sitts till tre procent.

Regeringens skattestrategi for alternativa drivmedel behandlas 1
avsnitt 5.5 nedan.

1% Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/30/EG av den 8 maj 2003 om frimjande av
anvindningen av biodrivmedel eller andra férnybara drivmedel (EUT L 123 , 17.5.2003,
5. 123).

! Dir. 2003:89.
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54 Svenska bestammelser om drivmedelsbeskattning
5.4.1 Gallande bestammelser

Regleringen av de olika energiskatterna (energiskatt, koldioxidskatt
och svavelskatt) pd brinslen respektive elektrisk kraft finns 1 lagen
(1994:1776) om skatt p& energi (LSE). Brinslebeskattningen
omfattar, férutom bensin, eldningsolja, dieselolja, fotogen, gasol,
naturgas, kol och petroleumkoks iven andra mineraloljor som
anvinds for uppvirmning samt, samtliga brinslen (iven biobrins-
len) som anvinds fér motordrift. Brinslena beskattas efter den
skattesats som giller f6r motsvarande direkt skattepliktiga brinsle.

Biobrinslen och torv fér uppvirmningsindamail omfattas inte av
vare sig energi- eller koldioxidskatt. Diesel- och eldningsoljor som
forbrukas i yrkesmissig sjéfart samt flygbensin och flygfotogen
som forbrukas 1 luftfartyg ir befriade frin sivil energi- och koldi-
oxidskatt som svavelskatt. Skattefrihet giller ocksd foér annat
brinsle i4n bensin som anvinds i tdg och andra spirbundna trans-
portmedel (i praktiken dieseldrivna tdg).

Koldioxidskatten beriknas utifrin kolinnehllet i brinslet. Skatte-
satsen ir oberoende av om brinslet anvinds f6r motordrift eller for
uppvirmning.

Energiskatten pd brinslen tas ut med ett bestimt belopp per vikt
eller volymenhet. Skattesatserna ir inte proportionella mot energi-
virdet. Till skillnad frin koldioxidskatten varierar energiskatten
beroende pd om brinslet anvinds fér drift av motordrivna fordon
eller f6r uppvirmning.

Naigon svavelskatt tas 1 praktiken inte ut pd drivmedel, p.g.a. den
regelmissigt l3ga svavelhalten 1 dessa brinslen.

Brinslen som anvinds fér fordonsdrift beskattas med en forhojd
energiskatt. For gasol och naturgas giller dock en och samma ener-
giskattesats, oberoende av anvindningsomride. Energiskatten pd
bensin samt pd oljeprodukter som anvinds i motordrivna fordon ir
differentierad utifrdn miljoklasser.

P2 brinslen som férbrukas vid tillverkningsprocessen 1 industri-
ell verksamhet, jordbruk, skogsbruk och vattenbruk eller f6r vixt-
husuppvirmning vid yrkesmissig vixthusodling tas ingen energi-
skatt ut men vil en med 79 procent reducerad koldioxidskatt (den
s.k. industriskattesatsen).

Skattepliktens omfattning, skattebelopp m.m. anges i en tabell
som finns i 2 kap. 1§ LSE. Dir anges nirmare med vilka belopp
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energiskatt och koldioxidskatt skall tas ut. Vad giller skattebelopp
anges olika nivier pd energiskatten medan koldioxidskatten ir
konstant for respektive brinsle.

De olika sammanlagda skattesatser som giller {6r bensin ir enligt

1. a) miljoklass 1, 4,79 kr/liter,

1. b) miljoklass 2, 4,82 kr/liter,

samt

2. annan bensin in som uppfyller kraven f6r miljoklass 1 eller 2,
5,49 kr/liter.

De olika sammanlagda skattesatser som i dag giller {6r dieselolja
ir enligt

3.a) lagbeskattad  olja  (mirkt),  “uppvirmningsnivin”,
3 330 kr/m’, och enligt

3.b) hogbeskattad olja (omirkt), *fordonsnivdn”, miljoklass 1,
3331 kr/m’. Skattesatsen for de simre miljoklasserna 2 och 3 ir
hogre, for miljoklass 3 en sammanlagd skattesats om 3 892 kr/m’.
Hir foreligger en skillnad gentemot den mirkta dieseloljan, som
dven den visserligen ir indelad i miljoklasser enligt miljolagstift-
ningen, men dir skattesatsen inte dr differentierad utifrdn denna
klassning. Bestimmelser om indelningen av oljeprodukter i miljs-
klasser finns i lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och
motorbrinslen. Bilaga 2 till den lagen innehdller miljoklasser for
bensin och bilaga 3 miljoklasser fér dieselolja (jfr 2 kap. 5 § LSE).

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

Eftersom vissa oljeprodukter fér fordonsdrift ir i stort sett tek-
niskt likvirdiga, exempelvis litt eldningsolja (Eo 1) och dieselolja
(annan olja ir inte limplig for fordonsdrift), har det varit nédvin-
digt att sirskilja dem med avseende pd hur produkten skall anvin-
das. For att f6rhindra att skatt hills undan genom otilliten anvind-
ning av den ligbeskattade eldningsoljan inférdes for ett antal &r
sedan ett sirskilt mirkningssystem (se 2 kap. 8 § LSE samt 4 § for-
ordningen (1994:1784) om skatt pd energi). Ett sddant system ir
dven ett krav som stills genom EG-ritten (det s.k. mirknings-
direktivet, jfr avsnitt 3.5.7 ovan).

Tidigare gillde vissa differentieringar 1 skatteuttaget pd brinsle
for olika fordon. Dessa togs dock bort i och med att energiskatten
pd dieselolja som foérbrukades i jordbrukstraktorer, motorredskap
och terringmotorfordon den 1 juli 1995 hojdes for att finansiera
Sveriges medlemskap 1 EU (prop. 1994/95:203, bet. 1994/95:
SkU28, rskr. 1994/95:321, SFS 1995:912).
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For dieseldrivna motordrivna fordon, dven foér sidana fordon
som anvinds utanfér vignitet, skall numera den hégbeskattade
omirkta oljan anvindas. Detta uttrycks 1 2 kap. 9§ LSE pa det
sittet, att en brinsletank som férser en motor pd ett motordrivet
fordon med brinsle inte fir innehdlla en oljeprodukt som enligt
foreskrifter som meddelats med stéd av 8 § forsta stycket ir for-
sedd med mirkimnen, dvs. s.k. mirkt olja. Detta giller dven en
oljeprodukt, frin vilken mirkimnen som avses i 8 § forsta stycket
har avligsnats.

Enda undantaget frin anvindningskravet giller for drift av gruv-
truckar, 1 vilka omirkt olja med avdrag ned till industriskattesatsen
(546 kr/m’) fr anvindas.

Det finns i LSE en mojlighet for regeringen att 1 sirskilda fall
medge nedsittning av eller befrielse frin energi- och koldioxid-
skatterna pd brinslen som anvinds i forséksverksamhet inom
ramen for pilotprojekt som syftar till att utveckla mer miljévinliga
brinslen. Bestimmelsen, som tagits in i1 2 kap. 12 § LSE, grundar
sig pd artikel 8.2 d 1 mineraloljedirektivet 92/81/EEG (jfr ovan;
bestimmelsen motsvaras av artikel 15.1 a 1 energiskattedirektivet).
Regeringen har med tillimpning av denna pilotprojektsbestim-
melse medgett skattelittnader f6r vissa alternativa fordonsbrinslen,
frimst etanol och rapsmetylester (RME). Pilotprojektsdispens har
dven medgetts for naturgas som anvinds som motorbrinsle.

Svavelskatt betalas for svavelinnehdllet 1 fasta, gasformiga eller
flytande brinslen enligt bestimmelserna i 3 kap. LSE. Vissa brins-
len, som anges sirskilt, ir befriade frin svavelskatt. Sddan skatt
skall inte heller betalas for flytande eller gasformiga brinslen, om
svavelinnehillet dr hogst 0,05 viktprocent.

Skattelittnader ges for tillverkningsindustrin samt yrkesmissig
jordbruksverksamhet inklusive vixthusniringen, skogsbruksverk-
samhet och vattenbruksverksamhet. Férbrukningen av brinsle skall
avse annat indamdl dn drift av motordrivna fordon.

I 10 kap. LSE finns bestimmelser om sanktioner vid otilliten
anvindning av mirkta oljeprodukter. Beskattningsmyndigheten
kan ta ut skatt som inte betalats av den som ir ansvarig for att
mirkimnen avligsnats 1 sddan olja som pétriffas i annat utrymme
in brinsletank som férser motor p8 motordrivet fordon med
brinsle, om det ir uppenbart att oljeprodukterna avsetts for tillfor-
sel till sddan brinsletank i strid mot 2 kap. 9 § LSE. En sirskild
avgift skall betalas, om mirkt dieselolja anvinds i ett motordrivet
fordon i strid mot 2 kap. 9 eller 9 a §. Avgiften tas ut for varje till-
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fille som ett forbjudet brinsle pdtriffas i en brinsletank. Den upp-
gdr for en personbil till 1000 kr, medan den fér lastbilar, bussar,
traktorer och tunga terringvagnar, som ir registrerade i vigtrafik-
registret, beriknas efter skattevikt och kan uppga till mellan 1 000
och 5000 kr. Foér fordon som inte ir registrerade ir avgiften 2 000
kronor (10 kap. 4 och 5 §§).

5.4.2 Drivmedelsbeskattningens relation till fordonsskatten —
den s.k. brytpunkten

Avsnittet bygger pi en expertpromemoria framtagen inom
utredningen. Skattesatserna ir de som gillde under ir 2003.

Eftersom dieselolja beskattas ligre dn bensin ir fordonsskatten
for dieseldrivna personbilar hogre dn for icke-dieseldrivna, 1 varje
viktklass cirka 3,8 ginger hogre. Tanken ir att skattekostnaden vid
en viss korstricka skall vara neutral. Det finns alltsd en brytpunkt
efter vilken det skattemissigt Iénar sig att dga och kéra en
dieseldriven personbil jimfért med en icke-dieseldriven.

Den 1 oktober 1993 slopades kilometerskatten for dieseldrivna
fordon och samtidigt inférdes dieseloljeskatt. Fordonsskatten for
nya dieseldrivna personbilar (av &rsmodell 1994 och senare) hojdes
med 5 ginger, eftersom dieseldrivna personbilar annars skulle gyn-
nas av reformen. I betinkandet Skatr pd dieselolja (SOU 1992:53)
intogs stindpunkten att skattekostnaderna skulle ligga p& ungefir
samma nivd oavsett om bilen ir diesel- eller bensindriven vid en
drlig korstricka om 1 500 mil, vilket d& var en utriknad normal
korstricka baserad pd samtliga personbilar. Utredaren foreslog,
enligt berikningar, dirfér att hoja fordonsskatten fyra ginger for
nya dieseldrivna fordon jimfoért med icke-dieseldrivna. Att hoj-
ningen blev 5 gdnger motiverades i lagforslaget med att det samti-
digt foreslogs en hdjning av bensinskatten med en krona inklusive
mervirdesskatt. Det nimndes dven 1 propositionen att hojningen
skedde mot bakgrund av att totalkostnaderna skiljer sig it vid
inkép av fordon och brinsle. Férslaget innebar att fordon med
korta korstrickor fick hégre beskattning dn fére omliggningen till
dieseloljeskatt och de med langa kérstrickor fick ligre beskattning.
Fordonsskatten férdubblades endast f6r fordon av 1993 drsmodell
eller ildre, eftersom konsekvenserna ansdgs oskiliga for de for-
donsigare med korta korstrickor, som investerat 1 dieseldrivna per-
sonbilar under de férutsittningar som gillt enligt kilometerskatte-
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systemet. I SOU 1992:53 ansig utredaren att det inte fanns foérut-
sittningar att via skattemissiga differentieringar minska gynnandet
av dieseldrivna personbilar som kér mycket ldngt, t.ex. taxibilar.
Den 1 oktober 1996 hojdes fordonsskatten f6r personbilar med
50 procent som ett led i en vixling bort frin forsiljningsskatt. Med
hinsyn till att fordonsskatten for dieselbilar av drsmodell 1994 och
senare var avsevirt hogre dn for ildre dieseldrivna bilar hojdes
skatten endast 15 procent for dessa. Relationen blev d& 3,8 ginger
hégre fordonsskatt. Direfter har skatten for dieseldrivna person-
bilar av &rsmodell 1993 eller dldre den 1 januari 2001 hojts till nivdn
for dieseldrivna fordon av senare drsmodell. I tabellerna nedan
redovisas hur punktskatten p4 brinslena respektive fordonsskatten
for bensin- och dieseldrivna personbilar f6rhiller sig till varandra.

Tabell 5.4. Punktskatt f6r bensin och dieselolja exkl. och inkl.
mervirdesskatt &r 2003*

Brénsle punktskatt kr per liter, exkl. punkskatt kr per liter,
mervérdesskatt inklusive mervérdesskatt

Dieselolja 3,178 3,973

Bensin 4710 5,888

* Géller Miljoklass 1. Praktiskt taget alla anvandning av bensin och dieselolja avsedd for
fordonstrafik ar enligt SPI av Miljoklass 1.

Tabell 5.5. Jimforelse mellan bensin- och dieseldriven personbil

. Genomsnitts- - Brytpunkt Brytpunkt
Bil férbrukning V/mil fordons- utan med
skatt mervérdesskatt mervérdesskatt
Diesel 0,704 5659 kr 2 191 mil 1753 mil
Bensin 0,880 1479 kr

Ovanstiende berikning om brytpunkt med péslag f6r mervirdes-
skatt pd punktskatt illustreras dven i figur 5.1 nedan. Beroende pd
den nuvarande skattemissiga behandlingen av brinslena respektive
fordonen skapas den s.k. brytpunkten. Av figuren framgar tydligt
att det dr skattemissigt gynnsamt att vilja en dieseldriven personbil
vid lingre &rliga korstrickor. Omvint giller att bensindrivna
personbilar som kér korta 8rliga strickor gynnas skattemissigt
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Figur 5.1. Forhdllandet mellan skattekostnader for en bensin-
respektive dieseldriven personbil
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e Dieselkostnad ™ ™ = Bensinkostnad

I utredningens forslag om en koldioxidrelaterad behandlas de
skattemissiga relationerna mellan bensin och diesel ytterligare,
vilket bland annat kommer till uttryck 1 ett forslag om en miljo-
och brinslefaktor (se avsnitt 4.5.3-4.5.5). Ett av syftena med
utredningens forslag ir att pd sikt komma ifrdn den s.k. bryt-
punkten. Nir en likformig beskattning 3stadkommits for sdvil
fordon som fér brinslen kan detta forverkligas.

5.5 Skattestrategi for alternativa drivmedel

Energiskattedirektivet ger medlemsstaterna mojlighet att skatte-
missigt gynna alternativa drivmedel inom ramen f6r EG-férdragets
statsstodsregler (se avsnitt 5.3.4-5.3.5). Mojligheten till skattened-
sittning forutsitter att de indikativa nivierna fér anvindandet av
biodrivmedel 1 biodrivmedelsdirektivet inte blir tvingande fér
medlemsstaterna. Biodrivmedelsdirektivet behandlas 1 avsnitt
5.3.10.

I budgetpropositionen foér &r 2002 lades huvudkomponenterna
for en skattestrategi for alternativa drivmedel fast. Enligt den
ursprungliga skattestrategin kunde skattenedsittning ske antingen
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via pilotprojekt, for vilka medges befrielse frin bide energi- och
koldioxidskatt, eller genom en generell koldioxidskattebefrielse for
koldioxidneutrala drivmedel.

Regeringen utvecklade i budgetpropositionen fér 2004 sin
skattestrategi for alternativa drivmedel pd s& sitt att koldioxid-
neutrala drivmedel frin och med 3r 2004 befrias frdn bdde kol-
dioxidskatt och energiskatt inom ramen for ett program som ir
avsett att stricka sig 6ver en femérsperiod. Detta giller med forbe-
hall for att skattebefrielsen godkinns av kommissionen sdsom for-
enlig med EG-fordragets statsstodsregler. Forenlighet med dessa
regler innebir bland annat att indringar som ir nédvindiga for att
forhindra 6verkompensation av aktdrerna alltid kan genomforas.
Aven pi lingre sikt ir milet att koldioxidneutrala drivmedel skall
ha de skattevillkor som krivs for att underlitta en bred introduk-
tion av sddana brinslen samtidigt som éverkompensation undviks.

Den svenska skattestrategin for alternativa drivmedel har i juli
2002 anmilts till kommissionen fér godkinnande enligt
statsstodsreglerna. Kommissionen har godkint den ursprungliga
skattestrategin for alternativa drivmedel enligt reglerna om statligt
stdd."” Regeringen har i februari 2004 anmilt den utvidgade
skattestrategin for alternativa drivmedel till kommissionen. Nir
statsstddsgodkinnande har erhdllits dven i denna del avser
regeringen att till riksdagen limna férslag till de lagindringar som
fordras for att skattestrategin skall kunna tillimpas. Intill dess
beslutar regeringen om skattenedsittning 1 sirskild ordning.

I det hir sammanhanget kan avslutningsvis noteras att Utred-
ningen om fornybara fordonsbrinslen" sisom en av sina uppgifter
har att analysera méjligheten att inféra ndgon form av drivmedels-
certifikat (s.k. grona certifikat) foér att frimja introduktion av
férnybara fordonsbrinslen. Milet med ett certifikatssystem ir att
pd ett kostnadseffektivt sitt stimulera produktionen av férnybara
fordonsbrinslen och teknisk utveckling. I utredningens uppdrag
ingdr att limna forslag till hur ett sddant system lagtekniskt kan
utformas.

12 Statligt stéd N 480/02 (EUT C 33, 6.2.2004, s. 7) och statligt stéd N 512/02 (EUT C 75,
27.3.2003, 5. 2).
3 Dir. 2003:89.
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SOU 2004:63

A 5.1 Artikel 2.1 energiskattedirektivet

I energiskattedirektivet skall termen energiprodukter tillimpas pd

foljande produkter:

KN-nr” Varuslag Kommentarer

1507-1518 | Animaliska och vegetabiliska fetter | Avsedda att anvandas som bransle for
och oljor uppvarmning eller motorbransle

1507 Sojabonsolja och fraktioner av denna | Avsedda att anvdndas som brénsle for
olja, &ven raffinerade men inte | uppvarmning eller motorbransle
kemiskt modifierade

1508 Jordnétsolja och fraktioner av denna | Avsedda att anvdndas som bransle for
olja, &ven raffinerade men inte | uppvarmning eller motorbrénsle
kemiskt modifierade

1509 Olivolja (jungfruolja) och fraktioner av | Avsedda att anvdndas som brénsle for
denna olja, &ven raffinerade men inte | uppvarmning eller motorbrénsle
kemiskt modifierade

1510 Andra olivoljor och fraktioner av | Avsedda att anvandas som bransle for
sadana oljor, aven raffinerade men | uppvarmning eller motorbrénsle
inte kemiskt modifierade inbegripet
blandningar av dessa oljor eller
fraktioner med oljor eller fraktioner
enligt nr 1509

1511 Palmolja och fraktioner av denna olja, | Avsedda att anvéndas som bransle for
aven raffinerade men inte kemiskt | uppvdrmning eller motorbréansle
modifierade

4 Ridets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283,
31.10.2003, s. 51).

BEUT C 75, 27.3.2003, s. 2.
1 EUT C 33, 6.2.2004, 5. 7.

17

Hinvisningar till KN-nr i energiskattedirektivet avser nummer i kommissionens

férordning (EG) nr 2003/2001 av den 6 augusti 2001 om indring av bilaga 1 till ridets
férordning (EEG) nr 2648/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och om
gemensamma tulltaxan, EGT L 279, 23.10.2001, s. 1 (se artikel 5.5 1 energiskattedirektivet).
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1512 Solrosolja, safflorolja och | Avsedda att anvdndas som brénsle for
bomullsfroolja och fraktioner av dessa | uppvarmning eller motorbransle

oljor, &ven raffinerade men inte
kemiskt modifierade

1513 Kokosolja, palmkarnolja och | Avsedda att anvdndas som bransle for
babassuolja och fraktioner av dessa | uppvérmning eller motorbrénsle

oljor, dven raffinerade men inte
kemiskt modifierade

1514 Rapsolja, rybsolja och senapsolja och | Avsedda att anvdndas som brénsle for
fraktioner av dessa oljor, aven | uppvdrmning eller motorbransle
raffinerade men  inte  kemiskt
modifierade

1515 Andra icke flyktiga vegetabiliska | Avsedda att anvandas som bransle fér
fetter och oljor (inbegripet jojobaolja) | uppvarmning eller motorbrénsle

och fraktioner av sddana fetter och
oljor &ven raffinerade men inte
kemiskt modifierade

1516 Animaliska och vegetabiliska fetter | Avsedda att anvandas som bransle fér
och oljor samt fraktioner av dessa, | uppvarmning eller motorbrénsle

som helt eller delvis hydrerats,
omférestrats (4ven internt) eller
elaindiniserats, dven raffinerade men
inte vidare bearbetade

1517 Margarin; atbara blandningar och | Avsedda att anvdndas som brénsle for
beredningar av animaliska och | uppvarmning eller motorbrénsle

vegetabiliska fetter och oljor eller av
fraktioner av olika oljor eller fetter
enligt detta kapitel, andra an atbara
eller och oljor samt fraktioner av
sadana fetter eller oljor enligt nr 1516

1518 Animaliska och vegetabiliska fetter | Avsedda att anvandas som bransle for
och oljor samt fraktioner av dessa, | uppvarmning eller motorbransle

kokta, oxiderade, dehydratiserade,
faktiserade, blasta, polymeriserade
genom upphettning i vakuum eller i
inert gas eller pa annat sétt kemiskt

modifierade.....

2701 Stenkol; briketter och liknande fasta
brénslen framstéllda av stenkol

2702 Brunkol, &ven agglomererad, dock
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inte gagat (jet)

2704

Koks (inbegripet lagtemperaturkoks)
av stenkol, brunkol eller torv, aven
agglomererad; retortkol

2705

Kolgas, vattengas, generatorgas och
liknande gaser, andra an
petroleumgaser och andra gasformiga
kolvéten

2106

Stenkols-, brunkols- och torvtjara
samt andra mineraltjaror, aven
separerade eller delvis destillerade
(toppade), inbegripet s.k. preparerad
tjara

2107

Oljor och andra produkter erhélina
genom destillation av
hogtemperaturtjdra  fran  stenkol;
liknande produkter i vilka vikten av de
aromatiska bestandsdelarna
overstiger vikten av de icke-
aromatiska bestandsdelarna

2708

Stenkolstjarbeck och annat
mineraltjarbeck samt koks av sadant
beck

2709

Raolja erhallen ur petroleum eller ur
bitumindsa mineral

2710

Oljor erhallna ur petroleum eller ur
bitumindsa mineral, andra &n raolja;
produkter, inte ndmnda eller
inbegripna  nagon  annanstans,
innehallande som karaktérsgivande
bestdndsdel minst 70 viktprocent
oljor erhallna ur petroleum eller ur
bitumindsa mineral; avfallsoljor

2711

Petroleumgaser och andra gasformiga
kolvéten

2112

Vaselin; paraffin, mikrovax, ‘slack
wax', ozokerit, montanvax (lignitvax),
torvvax, andra mineralvaxer och
liknande produkter erhélina genom
syntes eller genom andra processer,
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aven fargade

2713 Petroleumkoks, petroleumbitumen
(asfalt) och andra aterstoder fran
oljor erhallna ur petroleum eller ur
bitumingsa mineral

2714 Naturlig bitumen och naturasfalt;
bitumindsa skiffrar och oljeskiffrar
samt naturlig bitumenhaltig sand;
asfaltit och asfaltsten

2715 Bitumindsa blandningar baserade pé
naturasfalt, naturlig  bitumen,
petroleumbitumen, mineraltjdra eller
mineraltjdrbeck (t.ex. asfaltmastix,

‘cut backs')
2901 Acykliska kolvaten
2902 Cykliska kolvaten

29051100 | Metanol (inte av syntetiskt ursprung) | Avsedda att anvdndas som brénsle for
uppvarmning eller motorbrénsle

3403 Beredda  smorjmedel  (inbegripet
sadana beredda skaroljor, preparat
for losstagning av bultar och muttrar,
rostskyddsmedel och andra medel
mot korrosion samt formslappmedel
som &r baserade pa smérjmedel)
samt preparat av sadana slag som
anvands for olje- eller fettbehandling
av textil, 1ader, pélsskinn eller andra
material, med undantag av preparat
som innehaller som karaktérsgivande
bestandsdel minst 70 % oljor fran
petroleum eller bitumindsa mineral

3811 Preparat  for  att motverka
knackning....och andra beredda
tillsatsmedel fér mineraloljor

3817 Blandningar av alkylbensener och
blandningar av alkylnaftalener, andra
an sadan som omfattas av nr 2707

eller 2902
3824 90 55 Blandningar av mono-, di- och | Avsedda att anvdndas som brénsle for
trifettsyraestrar av glycerol | uppvarmning eller motorbransle
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(emulgatorer for fetter)

382490 80

Blandning av aminer, utgdrande
derivat av dimeriserade fettsyror, med
en genomsnittlig molekylvikt av minst
520 men hogst 550

Avsedda att anvdndas som brénsle for
uppvarmning eller motorbrénsle

382490 85

3-(1-Etyl-1-metylpropyl)isoxazol-5-
ylamin, i form av en losning i toluen

Avsedda att anvdndas som brénsle for
uppvarmning eller motorbransle

38249099

Andra

Avsedda att anvdndas som brénsle for
uppvarmning eller motorbrénsle

4401

Brannved i form av stockar, kubbar,
vedtran, kvistar, risknippen e.d.; tré i
form av flis eller span, annat an tra-
span enligt nr 4404, ségspan och
annat traavfall, dven agglomererat
till vedtrdn, briketter, pelletar eller
liknande former

4402

Trékol (inbegripet kol av nétter eller
notskal), dven agglomererat

Direktivet skall dven tillimpas pa elektricitet enligt KN-nr 2716 (se
artikel 2.2 ESD).
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A 5.2 Artikel 16 energiskattedirektivet

Medlemsstaterna fir tillimpa skattebefrielse eller nedsatt skattesats
for de skattepliktiga produkter som avses 1 artikel 2", om de bestdr
av eller innehdller en eller flera av nedanstdende produkter:

1507-1518 Animaliska och vegetabiliska fetter och oljor (se 2.1a)

3824 90 55 Blandningar av mono-, di- och trifettsyraestrar av glycerol (emulgatorer
for fetter) fir de bestandsdelar som framstalls av biomassa

3824 90 80 Blandning av aminer, utgdrande derivat av dimeriserade fettsyror, med en

genomsnittlig molekylvikt av minst 520 men hogst 550 fir de
bestandsdelar som framstélls av biomassa

3824 90 85 3-(1-Etyl-1-metylpropyl)isoxazol-5-ylamin, i form av en losning i toluen,
fir de bestandsdelar som framstélls av biomassas

382490 99 Andra, fdr de bestandsdelar som framstéllts av biomassa

2207 20 00 Etylalkohol och annan sprit, denaturerade, oavsett alkoholhalt (inte av
syntetiskt ursprung)

290511 00 Metanol (inte av syntetiskt ursprung)

Produkter som

framstallts av

biomassa, inklusive
produkter enligt:
4401 Brannved i form av stockar, kubbar, vedtran, kvistar, risknippen e.d.; tré i
form av flis eller span, annat an traspan enligt nr 4404, sagspan och
annat traavfall, dven agglomererat till vedtran, briketter, pelletar eller
liknande former

4402 Trakol (inbegripet kol av nétter eller nétskal), dven agglomererat
Produkter som
innehéller  vatten
(2201 och 2851 00
10)

Med biomassa avses den biologiskt nedbrytbara delen av produkter,
avfall och restprodukter frin jordbruk (inklusive material av vege-
tabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk och dirmed férknip-
pad industri, samt den biologiskt nedbrytbara delen av industriav-
fall och kommunalt avfall.

8 Observera att hela artikel 2 avses, alltsi inte endast vad som definitionsmissigt ir
energiprodukter utan dven andra drivmedel som skall beskattas med stéd av artikel 2.3 andra
stycket ESD.
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A 5.3 Vart gar dieseloljan?
Vart gdr den diesel som i statistiken dr avsedd for transporter?

Enligt Statens energimyndighets kortsiktsprognos den 15 mars
2004 skall 2,86 miljoner m’ diesel anvindas till transporter ir 2005.
Svarigheten ligger frimst 1 att schablonberikna dtgdngen till tyngre
fordon, eftersom trafiken delvis dr grins6éverskridande. Det ir
omdjligt att lokalisera 1 vilket land som tankning sker. Berikning
for tyngre fordon sker genom uppskattat antal fordonskilometer pd
svenska vigar och genomsnittsférbrukning per kilometer. For
enkelhetens skull antas att de fordon som kor pd svenska vigar
dven tankar diesel som siljs 1 Sverige.

e Cirka 11 procent till dieseldrivna personbilar; om 190 000
fordon kér 1 genomsnitt cirka 2 300 mil per dr och forbrukar
cirka 0,7 liter per mil ger det en férbrukning om cirka
0,31 miljoner m’.

e Cirka 13 procent till litta dieseldrivna lastbilar (under 3,5 ton);
om 174 000 litta lastbilar kér 1 genomsnitt cirka 2 300 mil per
ar och férbrukar cirka 0,95 liter per mil ger det en férbrukning
om cirka 0,38 miljoner m’.

e Cirka 62 procent till lastbilar 6ver 3,5 ton. Sammanlagt
1,77 miljoner m’, vilket ger cirka 62 procent. Uppdelat pi cirka
50 procent till lastbilar 6ver 16 ton och cirka 12 procent till
lastbilar mellan 3,5 och 16 ton.

e Cirka 12 procent till bussar. Sammanlagt 0,34 miljoner m’.
Cirka 2 procent till 6vrigt, sdsom inrikes sjofart och jirnvig.
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A 5.4 Beskattningen av bensin och dieselolja i andra
medlemsstater

Inledning

Nedan redovisas skattesatserna fér bensin och dieselolja som
anvinds for transporter 1 EU15 samt de s.k. kandidatlinderna
(medlemsstater fr.o.m. den 1 maj 2004). Officiella vixelkurser per
den 1 oktober 2003 har anvints, vilket ger 1 euro = 9,085 svenska
kronor."”

A 5.4.1 Bensin
Tabell A 5.1. Skattesatser for bensin 2003 per m’, EU15

EURO SEK Mervérdesskatt
Storbritannien 750 6814 17,50 %
Tyskland 655 5951 16 %
Nederlanderna 617 5605 19%
Finland 588 5342 22 %
Frankrike 586 5324 19,60 %
Mallen s 94 0%
Danmark 539 4897 25%
Sverige 527 4790 25%
Potugal 807 4606 19%
Belgien 508 4615 21%
Osterrike 407 3698 20%
Mand M3 405 2%
Spanien 396 3598 16 %
Luxemburg 372 3380 12%
Grekland 296 2 689 18 %
Genomsnitt: 516 4684 -

Kommentar: Avser hogsta miljoklass eller liknande. Minimiskatteniva for blyfri bensin fr.o.m.
den 1 januari 2004 (EU) 359 euro (3 262 SEK).
Kalla: Excise duty tables, december 2003.

YEUT C 236, 2.10.2003, s. 1.
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Tabell A 5.2. Skattesatser for bensin den 1 januari 2004 per m’ i de

s.k. kandidatlinderna

EURO SEK Mervérdesskatt
Ungern 408 3703 25%
Slovenien 399 3625 20 %
Sovakien . M M2 19%
Tjeckien 340 3088 22 %
Polen 331 3009 22 %
Malta 810 2811 . 18% ..
Cypern 299 2717 15%
Lettland 287 2608 18%
Litauen 246 2238 18%
Estland 224 2032 18 %
Genomsnitt: 322 2925 -

Kommentar: Avser hdgsta miljoklass eller liknande. Enbart Ungern synes skattedifferentiera
utifrén miljokvalitet. Minimiskatteniva for blyfri bensin fr.o.m. den 1 januari 2004 (EU)

359 euro (3 262 SEK).

Kalla: Excise duty tables, special version Il, januari 2004.
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A 5.4.2 Dieselolja

Tabell A 5.3. Skattesatser for dieselolja den 1 januari 2004
per m’, EU15

EURO SEK Mervérdesskatt
Storbritannien 750 6817 17,50 %
Tyskland 470 4274 16 %
Mallen 3 3e6L 0%
Frankrike 389 3534 19,60 %
Danmark 368 3346 25%
Sverige 38T 8331 2%
Nederlénderna 360 3269 19%
Irland 368 3344 21%
Finland 318 288 2%
Portugal 300 2726 19%
Spanien 294 2670 16 %
Belgen 20 26% A%
Osterrike 302 2744 20 %
Luxemburg 253 2297 12 %
Grekland 245 2226 18%
Genomsnitt: 361 3061 —

Kommentar: Avser hogsta miljoklass eller liknande. Minimiskatteniva for dieselolja fr.o.m.
den 1 januari 2004 (EU) 302 euro (2 744 SEK). For Spanien avser senaste uppgift
oktober/november 2003.

Kalla: Excise duty tables, december 2003 och Jordbruksverket promemoria

(dnr Jo2003/2215/Veg och dnr Jo2004/1335/Veg).

317



Drivmedelsskatterna

SOU 2004:63

Tabell A 5.4. Skattesatser for dieselolja den 1 januari 2004

per m’ i de s.k. kandidatlinderna

EURO SEK Mervérdesskatt
Slovakien 351 3192 19%
Ungern 335 3041 25%
Sovenien 34286 0%
Tieckien 312 2835 22 %
Lettland 245 2225 18 %
Copern w0 2106 15%
Malta 238 2161 18 %
Polen 222 2015 22 %
Estland 163 1481 18 %
Litauen 154 1399 18 %
Genomsnitt: 257 2338 —

Kommentar: Avser hdgsta miljoklass eller liknande. Enbart Polen synes skattedifferentiera
utifran miljokvalitet (svavelhalt). Minimiskatteniva for dieselolja fr.o.m. den 1 januari 2004 (EU)

302 euro (2 744 SEK).

Kalla: Excise duty tables, special version Il, januari 2004.
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6 En likformig
drivmedelsbeskattning

Utredningens forslag: Vi foresldr att skatten pd bensin och diesel-
olja (nedan diesel) pa sikt likstills enligt objektiva kriterier. Detta
skall ske genom en héjning av dieselskatten, vilket ir en f6ljd dels
av att vi liter skatten p& bensin bilda referensnivd vid omligg-
ningen, dels av att diesel 1 dag har en betydligt ligre skatt in bensin.
En likformig beskattning skulle, vid nuvarande beskattnings-
forhillanden, innebira att skatten pd diesel fick héjas med
2,22 kronor per liter. Som ett forsta steg mot en likformig
beskattning foresldr vi dock att skatten pd diesel skall hojas med
50 ore per liter. Forslaget till en ny drivmedelsbeskattningsmodell
omfattar de dominerande fossila brinslena bensin och diesel.
Drivmedelsskatten pd dessa brinslen féresls tas ut enligt foljande
modell.

- En fiskal komponent, energiskatten,
- en koldioxidskattekomponent, och
- en miljoklasskomponent.

Modellen foljer Skattevixlingskommitténs principskiss enligt vil-
ken bensin och diesel bor beskattas efter samma principer. En
sddan omliggning av drivmedelsbeskattningen innebir att skatten
kommer att tas ut efter brinslets egna meriter och pd en teknik-
neutral grund.

Nir det giller de for klimatpolitikens fullféljande viktiga
koldioxidneutrala brinslena innebir virt férslag om en likformig
beskattning, till f6ljd av att dieseloljealternativet blir avsevirt
dyrare, att dessa brinslens konkurrenskraft stirks. Om bensin och
diesel dessutom p3 sikt beskattas efter samma principer och en helt
teknikneutral beskattning realiseras, stirks konkurrenskraften
ytterligare for alternativen till diesel. Betriffande beskattningen av
de koldioxidneutrala brinslena ser utredningen inte nigon
anledning att nu gripa in i, eller annars féresld férindringar i,
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regeringens pigiende genomférande av en skattestrategi for dessa
drivmedel s8som den kommer till uttryck 1 bland annat
budgetpropositionerna fér &ren 2002 och 2004. Det skall dock
understrykas att férslaget inte pd nigot sitt stinger vigen for dessa
brinslen. Det ir snarare s att de pd ett enkelt och teknikneutralt
sitt kan inlemmas 1 drivmedelsbeskattningen 1 linje med Skatte-
vixlingskommitténs principskiss, nir detta bedéms limpligt.

Forslaget om ett etappvis hojande av drivmedelsskatten pd diesel
ligger ocksd 1 linje med den av riksdagen sedan tidigare beslutade
skattevixlingen enligt vilken 30 miljarder kronor skall skattevixlas
mellan &ren 2001 och 2010. Oavsett om en viss del av hojningarna
pa ndgot sitt kommer att dterforas till olika sektorer kommer likvil
stora 4rliga belopp att kunna tillgodoriknas det pdgdende
skattevixlingsprogrammet.

Virt forslag avseende drivmedelsskatterna hinger intimt ihop
med forslaget om en reformerad fordonsbeskattning av litta for-
don, vilken foreslds bli koldioxidrelaterad och pd sikt dven den
likformig. Av en sidan teknikneutral fordonsbeskattning féljer att
dven drivmedelsbeskattningen bor vara teknikneutral. Ett viktigt
syfte bakom omliggningen av drivmedelsskatterna ir siledes att
bana vig for en pd sikt reformerad och miljorelaterad fordonsskatt
(och vice versa).

6.1 En ny struktur for drivmedelsbeskattningen -
bensin och diesel

6.1.1 Den fiskala komponenten, energiskatten
Energiskatten relateras till brinslets energiinnehdll

Energiskatten pd brinslen utgdr med ett bestimt belopp per vikt
eller volymenhet. Fér nirvarande ir skattesatserna inte proportio-
nella mot energiinnehdllet. Diremot ir energiskattesatserna pd
bensin och diesel differentierade utifrdn miljoklasser. Genomgdende
giller att det brinsle som har bist miljoegenskaper ocksd har ligst
skattesats.

I linje med Skattevixlingskommitténs tankar relaterar vi energi-
skatten till brinslets energiinnehdll (se avsnitt 5.2.1). Det grundlig-
gande motivet till att ha en sddan utformning av energiskatte-
komponenten ir att detta innebir ett teknikneutralt och likformigt
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sitt att beskatta drivmedel. Det mojliggor ocksd for energiskattens
del att, 1 hogre utstrickning in 1 dag, reflektera den hégre externa
kostnaden for diesel (se tabell 6.1 nedan).

Energiinnehdllet 1 olika brinslen dr objektivt mitbart och kan
bestimmas likformigt oavsett brinsleslag. Energiskatten kommer
dirfér framdeles att differentieras mellan de aktuella brinslena
endast utifrdn dessas energiinnehdll. T stillet foresldr vi att den s.k.
miljoklasskomponenten (se avsnitt 6.1.3 nedan) tar Over
energiskattens roll avseende differentiering mellan olika
brinslekvaliteter.

Tabell 6.1. Jimforelse mellan energiskatt pd brinsle och marginal-
kostnad fér personbilar

Energiskatt' Total marginalkostnac® Skatt/kostnad
(kr/liter (kr/liter) (procent)

Landsbygd
Personbil, bensin med katalysator 2,68 241 111,2
Personbil, bensin utan katalysator 2,68 517 51,8
Personbil, diesel med katalysator 0,733 2,99 24,5
Personbil, diesel utan katalysator 0,733 2,92 25,1
Tétort’
Personbil, bensin med katalysator 2,68 3,89 68,9
Personbil, bensin utan katalysator 2,68 8,01 335
Personbil, diesel med katalysator 0,733 6,97 10,5
Personbil, diesel utan katalysator 0,733 15,97 46

!Energiskatt pa bensin och diesel miljoklass 1 (2004-01-01) har anvants for berakningarna.

2 Koldioxid och trangsel ingar inte i marginalkostnaderna.

¥ Med tétort avses Landskrona.

Kalla: SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter samt egna berakningar utifran senast gallande
energiskattesatser (se not 1).

Nivdn pd energiskatten pd diesel

Vid bestimmandet av nivdn pd energiskatten pd diesel (vid en
likformig beskattning) anvinder vi oss av energiskatten pd bensin —
och alltsd inte pd diesel — som referensvirde,. Avgérande f6r detta
val ir frimst de fiskala hinsyn det 8ligger utredningen att beakta
(jfr dir. 2001:12, s. 1). Energiskatten pd bensin, miljoklass 1, ir
2,68 kronor per liter (2004-01-01). Frin detta belopp utgir vi
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siledes nir vi beriknar tll vilket belopp energiskatten pd diesel
skall sittas.

Enligt SCB innehiller bensin 9,0444 kilowattimmar (kWh) per
liter. Motsvarande siffra for diesel dr 9,9633 kWh per liter.! Genom
att dividera energiskattebeloppet pd bensin med energiinnehillet
for samma brinsle fis ett belopp om = 30 6re per kWh. For att
berikna en ny energiskatt fér diesel multipliceras alltsd 30 6re med
antalet kWh som dieseln innehdller. En likformig beskattning
utifrdn dessa kriterier ger en ny energiskatt for diesel om
~ 2,95 kronor per liter. Med avdrag for dagens energiskatt pd diesel
om 73,3 6re per liter innebir detta siledes att energiskatten pa
diesel bor hojas med =2,22 kronor per liter. Detta ir ocksd
utredningens forslag pa ling sikt. P3 kort sikt f6resldr utredningen
dock ett mer modest alternativ, nimligen att skatten pd diesel skall
héjas med 50 ore per liter. Denna héjning far anses vara det forsta
steget mot en likformig beskattning av de dominerande fossila
brinslena.

Nir det giller dieselns energiinnehdll forhdller det sig s& att
diesel av miljoklass 3 har ett ndgot hogre energiinnehdll in diesel av
miljoklass 1 och 2. En friga som utredningen dirfér varit tvungen
att dverviga dr om detta férhdllande skall medfora att energiskatten
pd diesel skall differentieras 1 enlighet hirmed. Dirvid ir att mirka
att det huvudsakliga syftet med att relatera energiskatten till driv-
medlets energiinnehll ir att skapa en likformig beskattning i rela-
tionen mellan bensin och diesel, dvs. energiskatten bor spegla det
proportionellt sett ligre energiinnehillet i bensin. Nigot skil att
dirutdver differentiera energiskatten mellan diesel miljoklass 1 och
2 jimfért med miljoklass 3 finns inte. S8som utredningen redovisar
nedan foreslds vidare inférandet av en miljoklasskomponent, vilken
skall differentiera skatten med avseende pd brinslenas kvalitet inom
respektive brinsleslag, bensin och diesel. En sidan differentiering
har stéd 1 artikel 5 i energiskattedirektivet,” enligt vilken en
medlemsstat  fir tillimpa differentierade skattesatser under

! Uppgifterna om energiinnehdll baseras pi de omrikningsfaktorer f6r energibirare som
anvinds av SCB 1 energistatistiken, se t.ex. Statistiska meddelanden EN 20 SM 0402.
Utredningen har dock dven prévat modellen gentemot de uppgifter om energiinnehill som
Svenska Petroleum Institutet (SPI) redovisar, vilka skiljer sig &t nigot frin SCB:s uppgifter.
Utredningen har dirvid funnit att SPLs uppgifter inte medfér nigon avgérande skillnad vad
betriffar det fér utredningen visentliga, nimligen energiinnehillet i bensin i proportion till
energiinnehillet i diesel.

2Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283,
31.10.2003, s. 51).
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forutsittning att de ir direkt kopplade till produktens kvalitet. Det
far dock enligt utredningen anses tveksamt om nimnda artikel
dessutom ger stéd for att differentiera skattesatserna med avseende
pa det skilda energiinnehillet i t.ex. diesel miljoklass 1 jimfért med
miljoklass 3 eller, mer konkret, om ett brinsles energiinnehall ir att
jimstilla med dess kvalitet. I all synnerhet nir en miljoklasskom-
ponent redan lagts till beskattningen. Sammantaget innebir
utredningens nu férda resonemang att energiskatten pd diesel skall
tas ut till samma nivi oavsett miljoklass.

6.1.2  Koldioxidskattekomponenten

Koldioxidskatten skall dven fortsittningsvis relateras till brinslets

kolinnebdll

Koldioxidskatt tas ut pd alla fossila brinslen och anvinds for att
styra mot ligre utslipp av koldioxid. I likhet med energiskatten tas
koldioxidskatten ut med ett bestimt belopp per vikt- eller
volymenhet. Koldioxidskattebeloppen ir dock beriknade utifrin en
enhetlig grund, nimligen kolinnehillet 1 respektive brinsle. Sedan
den 1 januari 2004 motsvarar koldioxidskatten 91 ére per kg
utslippt koldioxid.

I virt forslag forutsitts koldioxidskatten dven fortsittningsvis
vara relaterad till brinslenas respektive kolinnehill. Detta innebir
att kolidioxidskatten f6r brinslen utan fossilt kolinnehill ir noll.

Owriga Gverviganden kring koldioxidskatten

Den nuvarande koldioxidskatten introducerades i samband med
1990-1991 &rs skattereform. En friga som inte kan utelimnas i
detta sammanhang ir den centrala frigan hur mycket kol olika
brinslen innehiller, och di framfor allt bensin och diesel. Av
skattetekniska skil antogs det vid inférandet av koldioxidskatten
att olika brinslen 7 genomsnitt innehiller en viss mingd fossilt kol.
En liter bensin antogs ge upphov till 2,32 kg koldioxidutslipp vid
férbrinning och en liter diesel (och andra oljor) antogs ge upphov
till 2,86 kg koldioxidutslipp. Dessa genomsnittsvirden avspeglade
ganska vil verkligheten och gor det in i dag. Efter introduktionen
av koldioxidskatten har emellertid anvindningen av tunga oljor
(med relativt hogt kolinneh8ll) minskat. Detta foéranleder att det

323



En likformig drivmedelsbeskattning SOU 2004:63

kan vara motiverat att se 6ver vilket genomsnittligt kolinneh8ll som
ir rimligt att anvinda som grund fér skatteuttaget. Eftersom dessa
eventuella forindringar berdr all fossil energianvindning ir det
utredningens &sikt att detta bér behandlas 1 ett sammanhang och
inte endast omfatta drivmedelskatterna.

I tabell 6.2 nedan framgir olika bedémningar av det genomsnitt-
liga kolinnehdllet i bensin och diesel. Som synes tycks det rimligt
att justera det skattegrundande kolinnehillet 1 dieseln. Det kan vara
virt att notera att effekten av en sidan justering skulle medfora att
skillnaden i beskattning mellan bensin och diesel, vid en likformig
beskattning efter energi- och kolinnehll, skulle vara mindre in vad
som dr fallet 1 dag. Om den rent tekniska omrikningen av kol-
dioxidskatten pd denna grund gjordes innan virt forslag om en
likformig drivmedelsbeskattning genomfordes skulle det bli littare
att dstadkomma en sddan, eftersom glappet mellan brinslena i
sddant fall inte vore lika stort (mindre hojningar, alternativt firre

steg).

Tabell 6.2. Olika bedémningar av koldioxidutslipp (kg per liter)
fran bensin och oljor

Bensin Diesel COvriga oljor
Naturvérdsverket 2,28 2,68 2,68-2,97
Svenska Petroleuminstitutet (SPI) 2,32 2,56 -
Generalagenterna1 2,33-2,48 257-2,78 -
Finansdepartementet 2,32 2,86 2,86

! Harmed avses de uppgifter generalagenterna lamnar till Konsumentverket (jfr Bilar, brénslefor-
brukning och var miljé. Konsumentverket 2003).
Kalla: Svenska Naturskyddsforeningens Rapport S4 klarar vi klimatmalet i trafiken, Bilaga 2.

En helt annan sak som kommer att bli nédvindig att beakta, vad
betriffar utformningen av koldioxidskatten och framfér allt dd den
appliceras pd alternativa drivmedel, ir det s.k. livscykelperspektivet.
Det ir nimligen inte alldeles sjilvklart att ett brinsle utan, eller
med l3gt, kolinnehll inte bidrar till utslipp av klimatpdverkande
vixthusgaser Detta kan t.ex. ske genom den energi som forbrukas 1
samband med brinslets tillverkning och/eller distribution, vilket
innebir att det kan bli nédvindigt att ta stillning till olika
brinsleslag i ett livscykelperspektiv. Av dessa skil forefaller det
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uppenbart att koldioxidskattens utformning méste 6vervigas
ytterligare den dag lagstiftaren viljer att applicera en generell beskatt-
ningsmodell p4 hela floran av tillgingliga brinslen. Vi antecknar att
Utredningen om fornybara fordonsbrinslen (M 2003:02) bland annat
kommer att ta upp och behandla livscykelperspektivet 1 sitt
slutbetinkande.” Denna och liknande frigestillningar diskuteras
dven 1 Naturvirdsverkets redovisning av regeringsuppdraget
Miljoklassning av alternativa drivmedel (2003-04-24).

6.1.3  Miljoklasskomponenten

Vi har 1 vart delbetinkande Vissa vdgtrafikskattefrigor SOU 2002:64
givit ett preliminirt omdéme om den s.k. TM-komponenten. Vi
har dirvid kommit fram tll att denna ir anvindbar inom
drivmedelsbeskattningen fér att skilja mellan olika brinsleslag och
brinslekvaliteter. Vi har ocks8 funnit att komponenten ir
anvindbar f6r att illustrera drivmedelsbeskattningens struktur med
inriktning pd bland annat miljéeffekter. Den har siledes en peda-
gogisk effekt.

Genom att relatera energiskatten till energiinnehdllet sisom
utredningen foresldr férsvinner méojligheten att genom energi-
skatten bevara relationerna mellan t.ex. de olika miljoklasserna av
brinslen. Vid sddant forhillande synes det mycket limpligt, for att
inte siga nodvindigt, att inféra ytterligare en komponent inom
drivmedelsbeskattningen, en miljoklasskomponent. Komponenten
fir en sjilvstindig betydelse inom beskattningen och blir dir-
igenom mycket viktig fér att differentiera skattesatserna mellan de
olika brinslena. I ett inledningsskede kan det synas som om milj6-
klasskomponenten endast blir en restpost som uppkommer genom
att energiskatten relateras till brinslenas energiinnehdll. Det ir i
och f6r sig riktigt, men anledningen dirtill r ju att miljoklasskom-
ponenten $vertar den styrande funktion som energiskatten tidigare
innehaft. Detta innebir att det byggs in ytterligare en komponent i
drivmedelsbeskattningen som, beroende pi politisk vilja, kan
utnyttjas for att av olika skil (t.ex. trafik och milj6) férindra de
skattemissiga relationerna mellan brinslena.

Det forslag som nu liggs fram bitrider siledes den uppfattning
som utredningen tidigare foért fram kring anvindbarheten av en

’ Se nimnda utrednings delbetinkande Férnybara fordonsbrinslen — nationellt mal for 2005
och bur tillgingligheten av dessa brinslen kan ékas (SOU 2004:4), s. 36.
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ytterligare komponent i drivmedelsbeskattningen. Nir det giller
frigan om till vilken nivd miljoklasskomponenten skall sittas for
det brinsle som har bist miljoklassning 4r utredningens forslag att
virdet sitts till noll fér det brinsle som idr bist inom bensin
respektive diesel. Detta torde, inte minst av pedagogiska skil, vara
av visst virde for att tydliggora det skattemissiga gynnandet av den
bista miljoklassen. Ovriga nivier pi miljoklasskomponenten féljer
med automatik genom att energiskattens styrning i denna del
flyttas over till miljoklasskomponenten med oférindrade rela-
tioner.

Avslutningsvis kan nimnas, vilket berérts ovan, att miljoklass-
komponentens funktion dr forenlig med artikel 5 i energiskatte-
direktivet, enligt vilken medlemsstaterna ges mojlighet att differen-
tiera skattesatser ovan minimiskattenivierna under férutsittning
att dessa ir direkt kopplade till brinslets kvalitet. Genom
konstruktionen med en miljéklasskomponent tydliggérs dirmed
hur energiskattedirektivets mojligheter till differentierade skatte-
satser, med hinsyn till brinslekvalitet, anvinds 1 den nationella lag-
stiftningen.

6.1.4  En alternativ modell - lika hég beskattning

Ett alternativ till den ovan redovisade modellen, som diskuterats
inom utredningen och avfirdats, ir att helt sonika likstilla beskatt-
ningen av bensin och diesel, dvs. att slippa kopplingen till sdvil
energi- som kolinnehdll och ha en enhetsskatt, alternativt att lita
energiskatten pd diesel “fylla pd” och l3ta det totala skattebeloppet
hamna p4 samma nivd for bensin och diesel. I ett sddant fall skulle
skatten pd diesel behéva hojas med 1,46 kronor per liter. En sddan
16sning 4r dock forenad med flera nackdelar och férordas dirfér
inte av utredningen.

Av de mer uppenbara nackdelarna med en sidan 16sning ligger
utredningen tonvikt vid féljande.

e Den fossila drivmedelsbeskattningen blir inte teknikneutral
utan kommer att gynna diesel, vilket innebir att fordonsskatten
(liksom 1 dag) méste justeras f6r att kompensera detta.

e Det blir svirare att reformera fordonsbeskattningen utifrdn ett
teknikneutralt perspektiv, om detta perspektiv saknas
betriffande drivmedlen.
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e De hogre externa kostnaderna for diesel kommer inte till
uttryck i drivmedelsbeskattningen p& samma sitt som vid en
likformig beskattning (jfr tabell 6.1).

e En fortsatt reformering av drivmedelsbeskattningen, pd sikt
inkluderande inte endast bensin och diesel, utan dven &vriga
drivmedel, blir svir att fullfélja om beskattningen inte bygger
pa objektiva kriterier utifrdn fastlagda mélsittningar.

e En sidan 16sning avviker mot sdvil de principer Skattevixlings-
kommittén diskuterat som regeringens uttalanden i flera av
riksdagen antagna budgetpropositioner.

Det ovan anférda ger enligt utredningens bedémning beligg for att
det inte ir limpligt att bortse frén drivmedlens egna egenskaper
och foresld en lika hig beskattning av de fossila drivmedlen, bensin
och diesel.

6.2 Hanteringen av alternativa drivmedel

Utredningens bedémning: Utredningen limnar inte ndgra forslag
betriffande beskattningen p3 kort stkt av andra drivmedel dn bensin
och diesel. Detta innebir bland annat att vi inte féreslir ndgra
forindringar av den skattestrategi som regeringen nu fullféljer for
de koldioxidneutrala drivmedlen. Inte heller naturgas, gasol eller
andra alternativa brinslen berors av vira forslag. P& ling sikt gor vi
bedémningen att alla drivmedel bor behandlas pd samma sitt. Detta
innebir bland annat att koldioxidneutrala fordonsbrinslen skatte-
missigt bor behandlas pd ett sitt som liter fordonsbrinslen med
liga produktionskostnader ocksd gynnas skattemissigt. S3 linge
dverkompensation undviks ir detta méjligt enligt energiskatte-
direktivets artikel 16 om skattebefrielse eller nedsatta skattesatser,
for bland annat dessa brinslen. Dirutéver ger artikel 19 ocksd
mojligheter att av sirskilda politiska hinsyn inféra ytterligare
skattebefrielser eller skattenedsittningar.

Utredningen vill i sammanhanget framhilla svirigheterna
avseende hur samhillet skall fordela ekonomiskt stéd till utbygg-
nad av nédvindig infrastruktur (produktionsanliggningar, distri-
bution, pumpar m.m.) fér de alternativa fordonsbrinslena. De
eventuella val som staten gor 1 dessa sammanhang torde styra mot
de 1 dag mest lovande alternativa fordonsbrinslena. Detta behover
dock inte betyda att dessa dr de bista i ett lingre perspektiv.
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I begreppet alternativa drivmedel inkluderas hir allt utom konven-
tionella drivmedel (bensin och diesel). Begreppet avser siledes att
inkludera sdvil andra fossila drivmedel in bensin och diesel som
icke-fossila drivmedel (jfr [SOU 2004:4], s. 27 f6r detta och andra

begrepp).

6.2.1 Regeringens skattestrategi for alternativa drivmedel

Vi har 1 avsnitt 5.5 redogjort f6r regeringens strategi for alternativa
(koldioxidneutrala) drivmedel. Strategin stricker sig t.o.m. &r 2008.
Enligt strategin skall bland annat de s.k. koldioxidneutrala
brinslena helt skattebefrias, s& fort erforderliga EU-godkinnanden
erhdllits. Mot bakgrund hirav finner inte utredningen anledning att
foregripa fullfoljandet av denna strategi och den nédvindiga
utvirdering som mdste folja dirpd. Resonemangen nedan avser
dirfor inte nigra konkreta forslag frin utredningen utan behandlar
dessa drivmedel pd lite lingre sikt.

6.2.2 Gasol, metan och naturgas

Ett strikt genomférande av Skattevixlingskommitténs principskiss
forutsitter att den energirelaterade energiskatten appliceras
generellt pd samtliga fordonsbrinslen, inklusive gasol, metan och
naturgas samt att koldioxidskatten tas ut efter brinslenas
respektive kolinnehdll. Utredningen viljer 1 detta skede att ute-
limna de hir aktuella brinslena frin den reformerade drivmedels-
skattemodellen.

I dag tas inte nigon energiskatt ut for dessa brinslen om de
anvinds for drift av motordrivna fordon. Dirutover dr koldioxid-
skatten reducerad i férhéllande till vad den skulle ha varit om den
strikt togs ut efter brinslets kolinnehdll. Om energiskatten
relaterades till energiinnehdllet skulle energiskatten behéva hojas
kraftigt for dessa brinslen. Gasol och naturgas ir visserligen fossila
brinslen men har i forhdllande till andra fossila brinslen vissa
miljofordelar — som t.ex. ligre koldioxidutslipp — som gér dem
intressanta som alternativ till konventionella drivmedel. Det ir
frimst naturgas som roner ett allt storre sddant intresse. Det vore 1
den bemirkelsen olyckligt att foga in dessa brinslen i en generell
beskattningsmodell, om de ind av angivna skil inte kan lyda under
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samma principer som de ¢vriga brinslen som omfattas av modellen.
Hirvid bor det huvudsakliga syftet bakom virt forslag beaktas,
nimligen att likstilla beskattningen av bensin och diesel. Detta ir
sdledes det forsta steget mot en reformerad drivmedelsbeskattning
1 enlighet med Skattevixlingskommitténs principer, dir £.6. just
likabehandlingen av bensin och diesel anges vara en av tre storre
principiella férindringar.* Det primira f6r utredningens forslag dr
alltsd att beskattningen av de nu — och inom en 6verskidlig framtid
— dominerande brinslena bensin och diesel reformeras. Detta
hinger ithop med vira férslag avseende fordonsskatten for litta
fordon och en allminnelig strivan att styra mot 6kad brinsle-
effektivitet dir det for ndrvarande ir mest befogat.

Det kan avslutningsvis anmirkas att det dven inom EU bedéms
vara aktuellt att sirbehandla naturgas och gasol som anvinds som
drivmedel. Detta kommer till uttryck bland annat genom den
mojlighet  tll fullstindig eller partiell skattebefrielse eller
skattenedsittning som medlemsstaterna har fér dessa brinslen
genom energiskattedirektivets artikel 15.1 1).

6.2.3 Koldioxidneutrala drivmedel

Det finns flera mil med den svenska drivmedelsbeskattningen,
varav tvd av mdlen frimst belyses hir (1) strivan att gynna
introduktionen av koldioxidneutrala fordonsbrinslen och (2) att
stimulera anvindning av det sambhillsekonomiskt mest effektiva
brinslet.

Vad giller den forsta punkten sitter energiskattedirektivet
ramarna for vad Sverige fir gora vid den skattemissiga behand-
lingen av dessa fordonsbrinslen. Den svenska drivmedels-
beskattningen har dirmed i princip fria hinder att hantera skatte-
befrielse eller nedsatta skattesatser for sddana fordonsbrinslen
genom anvindande av artikel 16 eller 19 i energiskattedirektivet.

Ett pragmatiskt och relativt teknikneutralt angreppssitt ir att ge
skattebefrielse eller nedsatta skattesatser for alla koldioxidneutrala
fordonsbrinslen. S linge det fossila kolinnehdllet ir noll ir koldi-
oxidskatten ocksd noll (jfr dock vad som sagts i avsnitt 6.1.2 ovan
kring livscykelperspektivet). Det som kvarstdr ir dirfor en rabatt

* Se Skattevixlingskommitténs slutbetinkande Skatter, miljo6 och sysselsitining (SOU
1997:11), s. 426.
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pd energiskatten samt en mojlig differentiering inom olika
kvaliteter, av exempelvis etanol, genom miljoklasskomponenten.

Den restriktion som ges av punkt 3 i artikel 16 i energiskatte-
direktivet dr att “Skattebefrielse eller skattenedsittning som
tillimpas av medlemsstaterna skall anpassas till rivaruprisutveck-
lingen fér att undvika éverkompensation f6r merkostnaderna for
framstillning av produkter enligt punkt 1.” Detta innebir att det
brinsle som genom l38ga produktionskostnader ir mest
konkurrenskraftigt kommer att styra den generella skatte-
subventionen. Detta torde vara en teknikneutral och enkel
hantering av koldioxidneutrala drivmedel.

I artikel 19 1 energiskattedirektivet anges att ridet enhilligt, pd
forslag frin kommissionen, fir ge varje medlemsstat tillstdnd att av
sirskilda politiska hinsyn inféra ytterligare skattebefrielser eller
skattenedsittningar. Denna artikel ger méjlighet att gynna vissa
speciella brinslen, under férutsittning att Sverige kan motivera
detta f6r EG-kommissionen.

6.2.4  Alkylatbensin

Alkylatbensin ir ett drivmedel med avsevirt bittre miljoegenskaper
in vanlig bensin. Det stora anvindningsomrddet fér alkylat-
bensinen ir i tvitaktsmotorer. P4 grund av de hégre framstillnings-
kostnaderna har skattesatsen pd alkylatbensin satts ligre in for
vanlig bensin f6r att forsiljningspriset skall bli konkurrenskraftigt.
Sverige har genom ett s.k. 8.4-beslut medgivits undantag for att {3
differentiera punktskattesatserna pd detta sitt.” Forutsittningen var
att  differentieringen stdr 1 Overensstimmelse med EG:s
minimiskattesatser. Dessutom skall nedsittningen av energiskatten,
pd grundval av en &rlig 6versyn, anpassas s& att merkostnaderna fér
framstillning av alkylatbensin inte medfér en dverkompensation.
Tillitelsen l6per ut den 30 juni 2008.

Praktiskt har differentieringen tillskapats pd ett sidant sitt att
energiskattesatsen for alkylatbensinen understiger motsvarande
skattesats f6r bensin med 1,56 kronor per liter (2004-01-01).
Eftersom energiinnehdllet ir i stort sett detsamma 1 alkylatbensin
som i vanlig bensin skulle en beskattning efter energiinnehillet leda

® Radets beslut 2002/828/EG av den 8 oktober 2002 om tillitelse, i enlighet med artikel 8.4 i
direktiv 92/81/EEG, for Sverige att tillimpa en differentierad energiskattesats for alkylat-
bensin fér tvitaktsmotorer (EGT L 284, 22.10.2002, s. 18).
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till att den efterstrivade differentieringen forsvinner. Frigan dr dd
hur detta skall kunna losas inom ramen fér en reformerad
drivmedelsbeskattning. Ett alternativ ir att utnyttja miljoklass-
komponenten {or detta indamil. For att detta skulle kunna fungera
krivs att miljoklasskomponenten 8sitts ett negativt virde. Genom
att vilja en sddan 16sning tydliggors skattesubventionen vil, och
det framgir klart att den har sin grund 1 miljomissiga
overviganden. Utredningens forslag ir dirfér att subventionen av
alkylatbensin ~ skall ~&stadkommas genom att  miljoklass-
komponenten {6r alkylatbensin sitts till —1,56 kronor per liter. En
annan 16sning, som utredningen diskuterat, ir att 1 stillet l3ta den
faktiska energiskattesatsen uppgd till 50 procent av den reella
energiskattesatsen och att subventionen alltsi kommer till uttryck
pd detta sitt. Denna [8sning medfér emellertid att principerna fér
drivmedelsbeskattningen sitts ur spel redan i samband med att de
bérjar tillimpas, vilket naturligtvis ir olyckligt och bér undvikas. I
takt med att framstillning av alkylatbensin blir billigare kan
lagstiftaren i stillet enkelt justera nivin pd miljoklasskomponenten.

6.2.5 Inom vilken tidsplan kan en likformig
drivmedelsbeskattning genomféras

En likformig beskattning, dvs. en beskattning som tas ut efter
objektiva kriterier, kriver — skatten pi bensin oférindrad — att
skatten pd diesel hojs med 2,22 kronor per liter (se avsnitt 6.1.1
ovan). Det dr i detta fall motiverat att sinka fordonsskatten pd
dieseldrivna personbilar fullt ut (med undantag for tilligg av en
miljofaktor for de dieseldrivna personbilar som endast uppfyller
miljoklass 2005, se avsnitt 4.5.3).

Denna nivd pi dieselskatten medfér dock férdyringar for den
yrkesmissiga trafiken och produktionen i Sverige, vilket kan
motivera ndgon form av kompensation for olika sektorer. Nivén
ger ocksd kraftiga incitament att i storre utstrickning tanka diesel i
linder dir skatten dr ligre om inte ett vil fungerande
kompensationssystem finns tillgingligt. Dessa ir de huvudsakliga
skilen till att utredningen endast limnar foérslag till den férsta
etappen pi vig mot en likformig beskattning. Aven Skattevixlings-
kommittén var av denna uppfattning och wuttryckte 1 sitt
slutbetinkande att forindringarna vid en reformering enligt den nu
foreslagna modellen borde behéva ske under en lingre period,
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beroende pd behovet av anpassning 1 framfér allt den tunga
transportsektorn.® P& lite lingre sikt bor dock en likformig
beskattning efterstrivas. En rimlig bedémning ir att en sidan kan
genomforas inom en tidsperiod om 5-6 ir.

Det ir i detta sammanhang av stor vikt att Sverige, i samband
med att miniminivierna i energiskattedirektivet skall ses &ver,
argumenterar f6r héjda miniminivier.

6.3 Sammanfattning
6.3.1 Forslaget till ny drivmedelsbeskattning

I tabell 6.3 nedan visas nuvarande (2004-01-01) och foreslagna
skattesatser (exklusive mervirdesskatt) f6r bensin och diesel. Tva
stora skillnader mellan utredningens foérslag och nuvarande system
for beskattningen bor noteras.

Skatten for diesel hojs med 50 ore per liter.
Miljoklasskomponenten tar over energiskattens funktion att
differentiera mellan olika kvaliteter inom bensin respektive
diesel. Detta innebir att den nya miljoklasskomponenten delvis
stdr f6r den foreslagna hojningen av dieselskatten.

Utover dessa huvuddrag kan noteras att eldningsoljan foreslds ligga
kvar pd nuvarande skattenivd (3,33 kronor per liter). Alkylat-
bensinen foreslds dven i fortsittningen tnjuta den i dag gillande
skattesubventionen, vilket som beskrivs ovan skall istadkommas
genom en negativ miljoklasskomponent (se avsnitt 6.2.4).

¢ Se not 5. Jfr a.a. s. 404.
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Tabell 6.3. Nuvarande och foreslagen drivmedelsbeskattning,
bensin och diesel (héjning med 50 6re per liter f6r diesel) — etapp 1

Skattesatser per den 1 januari 2004 Utredningens firslag

Skattebelopp (kr per liter) Skattebelopp (kr per liter)

Slag av brénsle Energiskatt ~ Koldioxid-  Summa Energi - Miljoklass-  Koldioxid-  Summa
skatt skatt skatt  komponent skatt skatt

1. Bensin som uppfyller
krav for
a) miljoklass 1
-motorbensin 2,68 2,11 479 2,68 0 2,11 479
-alkylatbensin 1,12 2,11 3,23 2,68 -1,56 2,11 3,23
b) miljoklass 2 2,71 2,11 482 2,68 0,03 2,11 482
2. Annan bensin an som
avses under 1 3,38 2,11 5,49 2,68 0,70 2,11 5,49
3. Eldningsolja,
dieselbrénnolja,
fotogen, m.m.
a) markt olja 0,732 2,598 3,330 0,732 - 2,598 3,330
b) oméarkt olja
miljoklass 1 0,733 2,598 3,331 1,233 0 2,598 3,831
miljoklass 2 0,975 2,598 3,573 1,233 0,242 2,598 4,073
miljoklass 3 eller inte
tillhor nagon miljoklass 1,294 2,598 3,892 1,252 0,542 2,598 4392

Tabellen ovan utelimnar de alternativa (inbegripet de koldioxid-
neutrala) fordonsbrinslena. I syfte att gynna introduktionen av
koldioxidneutrala brinslen féreslds att dessa, liksom 1 dag, fortsatt
skattesubventioneras inom ramen fér regeringens skattestrategi (jfr
avsnitt 5.5). Som framgitt i avsnitt 5 ligger Sveriges dieselskatter
innan utredningens férslag (om en héjning med 50 6re per liter)
genomférs pd EU-genomsnittet (EU-15). Om utredningens
lingsiktiga ml blir verklighet, dvs. om en héjning med 2,22 kronor
per liter kan genomforas, kommer Sverige dndd att ligga under
Storbritanniens nuvarande skatteniver.

Avslutningsvis 1 denna del vill utredningen endast pitala att
skattehdjningen pd diesel kan vara en orsak att se dver storleken pd
den sirskilda avgiften 1 10 kap. 5 § lagen (1994:1776) om skatt pd
energi, LSE, och méjligen hoja avgiften ndgot. Utredningen limnar
dock inte ndgot forslag i denna del utan l3ter detta bli féremal for
fortsatta 6verviganden inom Finansdepartementet.

333



En likformig drivmedelsbeskattning SOU 2004:63

6.3.2  Forslaget och de koldioxidneutrala drivmedien

Vid den nuvarande skattenivin pd diesel — och dven efter den
foreslagna hojningen — gor utredningen bedémningen att de
koldioxidneutrala fordonsbrinslena inte kan konkurrera med
bensin och diesel, om dessa ocksd skulle betala energiskatt. Detta
motiverar, 1 linje med vad energiskattedirektivet erbjuder, att
skatten sitts till noll f6r dessa brinslen. Se avsnitt 6.3.3 for en
diskussion om hur denna skattenedsittning kan hanteras om
rivaruprisutvecklingen och/eller merkostnaderna fér framstillning
av  alternativa fordonsbrinslen foérindras s& att en total
skattebefrielse innebir 6verkompensation.

P3 lingre sikt ir det ur ett fiskalt perspektiv naturligtvis ocksd av
stor betydelse att dven de koldioxidneutrala brinslena betalar den
statsfinansiellt motiverade energiskatten” I ett lige dir
transportsektorn 1 ¢kande utstrickning anvinder sddana fordons-
brinslen ir det viktigt att uppmirksamma de statsfinansiella effekt-
erna av denna f6r miljon positiva utveckling.

Eftersom tillgdngen pd alternativa energikillor (t.ex. biomassa)
inte ir oindlig, ir det bdde i det lingre och 1 det kortare
perspektivet givetvis viktigt ur ett resursperspektiv, att anvind-
ningen iven av de alternativa fordonsbrinslena ir effektiv. Detta
innebir att koldioxidneutrala fordonsbrinslen (och miljéfordon)
bor beskattas pd ett sidant sitt att brinsleeffektivitet stimuleras.

Sérskilt om s.k. laginblandning

Utredningens forslag torde vara ganska oproblematiskt avseende
liginblandning® av biodrivmedel i fossila brinslen. Energi- och
koldioxidskatten per liter fir forvintas sjunka allt eftersom
inblandning av biodrivmedel 6kar, bdde som en effekt av att
biodrivmedel har ligre energiinnehill per liter och som en effekt av
att de inte innehiller ndgot fossilt kol. Liginblandning torde ocksd
vara den mest effektiva losningen att 6ka anvindningen av
alternativa fordonsbrinslen, eftersom befintliga produktionssitt
och distributionskanaler inte behéver dndras. Det dr ocksd enklare
tor fordonsindustrin och f6r konsumenterna med liginblandning.

7 Se not 5. Jfr a.a. s. 405.
¥ Med lginblandning avses en inblandning av férnybara drivmedel i bensin och diesel enligt
gillande specifikationer for respektive brinsle.
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Det kan dock vara si att det redan 1 dag kan vara motiverat att
stimulera inkdp och anvindning av ”rena” alternativbrinslefordon.

6.3.3  En mdjlig utveckling av drivmedelskatterna

En mdjlig utveckling av drivmedelsbeskattningen skisseras nedan
dir &r 2004 illustrerar dagens skattenivier och &r 2006 de
skattenivder som féreslis av denna utredning (dvs. en 6kning av
skatten pa diesel med 50 6re per liter). Ar 2010 illustrerar det fall
nir bensin och diesel beskattas med samma skattesats per liter och
r 2012 en fullstindig likformig beskattning dir energi- och fossilt
kolinnehdll utgér principerna for skatteuttaget.

I figuren antas produktionskostnaderna for biodrivmedel till en
bérjan vara tillrickligt mycket hogre s& att biodrivmedlen inte kan
konkurrera med bensin och diesel om de beskattas efter samma
principer. Efter hand ir det mojligt att produktionskostnaderna
sjunker samtidigt som det sker en héjning av drivmedelsskatten pd
diesel. Detta innebidr sammantaget att det relativa gynnandet av
biodrivmedel 6kar genom ligre produktionskostnader och hogre
skatt pd fossila drivmedel. Denna utveckling kan mycket vil leda
till att biodrivmedlet blir 6verkompenserat, vilket enligt artikel 16 1
energiskattedirektivet innebir att drivmedlet 1 friga inte lingre fir
ha en total skattebefrielse. Skatten pd det aktuella biodrivmedlet
miste di hojas si pass mycket att detta inte sker. Ar det di
motiverat att hoja skatten for alla alternativa brinslen nir det bara
ir ett av dem som ir 6verkompenserat? I och med strivan att
gynna det alternativa brinsle som genom marknadens funktionssitt
bist kan konkurrera med de fossila brinslena bor svaret pd den
frdgan besvaras jakande.

L3t oss siga att biodrivmedlet med de ligsta produktions-
kostnaderna, dvs. det mest konkurrenskraftiga, fortfarande ir
lénsamt att producera om en drivmedelsskatt pd 20 procent av
bensin och/eller dieselnivin (den ligsta stapeln lingst till hoger)
liggs pa, samtidigt som Sverkompensation inte lingre kan anses
vara fallet. T detta fall 4r skattenedsittningen fortfarande i enlighet
med artikel 16 i energiskattedirektivet. Sverige gynnar i detta fall
ocksd det biodrivmedel som ir mest konkurrenskraftigt, vilket ir
helt 1 linje med 6nskvirdheten att ha teknikneutrala styrmedel.
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Figur 6.1. Beskattning av bensin och diesel samt koldioxidneutrala
drivmedel
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Kommentar: Stapeln Artikel 16 visualiserar en niva pa beskattningen av de alternativa brénslena
som kan komma att bli nddvandig for att undvika dverkompensation. Utredningens langsiktiga
mal ar som framgatt att na en likformig och teknikneutral beskattning efter objektiva kriterier.
Staplarna langst till hoger i figuren ar inte beslutade dieselskattenivaer. Figuren skall darfor ses,
framfor allt staplarna langst till hoger, som en illustration av att Sveriges dieselskatter och EG:s
minimiskattesatser gar i samma riktning, om &n i négot olika hastigheter. Figuren illustrerar
ocksa vad utredningen vill astadkomma pé langre sikt och darmed vad Sverige bor verka for i EU-
arbetet, namligen en langsiktig stravan till hogre och harmoniserade minimiskattesatser. Detta for
att underldtta mgjligheten att na vissa miljé- och transportpolitiska mél sdsom begransad
miljopaverkan, mindre forsurning, samt stravan att undvika snedvridning av konkurrens avseende
drivmedelsskatterna.

Det skall dock pipekas att produktionskostnaderna kan pédverkas
av subventioner pd andra hill i skattesystemet. En helhetsbild av
detta, vilket av nédvindighet gir utanfér ramen for Vigtrafik-
skatteutredningens arbete, bor ocksd innefatta en sammanvigning
av de subventioner som exempelvis jordbruket och producenter av
alternativa fordonsbrinslen fir genom andra kanaler.
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6.4 Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner
m.m. — fragor om kompensation och skilda
drivmedelsskattenivaer

Utredningens bedomning: Utredningens bedémning ir att
forindringarna av vigtrafikbeskattningen och konkurrensskil kan
medféra ett behov av nigon form av kompensation till vissa
sektorer. Om lagstiftaren anser att denna kompensation bor
dstadkommas inom vigtrafikbeskattningens omride redovisar
utredningen nedan vissa bedémningar kring frigan om skilda
drivmedelsskattenivier och hithérande frigor.

Med tanke pid att den svenska dieselskatten ligger 1
mellanskiktet inom EU menar utredningen dock att det dr mojligt
att hoja skatten med 50 ore per liter utan att nu inféra ett
kompensationssystem, 1 vart fall {or de flesta sektorer. For den
tunga trafiken kompenseras denna hojning till viss del med en
sinkning av fordonsskatten fér tunga fordon som uppfyller de
senaste obligatoriska avgaskraven. Betriffande jord- och
skogsbruket har regeringen redan gjort vissa uttalanden kring
kompensation for dessa sektorer.

Vid en fortsatt hojning av dieselskatten bedéms det emellertid
finnas behov av ett kompensationssystem dven for yrkesmissig
tung trafik, allt under foérutsittning dock att EG:s minimi-
skattenivder pd diesel inte hojs avsevirt.

Utredningen vill dock med skirpa betona att frigan om
kompensation, och de nirmare formerna hirfér ir helt avhingig
fortsatta politiska stillningstaganden.

6.4.1 Inledning

De skattehojningar pd diesel som utredningen foresldr innebir
okade kostnader 1 vissa sektorer. I forsta hand synes jord- och
skogsbruk (arbetsmaskiner), dkeriniringen samt 1 viss mdn dven
taxiniringen vara de sektorer som 1 stdrst utstrickning far
vidkinnas dessa skattehdjningar. Nir sedan en kilometerskatt
inférs kommer framfor allt 8keriniringen att i 6kade kostnader.
Det nu sagda innebir att konkurrensskil kan komma att medfora
att krav pd kompensation i nigon form riktas mot statsmakterna
frin de berorda sektorerna. Ytterst ir det ett politiskt beslut att
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direfter avgéra om kompensation skall erbjudas ndgon eller nigra
sektorer och att besluta om 1 vilken form detta 1 s fall skall ske.

Om kompensationen skall dstadkommas inom det omrdde som
utredningen har att utreda, nimligen vigtrafikbeskattningen och nu
nirmast drivmedelsskatterna, finns det ett antal éverviganden som
behéver goras. Mot bakgrund av det nu anférda ir siledes syftet
med det hir avsnittet att ta upp och frin konkurrenssynpunkt
dversiktligt behandla de nu nimnda sektorerna samt dirtill nigra
frigor av mer skatteadministrativ karaktir till ledning f6r eventuellt
fortsatta 6verviganden.

Ur utredningens synvinkel bedémer vi det som hogst énskvirt
att reformera vigtrafikbeskattningen, inbegripet en likformig
beskattning av fordon och drivmedel. Utredningen anser det ocksi
onskvirt att Sverige pd sikt infor ett kilometerskattesystem for
tunga lastfordon i enlighet med de forutsittningar som vi anger i
avsnitt 9. Till viss del fir siledes hir en avvigning géras mellan
betydelsen av att reformera vigtrafikbeskattningen och betydelsen av
att undvika skilda skattesatser, vilket det alltsi kan bli frigan om,
om nigon eller nigra sektorer skall kompenseras inom vigtrafik-
beskattningens omride.

6.4.2  Finns det ett behov av en lagre drivmedelsskatteniva
for vissa sektorer?

En likformig beskattning medfér (se avsnitt 6.1.1 ovan) att skatten
pa diesel pd sikt hojs med drygt tvd kronor per liter (samtidigt som
fordonsskatten for nya, litta dieseldrivna personbilar sinks). I den
forsta etappen foreslds skatten pd diesel hojas med 50 6re per liter.
Ett motsatt alternativ som utredningen har avskrivit ir en sinkning
av skatten pd bensin. Detta med tanke pa dels att det anses vara av
stor vikt att den totala styrningen mot ligre koldioxidutslipp inte
minskas, dels med utgingspunkt 1 det fiskala perspektivet.
Hoéjningen av skatten pd diesel medfér dock kostnadsékningar
for manga foretag som verkar 1 Sverige.” Samtidigt 6kar risken for
skatteundandragande, eftersom incitamentet att tanka billigare
diesel i grannlinderna blir storre. Detta dr problematiskt bdde ur
ett miljdperspektiv och ur ett statsfinansiellt perspektiv, d skatte-

° T avsnitt 2.1.3 behandlas internationella aspekter av beskattning. Med hinsyn till bide
styrning, det fiskala perspektivet och konkurrensneutral beskattning ir det i vissa fall
aktuellt att de svenska skatterna tar hinsyn till beskattningen i omvirlden.
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intikter forsvinner nir det tankas diesel 1 andra linder, som ofta
erbjuder en simre kvalitet. Aven om EU:s utvidgning kommer att
medfora att skattenivierna generellt stiger i vir nirmaste omvirld
kommer utlindsk diesel inom &verskddlig framtid som huvudregel
att vara ligre beskattad dn svensk diesel.

Okompenserade hojningar av dieselskatten innebir allmint sett
en forsimrad konkurrenskraft fér de branscher dir diesel ir en
betydande insatsvara i produktionen. Om dessa kostnadsokningar
sker ensidigt 1 Sverige kan detta leda till att svensk produktion
missgynnas jimfort med aktdrer i linder med ligre kostnadsligen.
Utredningen vill dirfér framhélla vikten av att inta en beredskap
for att pd nigot sitt kompensera dessa kostnadsokningar.

Mojligheterna till kompensation stricker sig utanfér utredning-
ens direktiv och kan exempelvis innebira sinkt skatt pd arbete i
linje med den gréna skattevixlingen. Hir kommer vi dock endast
att behandla mojligheterna att kompensera vissa anvindare inom
ramen f6r vigtrafikbeskattningen. Detta leder till behovet av att se
pd mojligheterna att ha differentierade skattenivder; antingen 1
form av terféring av inbetald skatt eller 1 form av olika skatt direkt
vid pumpen.

Utredningen vill dock redan hir podngtera att det av vira direktiv
framgar att ett system for dterbetalning bor undvikas (dir. 2001:12,
s. 111.). Detta ir ocksd ett av skilen tll att vi inte ligger nigra
”skarpa” forslag om &terbetalning eller skilda drivmedelsskatteni-
vder utan tecknar den féljande bakgrunden endast i syfte att bredda
beslutsunderlaget.

Det kan siledes frimst av konkurrensskil finnas ett behov av
olika skattenivier inom respektive utanfér niringsverksamhet eller
ett behov av skilda skattenivier f6r olika verksamheter.

Att mita konkurrenskraft och veta 1 vilken utstrickning en héj-
ning av dieselskatten medfor ligre lonsamhet och konkurser eller
att produktion flyttar utomlands ir inte enkelt. Det ir relativt
okontroversiellt att hivda att en kostnadsokning 1 alla fall inte for-
bittrar konkurrenskraften. Det ir svrare att bedéma betydelsen av
dessa kostnadsokningar. I vissa fall dr det litt f6r producenten att
viltra 6ver de okade kostnaderna (t.ex. genom hégre konsument-
priser). P4 en internationell marknad forsviras detta emellertid ju
mer homogena produkterna ir och beroende pa hur viktigt priset ir
som konkurrensmedel. Det kan i sammanhanget ocksd nimnas att
konkurrenssituationen kan férindras &ver tid. Under vissa
omstindigheter kan en kostnadsdkning p kort sikt leda till effek-
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tiviseringar som p3 lingre sikt forbittrar konkurrenskraften 1 for-
hillande till andra féretag.

Det torde forhélla sig s att det inte finns ndgon ”siker” nivd pd
dieselskatten frin konkurrenssynpunkt s linge den pd marginalen
paverkar produktionsbeslut. Effekter pid konkurrensférhdllanden
varierar beroende p& bransch, konkurrensutsatthet, typ av produke,
mojligheterna att 6verviltra 6kade drivmedelskostnader pd konsu-
menter och lontagare m.m. Utredningen analyserar dock inte
vidare exakt vilken nivd pd dieselskatten som ir rimlig ur ett kon-
kurrensperspektiv, utan nojer sig med att konstatera att det kan
finnas behov av att ta hinsyn till de skilda kostnadsférhillanden
som foéretag som betalar svenska skatter moter jimfért med kost-
nadsforhdllandena 1 konkurrentlinderna. Det ir ocksd 1 detta
perspektiv som skilda skattesatser och system fér kompensation
kan motiveras.

6.4.3  Konkurrenssituationen inom nagra relevanta sektorer
Konkurrenssituationen inom svenskt jordbruk

Utredningen har 1 en promemoria den 22 januari 2002,
Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner (dnr Fi2002/674),
limnat en redogérelse  fér  jordbrukets internationella
konkurrenskraft (s. 33 f.), se nedan. En fyllig redogorelse ges dven
1 betinkandet Utvirdering av skatterna pd handelsgodsel och
bekimpningsmedel (SOU 2003:9), s. 190 ff.). Dirutéver har LRF
Konsult nyligen presenterat en rapport &ver jordbrukets I16nsamhet
2003. Rapporten bygger pd faktiska ekonomiska féretagsuppgifter
och omfattar 1031 vixtodlingsféretag, 176 grisféretag och 1 604
mjolkforetag. Den slutsats som dras dr att medelgdrden for
vixtodling respektive gris- och mjélkproduktion inte har nigot
utrymme for dterinvesteringar och uttag av marknadsmissig 1on.

Vidare har Jordbruksverket jimfoért relationen  mellan
avrikningsprisindex och produktionsmedelsindex (pris-/kostnads-
relation) for Sverige och vdra nirmaste konkurrentlinder. Se
nedanstdende figur. I produktionsmedelsindex ingdr kostnaden for
insatsvaror, t.ex. diesel. Notera dock att den vertikala axeln borjar
vid 75, detta for att dskddliggora variationen mellan linder. Om
axeln hade bérjat vid 0 hade linderskillnaderna inte kunnat urskiljas
lika tydligt.
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Figur 6.2. Utveckling av pris-/kostnadsrelationen mellan ndgra
inder, index 100=1995, reala indexserier, exkl. frukt och grénsaker
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Kalla: Jordbruksverket.

Den nuvarande beskattningen av jord- och skogsbrukssektorerna

Sedan den 1 juli 2000 har jord- och skogsbrukssektorn samma
beskattningsnivd som tillverkningsindustrin vad betriffar diesel
som anvinds fér annat indamil in fordonsdrift. Detta innebir
skattelittnader 1 form av frihet frin energiskatt och en 79-
procentig'® reduktion av koldioxidskatten fér brinslen som
anvinds fér uppvirmning och drift av stationira motorer. Vad
giller brinslen som anvinds f6r drift av motordrivna fordon betalas
energi- och koldioxidskatt efter de nivier som generellt giller for
drivmedel som férbrukas i motordrivna fordon 1 samtliga av
samhillets sektorer. Anvindningen av brinslen fér uppvirmning
och drift av stationira motorer bestdr inom jordbrukssektorn 1 allt
visentligt av eldningsolja. Andra skattepliktiga brinslen, dvs. gasol,
naturgas och kol, férekommer endast i marginell omfattning.

' Nivén senast indrad fr.o.m. den 1 januari 2004, jfr SFS 2004:223.
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Beskattningen av drivmedel inom jordbruket i ndgra andra EU-
linder

Faktauppgifterna nedan bygger i huvudsak pi en promemoria
framstilld inom Jordbruksdepartementet under 2003-2004 (dnr
Jo2003/2215/Veg och dnr Jo2004/1335/Veg). Departementet har
dirvid sint ut en foérfrigan till EU:s medlemsstater (fore
utvidgningen) foér att klargora skillnaderna i dieselskatt for
jordbruket.

Figur 6.3. Dieselskattenivier for jord- och skogsbruk i ndgra andra
medlemsstater 1 relation till den ordinarie beskattningsnivin
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Av figuren kan utlisas att endast Sverige och Osterrike tillimpar
samma beskattningsnivd for jord- och skogsbruk som &vriga
samhillssektorer. Osterrike har dock enligt uppgift linggiende
planer pd att sinka dieselskatten fér jordbrukets fordon och
maskiner fr.o.m. den 1 januari 2005. Ett lagforslag hiller dir pd att
beredas. I tabellen nedan anges de faktiska drivmedelsskatte-
nivderna f6r jord- och skogsbruk, respektive dvriga sektorer.
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Tabell 6.4. Dieselskatt for jord- och skogsbrukssektorerna 1
jimforelse med den ordinarie beskattningsnivdn 1 ndgra
medlemsstater (EU15), januari 2004 (SEK per tusen liter)*

Medlemsstat Ordinarie beskattningsniva Niva for jord- och skogsbruk
Belgien 2995 0
Danmark 3346 297
Finland 2902 641
Frankrike 3788 514
Storbritannien 6817 611
Grekland 2226 191
Irland 3344 430
[talien - -
Luxemburg 2297 0
Nederlanderna 3269 1822
Portugal - -
Spanien** 2670 770
Sverige 3331 3331
Tyskland 4274 2322
Osterrike 2744 2 744

* Véaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 9,085 SEK (EUT C 236,2.10.2003, s. 1) har anvénts
vid omrakning till svenska kronor.
** Avser uppgift fran oktober/november 2003.

Beslutet om reformering av den gemensamma jordbrukspolitiken

Ar 2003 beslutade EU:s jordbruksministrar att reformera den
gemensamma jordbrukspolitiken (GJP). EU:s beslut innebir en i
grunden radikal férindring av de medel som skall anvindas for att
uppnd milen i EG-fordraget. Direktstdden till jordbrukaren
omvandlas till inkomststéd, s.k. frikopplade girdsstod. Stodet
utgdr till jordbrukaren oberoende av produktionens inriktning eller
omfattning. De enda villkoren fér stoden ir att marken hivdas och
att lagstiftning inom miljo-, djurskydds- och livsmedelsomridet
foljs, s.k. tvirvillkor. Detta innebir siledes att jordbrukaren i sina
foretagsekonomiska éverviganden vid val av verksamhet i princip
skall bortse frin stoden.
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Statsmakternas uppfatining om jord- och skogsbrukets behov av
kompensation genom en ligre dieselskatt

I regeringsforklaringen fr&n Riksmotet den 16 september 2003
anfors att Sveriges jordbrukare méste kunna konkurrera pé villkor
som ir likvirdiga dem som giller fér 6vriga Europa. I budget-
propositionen fér 4r 2004 anfér regeringen vidare att den avser att
infér kommande skattevixling se 6ver 1 vilken form kompensation
skall ske fér hojningar av skatten pd diesel avseende jord- och
skogsbrukets arbetsmaskiner (se prop. 2003/04:1, s. 213). I
regeringens  skrivelse 2003/04:137 Genomférande av EU:s
jordbrukspolitik i Sverige anfér regeringen att skatten pa diesel for
jordbrukets arbetsmaskiner bér sinkas den 1 januari 2005.
Dirutdver anfors att regeringen ocksd avser att i budgetproposi-
tionen for &r 2005 foresld en sinkning av dieselskatten fr.o.m. den 1
januari 2005 f6r jordbrukets arbetsmaskiner. I budgetpropo-
sitionen kommer idven att féreslds hur denna sinkning skall
finansieras och regleras inom ramen fér den grona skattevixlingen.
Enligt regeringen kommer ett beslut om en sinkt skatt pd diesel
som anvinds inom jordbruket att fi positiva effekter for
lénsamheten inom den svenska produktionen av livsmedel (s. 29).

Yrkesmissig tung trafik

Akeriniringens konkurrenssituation har med foértur behandlats
utférligt 1 utredningens delbetinkande Vissa vdigtrafikskattefragor
(SOU 2002:64) och kompletteras nigot 1 det hir betinkandets
avsnitt 7.

Akeriniringen beskattas i flertalet medlemsstater lika med Svriga
dieseloljeanvindare. Nigra sirregler férekommer allts8 normalt
inte. Den belgiska dieselskatten kommer dock enligt officiella
uttalanden att sinkas med 20 6re dr 2004 och med cirka 45 ore &r
2005. Sinkningen kommer att gilla yrkesmissig trafik och
kompensation kommer att ges idven till kare frdn andra linder som
tankar 1 Belgien.

344



SOU 2004:63 En likformig drivmedelsbeskattning

Taxiniringen

En hojning av skatten pd diesel avsedd for transporter pdverkar inte
bara jord- och skogsbruk och den tunga trafiken, utan all
yrkesmissig trafik som anvinder diesel. En viktig grupp att ta
hinsyn till i detta avseende ir taxiniringen.

Taxifordonen ir cirka 14 300 till antalet i Sverige. Av nyinveste-
ringar inom taxibranschen med registreringsdatum 1998 och senare
utgér andelen dieselfordon cirka 70 procent. Vidare kan det
konstateras att priset pd taxiresor dkar snabbare in KPI. (Svenska
Taxiférbundet 2003) Den héga andelen dieseldrivna taxibilar kan
sannolikt huvudsakligen forklaras av den ligre skatten pd diesel.
Frigan ir di hur allvarligt den foéreslagna hojningen slir mot
taxiniringen.

Det idr hir motiverat att ta hinsyn till d&tminstone tva aspekter.
(1) Hojningen av skatten pd diesel kompenseras till ganska stor del
av sinkningen av fordonsskatten, om fordonet ingdr i det
foreslagna koldioxidbaserade systemet for fordonsskatt. De
bensindrivna taxibilarna pdverkas naturligtvis inte alls av en héjning
av skatten pd diesel. (2) Taxibilar har vanligtvis betydligt lingre
kérstrickor dn vanliga personbilar (7 900 mil jimfort med 1 345 mil
for hela personbilskollektivet, SIKA Rapport 2003:3)"". En héjning
av skatten pd diesel pdverkar naturligtvis de som kor l8nga strickor
mer in 6vriga, vilket d& giller taxiniringen i1 synnerhet. Ett sitt att
bedéma de dieseldrivna taxibilarnas mojlighet att 6verviltra de
dkade kostnaderna ir att se hur mycket den féreslagna hojningen
okar kostnaden per mil och sedan goéra en bedémning om
mojligheten att héja priset for taxiresan med motsvarande belopp
utan att foljden blir en minskad efterfrigan pd taxiresor.

En hojning av dieselskatten med 50 ore per liter innebir foér en
dieseldriven Volvo V70, som drar 0,67 liter per mil och kor
7 900 mil under ett 4r, en kostnadsdkning (exkl. mervirdesskatt) pd
drygt 2 600 kronor pd ett &r. Om man riknar om detta till en 6kad
kostnad per mil blir det 33 6re per mil.

" STKA Rapport 2003:3 Kérstrackor under 2001.
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6.4.4 Sammanfattande bedémning
Inledning

Utredningen har ovan kort redovisat nigra relevanta foérhdllanden
for de sektorer som av olika skil kan antas pdverkas mest av
utredningens forslag inkluderande en hojning av dieselskatten och
pa sikt ett inférande av en kilometerskatt fér tunga fordon. Nedan
redovisas utredningens bedémning av respektive sektors behov av
kompensation utifrin den inverkan utredningens férslag kan f3 for
dessa. Bedémningarna grundar sig pd det férhdllandevis sniva
omrdde som utredningen har att arbeta inom, varfér de fir beaktas
med férbehillet att det finns andra relevanta hinsyn att ta dn de vi 1
detta sammanhang f6rmar att 6verblicka.

Innan utredningen gér in pd de olika sektorerna vill vi terigen
betona att vdra direktiv foreskriver att vi i mojligaste min skall
foresld forindringar i vigtrafikbeskattningen som inte ndd-
vindigtuis behover forenas med krav pd kompensation pd det ena
eller andra sittet. Ett ytterligare skil att undvika nigon form av
terforing till yrkesmissig verksamhet ir att dieseloljan till allra
storsta delen anvinds inom yrkesmissig verksamhet (jfr appendix
till avsnitt 5). Ett dterforingssystem skulle dirfoér, beroende pd
vilka sektorer som omfattas av detta, kunna féranleda att skatten
(delvis) fick &terbetalas fér mycket stora volymer diesel.

Jord- och skogsbruk

Vid en bedémning av konkurrenssituationen inom svenskt jord-
och skogsbruk och vid beaktande av omvirldens dieselskattenivier
for dessa sektorer framgdr det tydligt att de svenska dieselskatte-
nivderna ligger betydligt 6ver flera av konkurrentlinderna. Vid
beaktande endast av dieselskattenividn finns det dirfér fog for att
anse att jord- och skogsbrukssektorerna bér vara aktuella f6r en
ligre drivmedelsskatteniva.

e T
Akerindringen

Akeriniringens konkurrenssituation har i virt delbetinkande blivit
foremdl fér en grundlig utredning. Denna har bland annat
utmynnat i vart férslag om en miljodifferentierad fordonsskatt fér
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tunga lastfordon (se avsnitt 7 nedan), vilken — sett isolerat —
kommer att medféra ett bittre kostnadslige for niringen in
tidigare. Den kommer ocksd till viss del att kompensera for de
dieselskattehdjningar som vi foreslir. Nu foreslir vi emellertid,
vilket framgdr av avsnitt 8-10 nedan, att ett kilometerskattesystem
infors f6r de tunga lastfordonen. Det dr uppenbart att denna nya
skatt kommer att innebira ett hogre kostnadslige in 1 dag for
niringen. Det kan dirfor pd sikt bli nédvindigt att erbjuda denna
sektor kompensation. Denna kompensation kan t.ex. dstadkommas
genom en ligre dieselskattenivd. Enligt utredningens mening bor
emellertid en sidan ligre nivd limpligen inte inforas forrin ett
eventuellt kilometerskattsystem trider i kraft. De dieselskatte-
héjningar som sker dessférinnan fir 1 méjligaste man pareras med
sinkt fordonsskatt fér tunga fordon och genom andra itgirder.
Det dr framfér allt kontrollskil som talar for att det dr limpligt att
avvakta en ligre drivmedelsnivd fér denna sektor till dess en
kilometerskatt finns p& plats och fungerar. Om de stegvisa
héjningarna av skatten pd diesel under mellantiden medfér alltfér
stora kostnadsokningar f&r kompensation sékas utanfér ramen for
vigtrafikbeskattningen. Hir kommer bland annat den gréna
skattevixlingen in och mgjligheterna att genom den exempelvis
sinka kostnaderna for arbetskraft.

Taxindringen

Att inkludera denna niring i denna sammanstillning skulle kunna
ifrigasittas, eftersom niringen som siddan inte ir beroende av att
anvinda sig av diesel utan 1 stillet lika girna kan anvinda sig av
bensin, vilket f.6. ocks® 30 procent av taxiigarna gor. Mot
bakgrund av den hoga andelen dieselfordon inom niringsgrenen
finns det dock anledning att behandla friga om kompensation dven
for denna sektor.

Genom de berikningar som vi redovisat ovan framgar det tydligt
att en hojning av skatten pd diesel med 50 ore per liter inte far
ndgra allvarliga konsekvenser for taxiniringen. Till detta skall ocksd
liggas den sinkning av fordonsskatten som flera av de dieseldrivna
taxibilarna kan tillgodorikna sig. Utredningens slutsats ir att
nigon nedsatt dieselskattesats inte kommer att behdva inféras for
denna sektor, varken nu eller vid en genomférd likformig
beskattning.
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6.4.5 Promemorian om arbetsmaskiner

I virt utredningsuppdrag ingdr en 6versyn av beskattningen av
arbetsmaskiner. Enligt direktiven skulle denna 6versyn redovisas
med fortur. Detta féranleddes av att starka krav forts fram, frimst
frdn jordbrukets och skogsbrukets hill, om att diesel som anvinds
for arbetsmaskiner inom dessa sektorer borde beskattas enligt en
lagre skattesats.

Nyss nimnda oversyn har vi redovisat 1 promemorian
Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner. 1 denna har vi dels
redogjort for en limplig avgrinsning av det nedsittningsberittigade
omridet, dels diskuterat limplig nivd fé6r en eventuell
skattesinkning for den aktuella kategorin fordon. En kort
rekapitulation av promemorians innehdll foljer hir.

Betritfande avgrinsningen av niringar anférde vi féljande (s. 41).
En avgrinsning till att enbart gilla anvindningen inom jord- och
skogsbruk dr svir att hantera i praktiken, eftersom vissa av de
aktuella arbetsmaskinerna torde kunna anvindas dven i annat arbete
in exempelvis renodlat jord- och skogsbruk. Det skulle vidare vara
svart att gentemot industrin och byggsektorn motivera varfor inte
dven dieselolja f6r motsvarande fordon som anvinds inom dessa
niringar skulle f& omfattas av ligre skattesatser. Det skulle
dessutom medféra administrativa komplikationer att tillskapa en
grinsyta, dir olika skattesatser tillimpas fér samma slags fordon
beroende pid om verksamheten utgér jord- och skogsbruk eller
ingdr 1 industri- och byggsektorn. Om en sidan avgrinsning
infordes skulle det dven skapa praktiska problem. Att byta
dieselolja 1 fordonstanken allt efter anvindningen bér nimligen
undvikas, inte minst av hilsoskil. Med hogre brinslepriser kan
ocksd benigenheten att 1 strid mot gillande bestimmelser anvinda
ldgbeskattat brinsle 6ka, dvs. en 6kad risk fér svirkontrollerat fusk
kan befaras. En sinkning av skattesatsen for dieselolja skulle dirfor
{3 medges for samtliga arbetsmaskiner oberoende av niringsgren.

Betriffande avgrinsningen av arbetsmaskiner anférde vi att den
ligre beskattningsnivdn skulle gilla f6r icke fordonsskattepliktiga
traktorer (huvudsakligen jordbrukstraktorer), motorredskap och
tunga terringvagnar, sddana motorredskap som beskattas med en
enhetsskatt samt litta terringvagnar. (s. 41 {f.).

Betriffande valet av skattenivd, slutligen, stannade vi for att
foresld att en eventuell skattesinkning limpligen skulle kunna ske
till den s.k. uppvirmningsnivén, eller till 2 505 kronor/m’ diesel
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som nivin var vid den aktuella tidpunkten (jimfért med nivin for
fordon som var 3 121 kronor/m’). Efter de senaste &rens
forindringar av beskattningsnivierna for dieseln ir emellertid
skillnaden mellan uppvirmningsnivin och nivdn fér fordonsdrift
numera endast 1 krona/m’. En sinkning till den nivdn framstir
dirfér inte lingre som aktuell, iven om skillnaden nu &terigen okar
genom utredningens férslag om en hojd dieselskatt.

Promemorian har remissbehandlats. Nigra ytterligare dtgirder
har emellertid inte vidtagits frin regeringens sida.

Remissvaren over promemorian

Grona Ndringens Riksorganisation, Lantbrukarnas Riksforbund,
LRF Skogsigarna, Lénsstyrelsen i Skdne, Skogsindustrierna och
Skogsmaskinforetagarna menar att skatten bor sinkas ner till samma
nivd som fo6r eldningsolja efter restitution och anser att behovet att
forbittra det svenska jordbrukets konkurrenskraft viger tyngre in
de administrativa svirigheterna. Foretagarnas Riksorganisation och
Skogsstyrelsen menar att skatten pd dieselolja boér vara i nivd med
den skatt som tas ut pd arbetsmaskiner i andra EU-linder.

Jordbruksverket pekar pd att 16nsamhetsjimforelser mellan olika
linder betriffande jordbrukets situation ir behiftade med stora
problem, men menar att dieselbeskattningen utgér en inte
ovisentlig del av jordbrukets totala kostnader. Svensk Energi och
Svensk Handel konstaterar att konkurrensutsatta sektorer inom
niringslivet inte kan ha starkt avvikande skattenivier jimfort med
omvirlden. Enligt Konkurrensverket och Maskinentreprenirerna ir
det viktigt att ha samma skatteregler f6r arbetsmaskiner oavsett om
de anvinds inom jord och skogsbruk eller inom industri- och
byggsektor.

Svenska Naturskyddsforeningen anser inte att skatten skall sinkas
for dieselolja som anvinds 1 arbetsmaskiner utan i stillet dterforas i
form av ett arealstdd. Naturskyddsforeningen menar dock att de
arbetsmaskiner som ir mindre skadliga fér miljon kan ges
skattelittnader. Akerifsrbundet, numera Sveriges Akeriféretag,
menar att en sinkning av skatten pd diesel foér jord- och
skogsbruket ytterligare férsimrar konkurrensférutsittningarna
mot dessa niringar. Akeriféretagarna, liksom Vigverket, menar att
skatten pd diesel bor vara lika oavsett anvindning.
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Naturvdrdsverket anser att en sinkt skatt pd diesel endast skall
omfatta miljoklass 1 diesel. Skogsstyrelsen och Svensk Handel menar
att det bor sikerstillas att miljovinliga drivmedel anvinds, innan en
sinkning av skatten sker. Maskinentreprencrerna och Sveriges
Akeriféretag pekar p3 att praktiska hanteringsproblem uppstir om
olika oljor skall anvindas vid olika tillfillen och fér olika maskiner.

Awvgaskrav for arbetsmaskiner

Sedan utredningen limnade promemorian om arbetsmaskiner har
kommissionen foreslagit indringar 1 det s.k. arbetsmaskindirektivet
97/68/EG" (jfr utredningens promemoria s. 24). Reglerna
beslutades nyligen och medfér att  avgaskraven skirps for
dieselmotorer med effekt frdn 19 kW upp ull 560 kW. Dessa
anvinds 1 vissa storre dieseldrivna arbetsmaskiner som vigskrapor,
grivmaskiner, hjullastare och stenkrossar. Dessutom utvidgas
direktivets omfattning s& att avgaskrav nu inférs fér motorer till
insjobatar samt dieseldrivna rilsbussar och lok. De kommer dven
att gilla for motorer till jord- och skogsbrukstraktorer genom en
uppdatering av direktiv 2000/25/EG" genom ett kommittébeslut.

Avgaskraven skirps i tre etapper:

e Mellan den 1 januari 2006 och den 1 januari 2008 skirps
avgaskraven for kviveoxider och kolviten. Den exakta
tidpunkten beror pd motorns effekt. Skirpningen forvintas
minska utslippen av kolviten och kviveoxider frin nya
motorer med 30-80 procent.

e Mellan den 1 januari 2011 och den 1 januari 2013 skirps kraven
pd partikelutslippen. Detta forvintas minska de samlade
utslippen av partiklar frin nya motorer med 80-90 procent.

Dessutom skirps kviveoxidgrinsvirdena ytterligare.

12 Europaparlamentets och Radets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om
tillnirmning av medlemsstaternas lagstiftning om 3dtgirder mot utslipp av gas- och
partikelformiga fororeningar frin férbrinningsmotorer som skall monteras i mobila
maskiner som inte dr avsedda att anvindas for transporter pd vig (EGT L 59, 27.2/1998, s.1).
3 Europaparlamentets och ridets direktiv 2000/25/EG av den 22 maj 2000 om 4tgirder mot
utslipp av gas- och partikelformiga féroreningar frdn motorer avsedda for jordbruks- eller
skogsbrukstraktorer och om i#ndring av rddets direktiv 74/150/EEG (EGT L 173,
12.07.2000, s. 1).

350



SOU 2004:63 En likformig drivmedelsbeskattning

e 2014 skirps kviveoxidgrinsvirdena till en nivd som innebir att
utslippen jimfort med i dag sinks med 93 procent.

Direktivet pekar ocksi pd att dessa krav medfér att svavelfritt
brinsle miste anvindas, vilket vissa medlemsstater dirigenom
behéver introducera.'

Avgaskraven ir 1 mojligaste mdn harmoniserade med USA:s
regler. For svenskt vidkommande torde de nya kraven kunna
inféras genom dndringar i férordningen (1998:1709) om avgaskrav
for vissa forbrinningsmotordrivna mobila maskiner.

S& snart de nya EU-kraven publicerats kan de frivilligt borja
tillimpas 1 fortid. En medlemsstat kan pi olika sitt uppmuntra
detta. Tekniken for att klara de kommande kraven finns redan
tillginglig, vilket innebir att nya, renare arbetsmaskiner kan
komma ut pd marknaderna i det nirmaste per omgdende.
Avgasrening for att klara stringa krav kriver dieselbrinsle av god
kvalitet, vilket redan i dag anvinds av maskinerna i Sverige genom
diesel, miljoklass 1.

Fortida introduktion av arbetsmaskiner med laga utslipp

I Miljomalsriddets utvirdering av Sveriges miljomal 2004 miljomadlen
— allas vdrt ansvar! anfor ridet bland annat féljande (s. 67).

Det finns minga berdringspunkter mellan tunga bilar och
arbetsmaskiner. Det ir samma typ av dieselmotorer som anvinds.
Samma motor- och avgasreningsteknik kan anvindas f6r maskiner som
for bilar. Avgaskraven dr dock lindrigare foér arbetsmaskiner in for
lastbilar. Man kan dirfér minska utslippen avsevirt genom stringare
avgasnormer for arbetsmaskiner. Att det ir en kostnadsetfektiv dtgird
har visats genom de krav som beslutats f6r tunga bilar. EU-
kommissionen presenterade i december 2002 forslag till skirpning av
utslippskraven for dieselmotordrivna arbetsmaskiner. /.../ Natur-
virdsverket har fitt i uppdrag att limna f6rslag till incitament som kan
stimulera till att arbetsmaskiner som uppfyller kommande avgaskrav
frivilligt introduceras 1 fortid. Sddan stimulans ir viktig — pd samma
sitt som for tunga fordon — eftersom snabb introduktion av ny
avgasreningsteknik betyder mycket di det giller maskiner som har
ling livslingd. Eftersom de nya EU-kraven innu inte ir faststillda utan

" Jfr den indring av artikel 4 som gjordes genom Europaparlamentets och ridets direktiv
2003/17/EG av den 3 mars 2003 om indring av direktiv 98/70/EG om kvaliteten p& bensin
och dieselbrinslen (EUT L 76, 22.3.2003, s. 11). Enligt artikeln skall medlemsstaterna
senast den 1 januari 2005 vidta alla nédvindiga dtgirder f6r att se till att dieselbrinslen med
en svavelhalt pd hogst 10 mg/kg saluférs pd deras territorium.
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endast foreslagna &dterkommer Naturvirdsverket med forslag till
incitament nir beslut i EU har tagits.

EG-rittsliga bestimmelser

Drivmedelsbeskattningen  regleras pi EU-nivd frimst av
energiskattedirektivet. Dirutéver mdste fordragets bestimmelser
om statligt stdd alltid beaktas. Enligt direktivet finns sirskilda,
ligre minimiskattenivder for jordbruk, tridgirdsodling och
fiskodling samt skogsbruk (artikel 8.2. a]). Motsvarande giller fér
fordon som ir avsedda f6r annan anvindning in pd allmin vig eller
inte har tillstdnd att i huvudsak framforas pd allmin vig (artikel
8.2.d]). De sirskilda minimiskattenivderna giller f6r dessa
sektorer/fordon 1 stillet for de 1 artikel 7 uppriknade méjligheterna
att annars differentiera dieseloljan. Oavsett om Sverige viljer att
foresld en ligre drivmedelsskattenivd, som ligger 1 linje med
bestimmelserna i energiskattedirektivet, torde indi krivas att
dtgirden notifieras till EG-kommissionen fér en statsstdds-
provning (jfr artikel 26.2 i energiskattedirektivet). Mot bakgrund
av regleringen i energiskattedirektivet bor det dock inte finnas
nigon anledning att befara att en sddan anmilan inte godkinns.
Dirvid kan t.ex. punkten 51.2 i miljériktlinjerna” (visentligt
forindrade ekonomiska omstindigheter) 8beropas, eftersom den
skattenivd de aktuella foretagen kommer att betala efter nedsitt-
ning ligger 6ver EU:s minimiskattenivi och denna nedsittning
genomfors 1 en situation, di dieselskatten 1 omgingar successivt
hojts under senare &r.

Svenska bestimmelser

De svenska bestimmelserna om drivmedelsbeskattning &terfinns i
lagen (1994:1776) om skatt pd energi, LSE. Nigot hinder mot att
erbjuda jord- och skogsbruk eller, fér den delen, dven andra
sektorer en ligre drivmedelsnivd finns inte 1 LSE. Tvirtom erbjuder
lagen goda mojligheter rent lagtekniskt att inféra en sirreglering
for jord- och skogsbrukssektorerna, eftersom dessa redan dtnjuter
nedsatt skatt for energi som férbrukas for uppvirmningsindamail
och i stationdra motorer.

15 Se avsnitt 5.3.1.
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6.4.6  Lagteknisk I6sning m.m. vid val av industriskattenivan
for beskattningen av jord- och skogsbrukets
arbetsmaskiner

Inledning

Syftet med avsnittet ir att redovisa vissa Overviganden kring
hanteringen av en eventuell drivmedelsskattenivd under uppvirm-
ningsnivin for arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruk. Genom
att fringd uppvirmningsnivin iterstdr den s.k. industrinivin som
kvarvarande beskattningsnivi. Det ir ocksi till denna nivd LRF
menar att skatten skall sinkas. Om statsmakterna anser att en
nedsittning till uppvirmningsnivan ir f6r liten (50 ore per liter om
dieselskatten for transporter generellt hojs enligt utredningens
forslag) finns det skil som talar f6r att man bor anvinda sig av en
redan befintlig nivd dirunder, dvs. industrinivdn. Hirigenom
undviks att ytterligare en beskattningsnivd introduceras, vilket
méste anses vara av virde, inte minst fér att hdlla den 1 6vrigt s3
komplexa energibeskattningen ndgorlunda transparent och mojlig
att kontrollera. Om industrinivin viljs uppkommer bland annat
frigor hur nedsittningen praktiskt skall hanteras. Denna och nigra
nira besliktade frigor berérs nedan. Det rér sig dven i denna del
endast om vissa dverviganden som utredningen har gjort och alltsd
inte om nigra reella forslag.

Hur hanteras skilda skattesatser pa diesel inom EU?

Enligt energiskattedirektivets artikel 6 fir medlemsstaterna bevilja
skattebefrielse eller skattenedsittning, antingen

e direkt,
e genom en differentierad skattesats, eller
e genom dterbetalning av hela eller delar av skatten.

Metoden f6r att skattetekniskt och uppbérdsmissigt dstadkomma
differentierade skattesatser skiljer sig it mellan de europeiska
linderna. Den vanligaste 16sningen ir firgning av dieseln. En annan
modell dr upprittandet av register dir anvindare godkinns genom
ett ansokningsforfarande. De godkinda anvindarna kan sedan
tanka frin sirskilda pumpar.
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I Sverige liksom 1 ménga andra linder tillimpas en ligre skatt for
anvindning av diesel fér uppvirmning. Uppvirmningsdieseln
sirskiljs genom firgning.

Belgien, Storbritannien, Irland, Luxemburg och Nederlinderna
tillimpar firgning for att differentiera dieselbeskattningen for
jordbruksmaskiner och 6évrig verksamhet. Finland, Storbritannien,
Irland och Nederlinderna tillimpar samma skattenivd for
eldningsoljan som for diesel foér jordbruksmaskiner. Belgien,
Grekland, Luxemburg, Nederlinderna och Spanien differentierar
skattesatsen vid eller fére utbetalningen vid pumparna. Endast
Frankrike och Tyskland &terfér den reducerade skattesatsen 1i
efterhand.

Tabell 6.5. Metod for differentierad skattesats for jord- och skogs-

bruksmaskiner
Metod for Kompenseras vid Kompenseras |
differentiering inkdpet efterhand
Belgien férgning ja
Danmark
Finland
Frankike
Storbritannien fargning
Grekland ja
Irland férgning
Lwemburg fargning . I
Nederl&nderna fargning ja
Spanien ja
Tyskland ja

Kalla: Jordbruksverket promemoria (dnr Jo2003/2215/Veg och dnr Jo2004/1335/Veg).

Nir det giller formerna foér att komma i dtnjutande av den ligre
beskattningsnivdn kan detta ske pd framfér allt tvd sitt. Antingen
kan de skattenedsatta sektorerna kopa in brinslet till ritt skattenivd
direkt, eller ocksd kan &terbetalning till ritt skattenivd begiras i
efterhand. Bida alternativen har sdvil fér- som nackdelar.
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Inkop till ritt skatteniva direkt
Mirkning av diesel

Som foérsta forutsittning fér att erbjuda inkdp till en ligre
skattenivd direkt giller enligt mdrkningsdirektivet’ att oljan miste
vara férsedd med en s.k. Euromarker. Detta innebir att det inte
kan bli frdga om att direkt vid pump silja omirke diesel till en ligre
beskattningsnivd. Vad giller mirkning ir detta juridiskt méjligt
men kan i praktiken vara svirt (se utredningens promemoria om
arbetsmaskiner, s. 47). Frigan ir dock om det finns ndgot behov av
mirkning. Att silja mirkt diesel vid pump fir anses olimpligt,
eftersom det r svirt att undvika att obehoriga tankar den mirkta
ldgbeskattade dieseln. Dessutom tillkommer att leveransen av
diesel forsviras for leverantdren och att forsiljningsstillena méste
byggas om. Utredningens bedémning ir dirfér att inkép direke till
en ligre skattenivd inte ir nigon framkomlig vig.

Aterbetalning

Det finns redan i dag ett dterbetalningssystem som anvinds fér att
tillgodoféra jord- och skogsbruket den ligre beskattningsnivd som
giller f6r brinslen som anvinds fér uppvirmning och drift av
stationira motorer. Som forutsittning for dterbetalning giller att
det sokta beloppet miste uppgd till minst 1 000 kronor fér det
kalenderkvartal som ansékan avser. Dessutom giller en ritt att f3
tillbaka energiskatten pd el, vilket dven det administreras genom
dterbetalning.

Om det inte gir att exakt mita vilket brinsle som anvinds privat
respektive 1 niringsverksamheten, t.ex. om samma virmepanna
anvinds fér uppvirmning av bdde bostaden och ekonomibygg-
naderna i verksamheten, fir en fordelning goras efter skilig grund.

Under Storbritanniens pigdende arbete med att forma ett system
med ligre drivmedelsskattenivd, f6r fordon som skall omfattas av
ett kommande kilometerskattesystem, har frigan om &terbetalning,
alternativt inkop till ritt beskattningsnivd direkt dvervigts. Den
nuvarande inriktningen pd det arbetet dr att foresld ett system for
terbetalning. Som skil hirfér anférs att kontrollsvirigheterna med
ett system som inkluderar direktférsiljning till en ligre skattenivd

'® Radets direktiv 95/60/EG av den 27 november 1995 om mirkning for
beskattningsindamal av dieselbrinnolja och fotogen (EGT L 291, 6.12.1995, s. 46).
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bedéms vara stérre. Aven Tyskland anvinder sig av ett
terbetalningssystem for att dterfora delar av dieselskatten till jord-
och skogsbruket.

Aven om ett iterbetalningssystem ir forenat med férhallandevis
smd kontrollméjligheter bedémer utredningen ind3d att detta
alternativ erbjuder avsevirt bittre mojligheter till kontroll dn att
direkt slippa ut ligbeskattat brinsle pd marknaden. Utredningen
forordar dirfor att den ligre dieselskattenivin skall komma
niringarna till godo genom ett terbetalningssystem.

Hur skall sektorerna avgrinsas?

Det finns alltsd redan i1 dag en nedsittning som tar sikte pd jord-
och skogsbrukets energibeskattning. Som grov utgingspunkt fér
avgrinsningen av  sektorerna giller att den statistiska
niringsgrensindelningen (SNI) anvinds fér att avgora till vilken
sektor ett féretag hor. Aven om denna avgrinsning anses ha vissa
nackdelar ir det en metod som nu anvints en tid av de tillimpande
myndigheterna. Svitt utredningen kan bedéma saknas anledning
att tillimpa ndgon annan utgdngspunkt vid en nedsittning till
industrinivdn for jord- och skogsbrukets arbetsmaskiner. Det
innebir alltsd att s.k. maskinstationer och skogsbruksentreprenérer
inte omfattas av dterbetalningssystemet sdvida de inte klassificeras
sdsom ingdende i jord- eller skogsbruk. Om skattenedsittningen
stricks ut utanfér det angivna omridet — definierat som jord- och
skogsbruksverksamhet — riskeras kompensationsansprik frén andra
sektorer som anser sig béra komma i friga i sammanhanget.

Den motsatta vigen vore att skilja mellan jord- och skogsbruk
och endast medge jordbruket en ligre dieselskattenivd. Ett sddant
alternativ férordas dock inte av utredningen, eftersom iven en
sddan konstruktion skulle avvika frdn den grinsdragning som
tillimpas 1 dag. Dirutdver ir jord- och skogsbruk ofta samman-
flitade med varandra pd ett sddant sitt att det rent praktiskt skulle
kunna uppkomma svirigheter med att differentiera dieselskatten
inom sidana blandade verksamheter. (jfr prop. 1999/2000, s. 91 {.)

Utredningens férslag 1 denna del ir siledes att den befintliga
avgrinsningen till yrkesmissig jord- och skogsbruksverksamhet
skall tillimpas vid en eventuell nedsittning till industrinivin f6r
dessa sektorer.
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Krav f6r nedsittning?

Mot bakgrund av de skirpta avgaskrav som beslutats pd EU-nivd
och d& de for uppfyllandet kriver att diesel av god kvalitet anvinds
vore det virdefullt om en nedsittning av dieselskatten for
arbetsmaskiner kunde forenas med ett krav pd anvindarna att
anvinda sig endast av diesel miljgklass 1. Den fortsatta beredningen
av det nirmare utformandet av ett sidant krav 6verldter
utredningen dock till Regeringskansliet. En stark rekommendation
ir emellertid att en nedsittning om mojligt férenas med det nu
foreslagna kravet. I det fortsatta arbetet kan Naturvirdsverkets
arbete pd att utforma incitament fér fortida introduktion av
arbetsmaskiner som uppfyller de nya avgaskraven komma att vara
av stort virde.

Hur skall den ligre skattenivin komma till uttryck i lagtexten?

Den 1 oktober 2001 inférdes indringar i LSE med motivet att
forenkla tillimpningen av reglerna om skattebefrielse. Nigra
materiella dndringar avsigs inte. Genomgdende anvinds numera
termen skattebefrielse nir skattelittnader, dvs. ligre beskattnings-
nivder, kan komma i friga. De flesta situationer som kan medfora
befrielse frin skatt har siledes samlats 1 ett kapitel (kap. 6 a). Detta
ir uppdelat pd ett antal punkter (f.n. 13 stycken), som var och en
reglerar olika situationer nir nedsatta skattesatser kan bli aktuella.
Punkten 11 t.ex. reglerar bland annat jord- och skogsbrukets ligre
beskattningsnivd vid férbrukning fér annat indamdl in drift av
motordrivna fordon.

Frigan ir hur nedsittningen f6r jord- och skogsbrukets
arbetsmaskiner nu skall 8stadkommas. Ett alternativ ir att utnyttja
den befintliga punkten 11 och modifiera den nigot. Denna l6sning
forutsitter emellertid att nedsittningen for jord- och skogsbruk
bestims till industriskattenivin, eftersom det ir denna som anges i
den aktuella punkten. Om ndgon annan nivd viljs 4r denna punkt
utesluten. Dirutéver kan det tinkas att lagstiftaren vill ha
mojlighet att, fristdende frin den generella nedsittningen, separat
justera nivdn for arbetsmaskiner. Dessa, samt tydlighetsskil, talar for
att den sirskilda beskattningsnivdn for arbetsmaskiner regleras 1 en
egen punkt. Vi foresldr siledes att en ny punkt tillskapas 1 6 a kap.
1 § LSE. Ett forslag till utformning terfinns 1 figur 6.4 nedan.
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Vad giller frigan om for vilket brinsle som nedsittning skall
medges dr det utredningens mening att nedsittningen skall omfatta
endast omirkt diesel enligt 2 kap. 1§ forsta stycket 3 b LSE. I
enlighet hirmed skall nedsittning inte medges fér ndgra andra
brinslen. Aterbetalningen begrinsas siledes till diesel och
motsvarande brinsle (se 2 kap 3 § sista stycket LSE). Motsvarande
brinsle som etanol, RME m.m. har dock redan en skattenivi som
understiger den nivd som skulle vara aktuell f6r diesel och omfattas
siledes inte. Den s.k. 0,8-procentsregeln bor inte f3 tillimpas for
brinsle forbrukat 1 arbetsmaskiner (se nedan). Detta féljer redan i
dag av 9 kap. 9 § forsta stycket LSE.

Figur 6.4. Exempel pd en ny punkt 14 1 6 akap. 1§ LSE fér att
dstadkomma en ligre drivmedelsskattenivd fér arbetsmaskiner
inom jord- och skogsbruket

Andaml Bransle som inte Befrielse fran Befrielse fran  Befrielse fran
ndama

ger befrielse energiskatt koldioxidskatt ~ svavelskatt
14. Forbrukning i yrkesmassig Andra branslen &n 100 procent 79 procent -

jord- och skogsbruksverksamhet  brénsle som avses i
for drift av 2 kap. 1 § forsta
a. traktorer, motorredskap och stycket 3 b.
tunga terrdngvagnar som inte ar
fordonsskattepliktiga enligt vag-

trafikskattelagen (0000:000),

b. motorredskap som beskattas

enligt vagtrafikskattelagen med

en enhetsskatt (bilaga 1, C 2),

samt

c. latta terrdngvagnar.

Hur skall dterbetalningen skotas?
Nu gillande bestimmelser

S&som redogjorts for ovan omfattas jord- och skogsbruket av de
nedsittningsregler som giller dven foér tex. industrin. Detta
innebir att dessa sektorer inte betalar energiskatt samt har en till
79 procent reducerad koldioxidskatt for de brinslen som anvinds
for annat indamdl in motordrift. Nedsittningen sker genom

358



SOU 2004:63 En likformig drivmedelsbeskattning

dterbetalning. Denna hanteras genom tillimpning av 9 kap. 2 § LSE
och administreras sedan den 1 januari 2003 genom reglerna i
skattebetalningslagen  (skattekontosystemet). Enligt nimnda
bestimmelse kan den som inte ir skattskyldig eller s.k.
skattebefriad forbrukare ansoka om &terbetalning fér skatt pd
brinsle som férbrukats pd ett sidant sitt som ger ritt till
skattebefrielse enligt 6 a kap. LSE.

Jord- och skogsbruket inkluderades 1 nedsittningssystemet
fr.o.m. den 1 juli 2000. I samband dirmed kom dessa sektorer iven
att omfattas av den s.k. 0,8-procentsregeln 1 9 kap. 9 § LSE. Regeln
innebir att den del av skatten som &verstiger 0,8 procent av ett
foretags forsiljningsvirde sitt ned tll 24 procent av
koldioxidskattenivin. Nedsittningen fir dock inte innebira att
gemenskapens minimiskattesatser underskrids. Bestimmelsen
omfattar inte skatt pd brinsle som férbrukats for drift av
motordrivna fordon.

Administrativa hinsyn

Foljande fakta inhimtades 1 samband med upprittandet av prome-
morian om arbetsmaskiner. Antalet jordbrukstraktorer uppgir till
omkring 390000 och antalet aktiva jordbruksféretag ir cirka
85 000. Antalet skogsbruk ir cirka 180 000. For nirvarande (ir
2001) handligger Skatteverket cirka 17 000 ansékningar per &r frin
drygt 4000 foretag om nedsittning av skatt pd eldningsolja
(ansokan sker kvartalsvis). Om ett system for dterbetalning av
skatt ned till industrinivdn inférdes skulle detta medféra en
betydande 6kning av antalet dterbetalningsfall. I samrid med LRF
har antalet aktuella féretag inom jord- och skogsbruket beriknats
till omkring 100 000. En s8 stor 6kning av antalet dterbetalningsfall
medfor naturligt en 1 hog grad utdkad administration for att skota
sjilva ansokningsirendena. Detta ir emellertid nigot som inte kan
undvikas fér det fall en sirskild beskattningsnivd infors for jord-
och skogsbrukets arbetsmaskiner.
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Kontrollsvdrigheter

Det stora antal sékande som det troligen blir friga om medfér att
mojligheterna att kontrollera att den volym dieselolja, som
forbrukaren ansékt om &terbetalning fér, faktiskt har anvints i
arbetsmaskiner dr smd. Detta innebir att forhdllandevis stora krav
bor stillas pd det uppgiftslimnande som skall ligga till grund fér
fterbetalning. Aven om detta kan medfora visst administrativt
merarbete for t.ex. smaforetagen fir det anses vara befogat for att 1
mojligaste min uppritthdlla en kontroll av 3terbetalningarna.
Utredningen har dirvid studerat det tyska systemet for
dterbetalning till jord- och skogsbruket och funnit att motsvarande
hirda krav bor stillas dven pd de svenska foretagarna. Exempel pd
uppgifter som skall limnas ir bland annat antal arbetsmaskiner,
areal, kvitton pd inképt brinsle samt dven eventuellt innehav av
dieseldrivna bilar.

Bedomning

Aterbetalningen bér hanteras genom det i dag befintliga systemet
for Aaterbetalning. Kontrollsvirigheter bér 1 méjligaste mén
undanrdjas genom att stilla hirda krav pd uppgiftslimnandet. Ett
iterbetalningssystem av den hir omfattningen torde vidare stilla
krav pd att Skatteverket 1 viss utstrickning tillférs dkade resurser.
De nackdelar som utredningen ovan redogjort for ir sidana som
boér beaktas vid det slutliga valet av en eventuellt nedsatt
beskattningsniva.

6.4.7  Statsfinansiella konsekvenser av ett
kompensationssystem for vissa sektorer

Om kompensation skulle medges endast for ywerligare
dieselskattehdjningar och sdledes skattenivdn for arbetsmaskinerna
sattes till den s.k. uppvirmningsnivin skulle detta innebira ett
mycket marginellt intiktsbortfall. Kompensationen skulle siledes
fa effekt stillvida att framtida skattehdjningar inte okar skatte-
intikterna 1 lika stor omfattning som om iven arbetsmaskinerna
inkluderades i skattebasen.

Om 1 stillet en sinkning av dieselskatten till industriniva valdes
skulle detta innebira en skattenivd om 546 kronor per m’. Med nu
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gillande regler uppgar nivén till 3 331 kronor per m’. Sinkningen
uppgdr di till 3 331 - 546 = 2 785 kronor per m’.

I tabell 6.6 nedan redovisas en uppskattning av inverkan p& den
offentliga sektorns finanser vid en sinkning till industrinivin med
ikrafttridande den 1 oktober 2005.

Tabell 6.6. Periodiserad nettoeffekt fér 3ren 2005-2007 samt
varaktig nettoeffekt for den offentliga sektorn vid en sinkning av
skatten pd diesel for arbetsmaskiner till industrinivdn (miljarder
kronor)

2005 Varaktig
Sektorer (fr.0.m. den 1 oktober) 2006 2007 nettoeffekt
Jordbruk -0,16 -0,64 -0,64 -0,59
Skogsbruk -0,08 -0,30 -0,30 -0,27
Ovriga -0,16 -0,65 -0,65 -0,59
Samtliga sektorer -0,40 -1,59 -1,59 -1,45
6.5 Inkomna skrivelser

I anknytning till utredningens &verviganden ovan kring skilda
drivmedelsnivier finns anledning att ta upp och behandla de
skrivelser som kommit in till utredningen och som avser énskemal
om nedsatta drivmedelsskattesatser. Nigra av dessa har berorts
redan tidigare i vir promemoria Beskattningen av dieselolja for
arbetsmaskiner.

6.5.1 Lantbrukarnas Riksforbund (LRF)

Utredningen har under arbetets ging tagit del av ett flertal
skrivelser frdin LRF. Vi har dven sammantriffat med LRF vid flera
tillfillen i syfte att bredda kunskapsunderlaget samt ta del av LRF:s
uppfattningar kring vissa av de frigor som avhandlats. ovan. LRF
har dirvid bidragit med bland annat uppgifter om det tyska
systemet for dterbetalning till jord- och skogsbrukssektorerna.
LRF har vidhillit de sedan tidigare framstillda kraven pd nedsatt
dieselskatt. Enligt LRF bor skatten pd diesel sittas till samma nivd
som giller fér eldningsolja efter dterbetalning 1 jord- och skogs-
bruket, dvs. industriskattesatsen, eller 546 kronor per m’. Enligt
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niringen skulle detta motsvara nivin fér Finland, som anses vara en
huvudkonkurrent till svensk skogsniring. Niringen forklarar sig
ocksd beredd att medverka till en teknisk 18sning av
skattenedsittningen som mojliggdér relevanta avgrinsningar och
rimlig kontroll. T ett parallellt 8tagande tar niringen pd sig att
anvinda en firgad miljodiesel i aktuella arbetsmaskiner. Denna
miljédiesel bor innehélla minst fem (5) procentenheter biobrinsle.
Niringen deltar vidare i ett konkret utvecklingsarbete for att pa
sikt 6ka biobrinsleinnehillet ytterligare, bland annat i syfte att
uppfylla EU:s biodrivmedelsdirektiv.

Vi har under arbetet med de bedémningar som gjorts 1 avsnitten
ovan vigt in LRF:s synpunkter.

6.5.2  Skrivelser om nedsattning av skatten pa bensin inom
renndringen

Genom beslut den 11 mars 2004 o6verlimnade regeringen tre
separata skrivelser till utredningen om nedsittning av skatten pd
bensin. Siledes hemstiller Rendgarforbunder i en skrivelse (2000-
04-14) att renniringsutdvare skall undantas frdn skatten pd bensin.
Motsvarande krav framstills av Renbeteslagens forening i Finland,
Finlands rensamerna rf, Sametinget 1 Finland och Svenska Samernas
Riksforbund (2000-06-05) och av Sametinget (2001-01-24). I de tre
skrivelserna anférs stort behov av en generell nedsittning av
skatten pd bensin inom renniringen. Som huvudsakligt motiv
dberopas att renniringen miste f8 samma (konkurrens-)
mojligheter som andra niringar.

Vid utredningens bedémning av de inkomna skrivelserna bér
pipekas att denna gors fristdende frdn frdgan om renniringens
konkurrenskraft i ett vidare perspektiv. Utredningen inriktar sig
dirfor pd legala aspekter och limplighetséverviganden kring att
inféra en nedsatt bensinskattesats for dessa fordon (eller denna
sektor).

Betriffande skatten p3 bensin giller 1 férsta hand EU:s
miniminivder enligt vilka skatten pd blyfri bensin skall tas ut med
minst 359 euro per 1000 liter (3,26 kronor per liter). Detta kan
jimféras med den svenska skattesatsen som uppgér till 4,79 kronor
per liter. Nir det giller mojligheten att inféra en ligre skattesats
for viss yrkesmissig férbrukning av bensin, sdsom t.ex. i skotrar,
torde den enda reella mojlighet som energiskattedirektivet erbjuder
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vara genom artikel 15.3, enligt vilken medlemsstaterna fér tillimpa
en skattenivd ner till noll for energiprodukter och elektricitet som
anvinds inom jordbruk, tridgirdsskotsel eller fiskodling samt
inom skogsbruk. En generell skattenedsittning fér nigon av dessa
sektorer synes sdledes mojlig enligt direktivet. En sddan
nedsittning boér givetvis statsstodsprévas innan den kan tillimpas.
Om en sirskilt utvald del av ndgon av dessa sektorer skulle viljas
ut, sisom t.ex. enbart renniringen miste det bedémas som hogst
osikert huruvida en sddan nedsittning skulle godtas i
statsstddshinseende. Att mot bakgrund av det i stillet foresld en
generellt nedsatt bensinskattenivd for t.ex. hela jord- och
skogsbruksektorn for att underlitta en statsstddsprovning far anses
helt orealistiskt. Redan EG-ritten innebir siledes beaktansvirda
skil mot att inf6ra en ligre bensinskattenivd f6r renniringen.

P8 det rent nationella planet kan dven andra &verviganden
komma 1 friga. Som generell regel giller att undantag frin de
generella beskattningsnivderna bor undvikas 1 mojligaste man. I det
ogonblick en, eller flera sektorer erbjuds en alternativ beskattnings-
nivd uppstdr grinsdragningsproblem vid grinsytorna mot andra
sektorer. Det ir vidare mer eller mindre givet att de sektorer som
inte omfattas av en skattenedsittning utifrin sina respektive
konkurrenssituationer kommer att géra ansprik pid nedsatta
skattenivder. Det fir slutligen bedémas som mycket svirt, for att
inte siga omojligt, att uppritthlla en godtagbar kontroll av att den
lindrigare beskattade bensinen endast anvinds 1 yrkesmissig
verksamhet. Fordon av det slag som nu ir i friga kan nimligen
hégst sannolikt antas anvindas dven for rent privata indamal, dvs.
utanfér ramen for den yrkesmissiga verksamheten. Det ligger
sdledes 1 sakens natur att det skulle vara férenat med mycket stora
kontrollsvirigheter att tillse att den ligre bensinskattenivin kom
endast renniringen till godo och inte utnyttjades privat.

Utredningens sammanfattande bedémning ir att skilen mor en
sinkning av skatten pd bensin dr av sddan tyngd att det ir uteslutet
att foresld en ligre bensinskattenivd {6r renniringen pd det sitt som
det hemstills om 1 skrivelserna. Om man frén politiskt hall vill
gynna renniringen i nigot avseende ir det dirfor utredningens
fasta 6vertygelse att sddana subventioner bor dstadkommas utanfor
energibeskattningssystemet.
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6.5.3  Skrivelser om nedsattning av skatten pa diesel inom
bergmaterialindustrin

Sveriges  Bergmaterialindustri  (tidigare Grus- och makadam-
foreningen) har i flera skrivelser till Finansdepartementet foreslagit
att fordon som anvinds for transporter inom tiktverksamhet, i
likhet med fordon inom gruvomriden, skall medges avdrag for
omirkt, hégbeskattad diesel samt att tgirder skall vidtas si att
bland annat krossar med larvfétter inte betraktas som fordon fér
vilka hogbeskattat brinsle skall anvindas (Fi 1998/1191).
Foreningen har dven 1 skrivelser direkt till utredningen tagit upp
dessa frigor (2001-09-11 och 2004-01-27). I samband hirmed har
utredningen erhdllit kopior pd de skrivelser som tillstillts
Finansdepartementet i denna friga.

Frigan om gruvfordonens skattenedsittning, vilken jimférelser
hir gors med, har behandlats ingiende 1 Skattenedsittnings-
kommitténs betinkande Svdra skatter/ (SOU 2003:38, s. 287 f.).
Mot bakgrund av att kommittén samtidigt foreslog att en energi-
skatt pd el om 0,5 6re per kWh skulle tas ut av hela niringslivet,
fann man att ”gruvavdraget” av konkurrensskil borde finnas kvar
under en tid for att inte medféra kraftigt 6kade kostnader for det
fital foretag som tillimpar regeln. Kommitténs uppfattning var
dock att niringslivets energibeskattning pd sikt skall vara utformad
utan denna typ av sirregler for utvalda sektorer, vilket, inte minst i
statsstodshinseende, ansdgs vara en fordel.

Vigtrafikskatteutredningen delar uppfattningen att skil talar for
att begrinsa det nedsittningsberittigade omridet 1 storsta mojliga
utstrickning. Sett 1 ett lingre perspektiv ligger det snarare nirmare
till hands att slopa gruvavdraget dn att utdka det till att omfatta
dven andra sektorer. Dirtill medfér en utokad skattenedsittning,
sdsom framhallits 1 féregdende avsnitt, nya grinsdragningsproblem
och dirpd f6ljande kompensationskrav frin niraliggande sektorer,
vilket dven det dr ett skil att inte 1ita de nu aktuella fordonen
omfattas av en skattenedsittning. Mot bakgrund av det nu anférda
viljer utredningen att inte foresl3 en utékning av det nedsittnings-
berittigade omrddet. I den min de aktuella fordonen utgdrs av
begreppet arbetsmaskiner omfattas de av utredningens férslag om
beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner.
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/ En miljoéinriktad
fordonsskatteomlaggning
for tunga fordon

Utredningens forslag: I linje med vira forslag 1 delbetinkandet
(SOU 2002:64) foresldr vi nu att fordonsskatten for tunga
motorfordon differentieras i syfte att 6ka miljéstyrningen.

Forslaget premierar bittre miljdalternativ genom att tunga
fordon (6ver 3,5 ton) som 4tminstone uppfyller de senaste
obligatoriska avgaskraven foér nya fordon fir en ligre skatt in tunga
fordon 1 ligre miljoklasser. Forslaget bedéms 6ka anvindningen av
miljovinliga fordon genom att incitamenten att anvinda redan
existerande rena fordon och att tidigareligga kép av nya fordon 1
bittre miljoklass forstirks. Forslaget innebir att fram till oktober
2006 sd gynnas miljoklass 2000 (motsvarande EURO-klass 3) och
bittre skattemissigt. Frdn och med den 1 oktober 2006 till dess att
miljoklass 2008 blir obligatoriskt gynnas miljoklass 2005
(motsvarande EURO-klass 4) och bittre genom den miljédifferen-
tierade fordonsskatten. Detta gor det ocksd mer lonsamt att vilja
ett fordon 1 en hoégre miljoklass dan vad som ir obligatoriskt,
eftersom skatterabatten di dtnjuts under flera ar.

I ett lingre perspektiv, om en svensk kilometerskatt blir
verklighet, finns det anledning att inféra en sinkning fér alla tunga
fordon, oavsett miljoklass. Detta eftersom en kilometerskatt
differentierad efter EURO-klass (miljoklass) vil ersitter miljostyr-
ningen i fordonsskatten. Utredningen gér dock bedémningen att
det ir angeliget att nu {3 till stdnd en miljéstyrning s& fort som
detta ir mojligt. Dessutom kan en miljdinriktad fordonsskatte-
omliggning for tunga motorfordon ses som en évergdngslosning
som sikerstiller en viss miljostyrning vid eventuella forseningar av
ett inférande av kilometerskatten. Den underlittar ocksd arbetet
och mojligheterna att nd miljokvalitetsnormerna f6r kvivedioxid i
exempelvis Stockholms lin.

Utredningens férslag om en héjning av dieselskatten (se
avsnitt 6) medfoér kostnadsdkningar for fordon som tankar svensk
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diesel. Detta innebir att en sinkning av fordonsskatten, jimfort
med vad som gillde f6r delbetinkandet, ir ytterligare motiverad for
att av konkurrensskil kompensera 3keriniringen. Sinkningen
foreslds indd begrinsas till de renare fordonen.

Forslaget innebir ocksd en forenkling av skatteskalorna genom
att bredare viktintervall, 1 linje med EG:s minimiskattesatser,
foreslds. Avrundning ned till nirmaste 1000 kg-intervall betyder
att en del fordon far sinkt skatt jimfért med i dag.

7.1 Inledning

Detta avsnitt behandlar utredningens férslag avseende tunga
fordon. Som framgdtt tidigare i betinkandet finns det en strivan till
en likformig beskattning for litta fordon, vilket dr férklaringen till
den foreslagna sinkningen av fordonsskatten fér nya dieseldrivna
personbilar och héjningen av dieselskatten med 50 ore per liter.
Den foreslagna hojningen av dieselskatten hade, som framgir i
avsnitten 5 och 6, sannolikt varit avsevdrt littare att genomféra, om
hinsyn inte behévde tas till konkurrenssituationen f6r den yrkes-
missiga trafiken och vissa andra anvindare av dieselolja.

7.2 En miljéinriktad fordonsskatteomlaggning for
tunga fordon

7.2.1 Remissvaren over delbetankandet

Av 27 remissinstanser stéder 23 delbetinkandets forslag om en
miljéinriktad fordonsskatteomliggning. Tre av de som avstyrker -
Statens vig- och transportforskningsinstitut, Konkurrensverket och
Green Cargo - hinvisar till att sinkningen bér anstd till dess att en
helhetssyn av det samlade vigtrafikskatteuttaget har utretts.

Statens vig- och transportforskningsinstitut anser ocksd att om en
kilometerskatt inférs kan fordonsskatten frin transport-
effektivitetssynpunkt helt avskatfas. Konkurrensverket anser att det
ir angeliget att 1 6kad utstrickning infora miljéstyrande skatter
och avgifter pd gemenskapsnivd. Sirskilt intressanta ir skatter och
avgifter som dr kopplade till anvindandet av infrastrukturen,
eftersom dessa belastar svenska och utlindska niringsidkare
likformigt. Green Cargo anser att fordonsskatten fér de tunga
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fordonen inte bér sinkas forrin det finns ett samlat forslag
avseende  sdvdl  vigtrafikskatter = som  banavgifter  och
sjofartsavgifter. Fordonsskatten bér inte sinkas utan att man
analyserar i vad min de totala externa kostnaderna ticks och vilken
minskning av  utslippskostnaderna som uppnis. Svenska
Naturskyddsforeningen avstyrker en sinkning av fordonsskatten for
tunga fordon och menar att en 6kad skattedifferentiering mellan
olika miljsklasser fér tunga fordon férvisso ir positiv, men att dven
de renaste lastbilarna har langt kvar till den kostnadsnivd dir deras
externa  kostnader ir internaliserade. Dirutéver menar
Naturskyddsféreningen att forslaget dr extra olyckligt, eftersom
flera av de externa kostnadsfaktorerna foér tunga lastbilar ir
relaterade till vikten.

Av de 23 remissinstanser som tillstyrker férslaget ir det nigra -
Sveriges Transportindustrifsrbund och Svenska Akerifsrbundet - som
ocksd onskar att sinkningen inkluderar iven de fordon som inte
uppfyller de obligatoriska avgaskraven samt att sinkningen ocksd
inkluderar slipvagnarna. Naturvdrdsverket stéder utredningens
forslag till en miljoinriktad fordonsskatteomliggning for tunga
fordon men foérordar att omliggningen frdn miljéstyrnings-
synpunkt skulle gilla for fordon som wuppfyller kraven for
miljoklass 2005 och bittre. Naturvirdsverket anser att en sidan
forindring borde ske som ett helhetsgrepp, dir fordonsskattens
konstruktion och nivd8 hanteras tillsammans med forslag till
utformning av en framtida kilometerbaserad vigskatt pd lastbilar.
Svenska Lokaltrafikforeningen menar att det behovs en sirskild
skatteskala fér fordon som tillhér miljoklass 2005 eller hogre.

Vad betriffar hinsyn tll luftfjidring anser Statens vig- och
transportforskningsinstitut 1 likhet med utredningens bedémning att
det inte finns ett tillrickligt kunskapsunderlag fér att ta stillning
tll luftfjidringens Dbetydelse f{6r vignedbrytningen. Svenska
Akerifsrbundet, Svenskt Niringsliv och Sveriges Transportindustri-
forbund anser diremot att tekniken med luftfjidring borde
motivera en ligre skattesats 1 enlighet med EG-reglerna.
Akeriférbundet menar ocks3 att mot bakgrund av att man inom
EG gjort bedomningen att det finns skil for att ha differentierade
skatteskalor beroende pi fordonens typ av fjidring, bor Sverige
ocksi folja dessa skatteskalor.

En utférligare redogorelse fér remissvaren 6ver betinkandet
finns 1 en inom Finansdepartementet upprittad remissamman-
stillning av den 3 januari 2003.
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7.2.2  Beskrivning av dagens skatter och avgifter

Storleken p& den arliga fordonsskatten bestims av fordonsslag,
skattevikt och axelarrangemang. I tabellen nedan presenteras
exempel pd fordonsskatt for nigra typer av fordon. Exemplen ir
himtade frin Trafikens externa effekter (SIKA rapport 2004:4).

Tabell 7.1. Fordonsskatt f6r nigra dieseldrivna typfordon, kronor

Exempelfordon Fordonsskatt

Lasthil med annan draganordning, tvéa hjulaxlar, 18 ton (D 2.3.2) 3750
Slapvagn, tva hjulaxlar, 20 ton (F 3.2) 9056
Totalt fordonskombination (2+2 axlar, 38 ton) 12 806
Lastbil med annan draganordning, tre hjulaxlar, 26 ton (D 2.4.2) 7805
Slapvagn, tre hjulaxlar, 36 ton (F 3.2) 12679
Totalt fordonskombination (3+3 axlar, 62 ton) 20 484

Lastbil utan draganordning, tva hjulaxlar, 18 ton (D 2.5.2) 7960

Kalla: SIKA Rapport 2004:4. Trafikens externa effekter.

Alla tunga godsfordon och fordonskombinationer som har en
totaltvikt p8 minst 12 ton skall betala vigavgift, si kallad
Eurovinjettavgift, som ir differentierad med hinsyn till fordonets
EURO-klass (miljoklass) och efter antalet axlar. Fér svenska
fordon ir Eurovinjettavgiften en drlig avgift.

Tabell 7.2. Vigavgift f6r tunga fordon, 2003

EURO 0 EURO 1 EURO 2
Tvé eller tre axlar* 8743 7741 6831
Fyra eller fler axlar* 14117 12751 11 385

*En lasthil med draganordning hanfors alltid till gruppen med fyra eller fler axlar.

Kalla: SIKA Rapport 2004:4. Trafikens externa effekter.

7.2.3 i\kerinéringens konkurrenssituation

Sveriges Akeriforetag (SA) har vid de kontakter som utredningen
har haft med férbundet sagt att det i stort sett inte skett nigon
forindring av konkurrenssituationen efter delbetinkandet och att
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det fortfarande finns en kostnadsnackdel fér svenska 8kerier om
cirka 20 procent. Denna kostnadsnackdel bedéms dock vara
betydligt storre vid en jimforelse med de nya medlemslinderna i
EU. Det pipekas ocksd att utlandstransporter nistan uteslutande
utférs av utlindska forare 1 dag och att omfattningen av det s.k.
cabotaget okar. Anledningen till detta ir att lonekostnaderna ir
visentligt hégre i Sverige 4n i minga av konkurrentlinderna. SA
anser vidare att, beroende p& nivdn pd kilometerskatten, fordons-
skatten skall slopas helt eller sinkas f6r att stimulera en féryngring
av vagnparken. Vidare anser man att fordonsskatten fér slipvagnar
kan avskaffas och att fordon med luftfjidring kan stimuleras
genom ligre fordonsskatt. I frigan om att likstilla beskattningen av
bensin och dieselolja forutsitts att nigon form av kompensation
utgdr. Annars leder hojningar av dieselskatten till ytterligare
kostnadshandikapp foér svensk &keriniring, vilket innebir dyrare
transporter och paverkar tillvixten i samhillet. Vidare anges att det
ir positivt frin miljésynpunkt att alla som behéver tanka diesel kan
anvinda den svenska rena dieseln.

7.2.4  Overviaganden

Energiskatten pi diesel internaliserar i dag en liten del av de
samhilleliga externa marginalkostnaderna (ca 10 procent i titort
och cirka 20 procent pd landsbygd, se avsnitt 2) fér den tunga
lastbilstrafiken. Genom hojningen av dieselskatten ¢kar internali-
seringsgraden for den tunga vigtrafiken. Jimfort med
delbetinkandets forslag blir ocksd den totala miljostyrningen
sannolikt storre 1 det fall som slutbetinkandets férslag blir
verklighet. Incitamentet att vilja rena fordon kvarstdr genom
miljédifferentieringen av fordonsskatten, samtidigt som hojningen
av dieselskatten okar incitamenten att, om mojligt, ytterligare
effektivisera den tunga godstrafiken pi vig.'! Om tankningen av
dieselolja utanfér Sverige 6kar som en {6ljd av utredningens forslag
ir det dock inte sikert att den totala miljstyrningen dkar. Om
andelen tankning 1 Sverige diremot ir konstant fir férslaget om
miljéstyrning 1 fordonsskatten och héjd dieselskatt ses som ett steg
pa vigen mot en d6kad miljstyrning.

! Se vidare om &keriniringens konkurrenssituation i avsnitt 8 i utredningens delbetinkande
(SOU 2002:64) avsnitt 8.2.2.
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Eurovinjettdirektivets minimiskattesatser f6r tunga lastfordon ir
skilet till att utredningen inte kan foresld ett slopande av slipvagns-
skatten (givet att man inte vill ligga 6ver skatten pd det dragande
fordonet sdsom man redan i1 dag gor for de s.k. dragbilarna).

Fordonsskattens betydelse f6ér &keriniringens internationella
konkurrenskraft ir inte si stor. En sinkning av fordonsskatten fér
de renare fordonen bedéms indi underlitta konkurrensen genom
att det harmoniserar den svenska fordonsskatten fér tunga fordon
som uppfyller hogre miljokrav till i princip EG:s miniminiv3. P3
grund av att fordonsskatten endast paverkar svenskregistrerade
fordon ir en sinkning nigot som stirker konkurrenskraften hos
dessa fordon.

Det ir ocksi med hinsyn till konkurrenssituationen som
utredningen viljer att ge alla som uppfyller den senaste obliga-
toriska miljoklassen ligre fordonsskatt. Under remissbehandlingen
har framférts uppfattningen att differentieringen ocksd skulle ta
sikte pd icke obligatoriska miljoklasser. Utredningen anser dock
att, med tanke pd forslaget om att hoja dieselskatten med 50 ore
per liter, det finns 6kade argument f6r att bibehilla delbetink-
andets foreslagna miljodifferentiering. Det kan tilliggas att en
miljéstyrning inriktad pd icke obligatoriska miljoklasser av EG-
rittsliga skil ger en avsevirt ligre miljostyrning in som sker genom
utredningens modell. Se hirom nedan avsnitt 7.2.5 och avsnitt 9.5 i
delbetinkandet.

I delbetinkandets avsnitt 11 redovisas utredningens &ver-
viganden avseende tunga fordon med luftfjidring. Mot bakgrund
av den osikerhet som rider om luftfjidringens inverkan pa
vignedbrytningen, foreslds dir ingen skattedifferentiering med
hinsyn till sddan fjidring. Eftersom ingen visentlig ny kunskap
kring detta har tillkommit, kvarstdr utredningens uppfattning i
denna friga.
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7.2.5  EG-rattsliga synpunkter pa miljodifferentieringen av
fordonsskatten for tunga fordon

Genom direktivet 1999/96/EG® har inférts en méjlighet for
medlemsstaterna att besluta om skattelittnader enbart for
motorfordon som uppfyller de i direktivet skirpta avgaskraven. En
forutsittning hiarfor dr att sirskilda villkor uppfylls. Sidana
skattelittnader skall gilla alla nya fordon som siljs pd marknaden 1
en medlemsstat och som pd forhand upptyller de sirskilt angivna
grinsvirdena. Skattelittnaderna skall upphora frin och med den
dag som tillimpningen av utslippsgrinsvirdena fér nya fordon blir
bindande, dvs. ett incitament fir inte ges lingre in till dess att den
miljévinligare tekniken blir obligatorisk vid nya typgodkinnanden.
Som vytterligare krav giller att littnader inte for nigon fordonstyp
fir overstiga merkostnaderna for den tekniska utrustning som
krivs for att sikerstilla uppfyllandet av angivna grinsvirden.

Skattelittnader som ges enligt andra forutsittningar eller pd
annat sitt in vad som foljer av direktivets bestimmelser kan anses
utgora statsstdd och kan dd antas strida mot EG:s bestimmelser
for konkurrenspolitiken.

I samband med att vi utarbetade det differentieringstérslag som
presenterades 1 delbetinkandet tolkade vi ovan angivna direktiv 1
citerad del pd det sittet att det uteslutande reglerar formerna for
hur ett dnnu inte obligatoriskt avgaskrav fir premieras. Diremot
skulle det inte hindra en medlemsstat att i en skatteskala
differentiera mellan olika gillande kravnivder, alltsd pd det sittet att
skatten sitts hogre for fordon som uppfyller endast ildre
avgaskrav, medan skatten sitts ligre foér fordon som uppfyller
senare stillda hogre krav. Det ir just vad som ir innebérden 1 den
differentiering som férslogs. Differentieringar av denna typ
forekommer 1 andra linder, t.ex. i Tyskland.

Under remissbehandlingen av delbetinkandet har endast nigon
enstaka remissinstans yppat tvekan i den hir frigan. Nir vi nu
dterigen aktualiserar det forslag som vi lade fram 1 delbetinkandet
innebir det att vi stdr fast vid vdr tolkning av det aktuella EG-
direktivet p den hir punkten.

? Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/96/EG av den 13 december 1999 om till-
nirmning av medlemsstaternas lagstiftning om dtgirder mot utslipp av gas- och
partikelformiga féroreningar frin motorer med kompressionstindning som anvinds i fordon
samt mot utslipp av gasformiga f6éroreningar frin motorer med gnisttindning drivna med
naturgas eller motorgas (LPG) vilka anvinds i fordon och om 4ndring av ridets direktiv
88/77/EEG, EGT L 44, 16.2.2000 s. 1.
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I sammanhanget bor beaktas vad Kommerskollegium anfért 1 sitt
remissvar 6ver delbetinkandet, nimligen att den foreslagna f6érind-
ringen forde aktualisera anmilningsplikt till EG-kommissionen
enligt direktiv 98/34/EG (artikel 11.1).” S8dan anmilan gors efter
underrittelse  till Kommerskollegium  enligt  férordningen
(1994:2029) om tekniska regler. Utredningen goér inte nigra
nirmare 6verviganden kring nodvindigheten av detta utan forut-
sitter att Finansdepartementet vidtar erforderliga administrativa
tgirder i samband med den fortsatta lagstiftningsprocessen.

7.2.6  Forslag om en miljéinriktad fordonsskatteomlaggning

I linje med vira forslag i delbetinkandet féresldr vi alltsd nu att
fordonsskatten fér tunga motorfordon differentieras 1 syfte att 6ka
miljostyrningen.  Forslaget tar sin  utgdngspunkt 1 minimi-
skattesatserna foér tunga godsfordon i direktivet 1999/62/EG".
Detta innebir dven att sinkningen fér tunga fordon som inte ir
vigavgiftspliktiga (inkl. bussar) éver 3,5 ton, vilka inte ir reglerade
1 EG:s minimiskattesatser, indirekt styrs av minimiskattesatserna 1
direktivet 1999/62/EG. Sinkningen foér tunga fordon som inte ir
viagavgiftspliktiga styrs sdledes av hur stor sinkningen ir for
motsvarande vigavgiftspliktigt fordon avseende vikt och antal
axlar. Denna konstruktion gérs med hinsyn till att vigavgift plus
fordonskatt for vigavgiftspliktiga fordon skall vara i samma nivd
som fordonsskatten for de tunga fordon for vilka vigavgift inte
betalas.

Den skattenivd som vi foreslir motsvarar EG:s miniminivd for
“andra system for fjidring av drivaxel”, men med ett "pdslag” pd
fem procent. Nivin pd skatteskalorna bér riknas om vid stdrre
vixelkursférindringar samt ses éver i samband med ett genom-
forande.

Forslaget innebir att de flesta tunga fordon som uppfyller
obligatoriska miljokrav (eller renare) fir en sinkt skatt. Differen-
tieringen genomférs pd sd sitt att tunga fordon (éver 3,5 ton) som
dtminstone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav som giller
for nya fordon fir en ligre skatt in tunga fordon med ligre
miljoklass. I den forsta etappen motsvaras de hdgre miljokraven av

’ Europaparlamentets och ridets direktiv 98/34 av den 22 juni 1998 om ett informations-
forfarande betriffande tekniska standarder och féreskrifter och betriffande féreskrifter f6r
informationssamhillets tjinster (EGT L 204, 21.7.1998, 5. 37).

*EGT L 187,20.7.1999, s. 42.
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miljoklass 2000 (eller renare). For att {3 den ligre fordonsskatten i
den andra etappen krivs miljoklass 2005 (eller renare) och under
den tredje miljoklass 2008 (eller renare). Genom denna
konstruktion byggs det in en lingsiktig styrning som uppmuntrar
anvindningen av renare fordon.

o For en mer utférlig beskrivning av forslaget 1 denna del, se
avsnitt 10 1 delbetinkandet (SOU 2002:64).

Rikneexempel: Hojning av dieselskatt och miljoinriktad fordonsskatt

Foreliggande rikneexempel giller en dragbil med pihingsvagn med
en drlig korstricka om 12 000 mil och som drar 4 liter per mil,
varav 90 procent av dieseloljan tankas i Sverige.

I tabellen nedan kan utlisas att f6r fordon som upptyller de
senaste obligatoriska avgaskraven s3 kompenseras de o6kade
drivmedelskostnaderna till en stor del av sinkningen av fordons-
skatten. Foér de fordon som inte uppfyller de senaste obligatoriska
avgaskraven innebir dieselskattehdjningen diremot okade kost-
nader. En viss littnad (uppemot 2 000 kronor) for dessa ges av
forenklingen av skatteskalorna genom att bredare viktintervall
infors, vilket inte framgar av tabellen nedan.
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Tabell 7.3. Effekter av utredningens forslag om miljédifferentierad
fordonsskatt fér tunga fordon, per fordon och &r

EUR00-2  EURO 3-50ch EEV

Fordonsskatt

Dagens fordonsskatt, dragbil + pahangsvagn 23 544 23 544
Utredningensforslag B4 5103*
Sankning av fordonsskatt, kr - 18 441
Hojning av energiskatt pa diesel, kr/liter 0,5 0,5
Dieselanvéndning, liter/mil 40 40
Rrlig krstracka, mil 12 000 12 000
Andel tankning i Sverige 0,9 0,9
Okade drivmedelskostnader, kr 21600 21600
Totalt: drivmedelskostnader-fordonsskattesdnkning 21600 3159

Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 9,085 SEK (EUT C 236,2.10.2003 s. 1).
*EG:s minimiskattesats plus 5 %. Minimiskattesatsen om 535 euro (=4 806 kronor) avser en fordonskombination (3+3).

Om man bara ser till de 6kade rorliga kostnader som fis genom
hojningen av dieselskatten, vilket blir fallet f6r de tunga fordon
som inte uppfyller de senaste obligatoriska avgaskraven, innebir
detta for en transport frin Luled ned till Ystad en 6kad skatte-
kostnad om cirka 300 kronor enkel vig (147,5 mil x 4 liter/mil x
0,50 kr/liter=295 kronor). For en transport mellan Stockholm och
Goteborg, ocksd enkel vig, blir motsvarande skattekostnad cirka
100 kronor (47,5 mil x 4 liter/mil x 0,50 kr/liter=95 kronor).

7.2.7  Miljoinriktad fordonsskatt och kilometerskatt

Nigra remissinstanser har tagit upp forhdllandet mellan fordons-
skatt och kilometerskatt. Det dr dirfér motiverat att hir berdra
dven den frigan.

I forhillande till kilometerskatten kan fordonsskatten hivdas
vara av underordnad betydelse, men utredningen vill ind4 framhailla
att en sinkt fordonskatt f6r alla tunga svenskregistrerade fordon
kan vara betydelsefull. En sddan tgird ir ocksd av stor principiell
betydelse sett ur ett kostnadsansvarsperspektiv.
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Utredningen foresldr 1 avsnitt 9 att kilometerskatten
differentieras, i linje med SIKA:s uppskattningar av externa
marginalkostnader, efter fordonets EURO-klass (miljoklass). Som
en effekt av skillnaderna 1 externa marginalkostnader for
avgasemissioner (exkl. koldioxid) mellan olika EURO-klasser, kan
miljéstyrningen med férdel “tas 6ver” av kilometerskatten. Detta
foranleder att den ovan foreslagna miljéstyrningen 1 fordonskatten
kan tas bort, om en svensk kilometerskatt inférs och att
fordonsskatten for alla tunga godsfordon 1 stillet kan sinkas ned
till EU:s minimiskatteniva.

Det kan under dessa omstindigheter vara motiverat att
ifrdgasitta det rimliga 1 att dver huvud taget inféra en miljéstyrning
som 1 sd fall bara skulle vara gillande 1 ndgra {3 dr. Utredningens
bedémning ir dock att det finns dtminstone tre skil till att ind4 nu
genomfora delbetinkandets forslag.

e Det ir angeliget att si fort som mojligt fi till stdnd en
miljéstyrning som o6kar anvandmngen av rena tunga fordon,
dven om den “bara” fir verka under nigra ir.

e Den foreslagna miljédifferentieringen kan ocksd ses som en
overgdngslosning. Det beddéms som angeliget for alla de
fordonsigare vars fordon ingdr 1 kilometerskattesystemet att,
redan innan ett sddant system blir verklighet, f8 tydliga
ckonomiska signaler om vilka fordon som ir énskvirda sett
frdn miljo- och transportpolitiska synpunkter.

e Stockholms lin har tagit fram ett dtgirdsprogram for att klara
miljokvalitetsnormerna fér kvivedioxid tll &r 2006, 5 kap.
miljobalken och férordningen (2001:527). Ett av forslagen
(som dock linet inte har rddighet 6ver) ir fortida introduktion
av tunga fordon som uppfyller miljéklass 2005 och 2008. Om
indringar 1 fordonskatten sker minskar sannolikt kostnaderna
for linet att nd miljokvalitetsnormerna for kvivedioxid (och
dven partiklar). En miljostyrning i fordonsskatten piverkar och
underlittar naturligtvis ocksd arbetet med miljokvalitets-
normerna dven i andra delar av landet dir det finns problem att
nd miljokvalitetsnormerna, exempelvis 1 Géteborg.

Slutligen skall det framhdllas att det finns en viss osikerhet om
tidpunkten for nir kilometerskatten kan inféras. I avsnitt 9 anges
den 1 januari 2008 som ett méjligt datum. Oavsett om en eventuell
fordrojning sker kan dock den féreslagna miljédifferentierade
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fordonsskatten for tunga fordon ses som en form av ”férsikring”
for att en viss miljéstyrning kommit i ging.
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3

Kilometerskatt for tunga
lastfordon

8.1 Utredningens uppdrag

Awvsnittets innebdll

I avsnitt 8 redogor vi for svensk transportpolitik och hur den
forhaller sig till det styrmedel som kilometerskatten utgér. Vidare
redovisas och analyseras pigiende arbete pd kilometerskattens
omride inom ndgra europeiska linder. Dessutom redogérs for den
nuvarande vigavgiften, dvs. den s.k. Eurovinjetten och gillande
EG-regler pé vigavgiftsomradet.

Utredningsdirektiven

I direktiven (dir. 2001:12) beskrivs utredningens uppdrag avseende
kilometerskatt pd féljande sitt.

Tyskland har aviserat att man avser att limna det europeiska
vigavgiftssamarbetet (Eurovinjettsamarbetet) for att gd 6ver tll ett
kilometerskattesystem. Ett flertal linder i vigavgiftssamarbetet har
bérjat utreda en dverging till kilometerskatt. Utredaren skall analysera
fér- och nackdelar med en o6vergdng till kilometerskatt i Sverige.
Utredaren skall sirskilt beakta EG-rittens begrinsningar att ta ut
kilometerskatt pd hela vignitet. Sveriges sirskilda struktur med langa
avstind och en industri spridd éver hela landet maste ocks8 beaktas vid
val av framtida 16sning. Vidare fir skatteuppboérden inte orsaka
orimligt héga transaktionskostnader. Utredaren skall beakta utveck-
lingen i 6vriga linder i vigavgiftssamarbetet. Sirskilt skall klarliggas
hur den 1 Tyskland féreslagna kilometerskatten kommer att utformas.
Aven relevanta avstinds- eller tidsberoende skatter och avgifter 1 andra
europeiska linder bér beaktas. For det fall utredaren finner att det ir
Onskvirt att inféra en kilometerskatt i Sverige skall dven forslag limnas pd
hur grunddragen f&r en kilometerskatt skall utformas. (dir. 2001:12, 5. 9).
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Sedan direktiven beslutades har Tyskland limnat Eurovinjett-
samarbetet och planerar att inféra ett kilometerskattesystem.
Storbritannien har ocksd lingtgdende planer pd att infor ett
kilometerskattesystem. Osterrike har den 1 januari 2004 infort ett
kilometerskattesystem. Se nedan f6r mer utforliga beskrivningar av
utvecklingen 1 dessa linder m.1l.

I regeringens proposition Infrastruktur for ett lingsiktigt hdllbart
transportsystem (prop. 2001/02:20) foreslogs att den sirskilde
utredaren med uppdrag att goéra en Oversyn av vigtrafik-
beskattningen borde ges tilliggsdirektiv att analysera hur ett
eventuellt svenskt kilometerskattesystem kan utformas. Av
propositionen framgir att detta arbete kriver att man nira foljer
den europeiska utvecklingen inom detta omride. Riksdagen antog
regeringens forslag den 14 december 2001 (bet. 2001/02:TU2, rskr.
2001/02:126).

I de tilliggsdirektiv (dir. 2002:26) som beslutats utifrdn nimnda
proposition anges att utredaren, utdver vad som framgir av redan
givna direktiv, skall analysera hur ett eventuellt svenskt kilometer-
skattesystem kan utformas 1 enlighet med de av riksdagen
faststillda mélen f6r trafik- och miljopolitik. Utredaren skall ocksd
analysera pdgdende lagstiftningsarbete 1 Europa och utvecklingen av
inférda och planerade kilometerskattesystem. Utredaren skall
siledes analysera hur ett svenskt kilometerskattesystem kan
utformas. Vidare skall utredaren analysera pdgdende lagstiftnings-
arbete 1 Europa och utvecklingen av inférda och planerade
kilometerskattesystem. Utredaren skall utgd frdn vad som angetts i
dir. 2001:12, sirskilt de av riksdagen faststillda milen fér trafik-
och miljopolitik.

Vissa utgdngspunkter

Vi uppfattar de ovan glvna direktiven samt de forarbetsuttalanden
som gjorts pd omridet pi ett sddant sitt att det frin politiskt hill
far anses onskvirt att infora ett system for kilometerskatt i Sverige,
vilket iven kommer till uttryck i vira tilliggsdirektiv. Utredningens
uppgift 1 denna del f&r dirfor anses vara att analysera och klarligga
om férutsittningar foreligger att, bland annat utifrdn de begrins-
ningar EG-ritten stiller, infora ett system for kilometerskatt i
Sverige samt om det kan bedémas limpligt utifrin svenska

forhillanden.
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I detta sammanhang ir det ocksi virt att nimna att European
Conference of Ministers of Transport (ECMT) i Reforming
Transport Taxes pdpekar att det dr angeliget att prissittningen av
transporter kommer nirmare anvindande. Principen som férordas
ir prissittningen skall avspegla de faktiska marginalkostnaderna.
Det nimns ocksd att avstindsbaserade skatter for den tunga
godstrafiken, differentierade efter vikt och miljéprestanda, ir ett
viktigt steg mot en effektiv transportpolitik. Den tekniska
utveckling, inklusive sattelitbaserade system, nimns ocksd vara en
god forutsittning for ytterligare differentieringar.

8.2 Kilometerskatt som styrmedel

Mojligheten till effektiva transporter f6r minniskor och varor ir av
stor betydelse fo6r ekonomisk tillvixt, arbetsrérlighet, fritidsaktivi-
teter, handel etc. Samudigt bidrar varje enskild vigtransport till
okad miljobelastning, férsimrad hilsa, kostnader fér drift och
underhdll av vigar samt, som regel, pdverkan pd andra trafikanters
restid och sikerhet.

Effekter (exempelvis av transporter) som drabbar andra in
trafikanten sjilv dr externa i forhdllande till den som utfér
transporten och kallas dirfor externa kostnader. De externa
kostnaderna betalas inte av trafikanten. For att uppna ett samhills-
ekonomiskt effektivt transportsystem ir mélet att trafikanterna tar
hinsyn till att externa kostnader drabbar andra i samhillet. De
externa kostnader som uppstdr av att utféra en transport ir dirfor
utgdngspunkten fér utformandet av kilometerskatten. Idealt sett
skall den som orsakar den externa kostnaden ocksd, genom
kilometerskatten,' betala foér detta. Genom att synliggdra och
inkludera de externa kostnaderna 1 priset fér transporten
internaliseras dessa och samhillet styr d& mot samhillsekonomiskt
effektiva transporter.

Ett inférande av en svensk kilometerskatt har dirfér potential att
oka den samhilleliga effektiviteten i transportsystemet. Kilometer-
skatten gor att de externa marginalkostnaderna (dvs. kostnaden for
att kora ytterligare en kilometer) kommer nirmare anvindandet.
Kilometerskatten fungerar, genom den tydliga kopplingen till

! Externa kostnader kan fér en del foreteelser med férdel helt eller delvis internaliseras
genom andra itgirder (t.ex. kan koldioxid med férdel internaliseras genom brinsleskatten
och olyckskostnader kan delvis internaliseras genom exempelvis bilteskrav).
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anvindandet, som en signal till att utnyttja transportsystemet pa ett
samhillsekonomiskt effektivt sitt. Samtidigt fir naturligtvis inte de
administrativa kostnader som ir férknippade med systemet vara sd
stora att de dverviger effektivitetsvinsterna.

8.2.1 En effektivare transportpolitik med kilometerskatt

En stor del av skatte- och avgiftsuttaget ir avsedd att ticka
kostnader f6r produktion av sddant som ir viktigt f6r samhillets
vilfird (infrastruktur, vird, skola, omsorg, frisk luft, férsvar m.m.),
men som inte av sig sjilv uppstdr som en foéljd av marknadens
funktionssitt (dvs. som en foljd av individers och foretags
beteenden). Det dr exempelvis mycket osannolikt att en privat-
person eller en sammanslutning av personer pi egen bekostnad
bygger och underhiller dyra motorvigar, broar, tunnlar etc. Aven
om marknaden inte producerar tillrickligt med vigar, broar och
tunnlar dr vigbyggen i ménga fall ind3 samhillsekonomiskt
motiverade. Ligre transportkostnader leder till 6kad handel, vilket
allmint sett ir vilfirdshojande. Exempelvis dr en motorvig en vara
av kollektiv karaktir; nir de forsta fordonen trafikerar vigen ir det
gott om plats och fordonen hindrar inte varandra i nimnvird
utstrickning.” Allt eftersom trafikvolymen 6kar stiger ocksi
rivaliteten om utrymmet pd vigen, och samhillet kan f8 problem
med tringsel pd vigarna, vilket hotar att minska handeln och
tillvixten 1 samhillet men ocksd att 6ka utslippen av miljo- och
hilsofarliga imnen. Inom delar av samhillsvetenskapen kallas varor
som uppvisar egenskaperna icke-rivalitet (att en individs
konsumtion av varan inte innebir att ndgon annan mdste
konsumera mindre) och icke-exkluderbarbet (att det inte gir att
utestinga ndgon frdn konsumtion av varan) fér kollektiva varor
eller kollektiva nyttigheter. 1 verkligheten kan varorna snarare
klassas som att ha mer eller mindre kollektiv karaktir.

Genom skatteuttag kan produktion av kollektiva varor (t.ex.
ytterligare vigbyggen) finansieras, och sambhillet loser di ett
koordinationsproblem; det dr svirt for alla som har behov av och
skulle uppskatta ett vigbygge att triffas och komma 6verens om
hur ménga mil vig som skall byggas, vilken kvalitet vigen skall ha

21 sammanhanget bor det framhillas att det genom olika vigtullar (t.ex. bompeng i Norge,
eller den diskuterade vigtullen &ver Svinesundsbron) dr mojligt att utestinga fordon om det
inte betalar {6r att kora en viss vigstricka.
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och inte minst vad man ir villig att avstd (hur mycket det far kosta)
for att f4 till stdnd ett nytt vigbygge.

P4 samma sitt dr det mojligt att betrakta en god miljé. Miljén dr
allmint sett icke-exkluderbar (om jag andas ren luft, hindrar det
inte andra minniskor att ocksi andas ren luft) och icke
rivaliserande (s& linge man inte ir f6r minga personer ir den rena
luftens mingd och kvalitet inte beroende av hur minga som
anvinder den). Koordinationsproblemet uppstir d& som en f6ljd av
att det dr svdrt och kostsamt att ta reda pd hur allvarligt miljs-
problemet ir, hur viktigt inblandade parter tycker miljoproblemet
ir, vilka som over huvud taget skall f8 piverka beslut om
koordination m.m. och inte minst hur mycket det dr “virt” att
dtgirda miljoproblemet. Som en l6sning pd detta problem kan,
exempelvis, ekonomiska styrmedel introduceras som vrider
beteendet &t det hill som ir motiverat utifrin samhillsekonomisk
effektivitet. Om styrmedlet gér det mindre ”16nsamt” att slippa ut
miljé- och hilsofarliga amnen samt gor det mer attraktivt att vilja
trafiksikra fordon och att bittre planera sina resor bidrar samhillet
till att 16sa koordinationsproblemet. Varje individ kommer som en
foljd av styrmedlet att internalisera sin egen pdverkan pd andra i
samhillet och bidrar pd s& sitt till att det blir renare luft och en
okad trafiksikerhet.

Forutsatt att det finns fungerande institutioner, exempelvis 1
form av trafikverk, ir mojligheten att f& wll stdnd en
samhillsekonomiskt effektiv transport- miljé- och infrastruktur-
politik beroende av méjligheterna att ta ut skatter och avgifter. En
sak som forenar alla skatter (och avgifter) ir att de genererar
intikter. For att forstd motiven bakom en kilometerskatt ir det
emellertid avgorande att f6rstd skillnaden mellan att ta ut en skatt 1
syfte att f8 in en viss summa skatteintikter (statsfinansiellt
motiverad) och att ta ut en skatt 1 syfte att pdverka ett beteende
(motiverat av att beteendet leder till en bittre hushillning av
resurser).

De kostnader som kilometerskatten avses ticka ir inte, primirt,
kostnaden for att bygga vigar, utan kostnaden fér att underhilla
vigarna m.m. Den skall ocksi bidra wll att de miljé- och
olyckskostnader m.m. som transporter medfér internaliseras av
transportoren.

Varje kilometer som tillryggaliggs pd en vig medfér kostnader,
och det dr alltsd dessa tillkommande kostnader fér anvindandet
som kilometerskatten ir motiverad utifrdn. Det ir dock endast de

381



Kilometerskatt for tunga lastfordon SOU 2004:63

kostnader som birs av andra dn anvindaren sjilv som skall
avgiftsbeliggas. Om exempelvis ett fordon har ett diligt
ventilationssystem s& att avgaser kommer in 1 férarhytten dr detta
irrelevant ur ett kilometerskatteperspektiv. Om dessa avgaser
diremot drabbar dem som befinner sig 1 fordonets nirhet ir detta
ett motiv for att avgiftsbeligga dessa utslipp. Detta sker di 1 syfte
att skicka en signal till anvindaren att det ir denne som orsakar
skadan och som ocksi skall betala fér denna, dvs. i1 linje med
Polluter Pays Principle (PPP) att det ir den som férorenar som
skall betala. Att sitta ritt prislapp pd denna externa skada kan vara
mycket svirt, men att bygga ett system som ger signaler om vad
som ir samhillsekonomiskt 6nskvirt ir mojligt med hyilp av, bland
annat, kilometerskatten.

8.3 Kilometerskatt och de transportpolitiska malen

I infrastrukturpropositionen, prop. 2001/02:20, gér regeringen
bedémningen att 1998 4rs transportpolitiska beslut om att
trafikrelaterade skatter och avgifter skall motsvara trafikens
samhillsekonomiska marginalkostnader fortfarande bér gilla.
Detta bedéms bidra ull att de transportpolitiska mélen nis. I
propositionen anfor regeringen bland annat féljande (s. 77).

Utvecklad tillimpning av kostnadsansvaret pd sivil nationell som
internationell nivd ir ett viktigt medel 1 utvecklingen mot ett effektivt
och lingsiktigt hillbart transportsystem. Under de nirmast
kommande &ren bor fokus ligga pd att &stadkomma okad
differentiering av avgifter for att bidra till utvecklingen av ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

I propositionen nimns ocksd behovet av att indra Eurovinjett-
direktivet (1999/62/EG) 1 syfte att gora det mojligt att infora ett
svenskt kilometerskattesystem. Dagens Eurovinjettdirektiv, EG
(1999/62), hindrar inférandet av ett effektivt kilometerskatte-
system 1 Sverige, genom att det endast tilliter skatte-/avgiftsuttag
pd motorvigar och pd vissa andra storre vigar. Forindringar 1 detta
direktiv foreslds 1 KOM (2003)448. Med dessa forslag bor det enligt
utredningens mening inte lingre finnas ndgra hinder fér
utformningen av ett kilometerskattesystem, utan tvirtom
underlittas genom férslagen det faktiska inférandet av ett sddant
system. Forhandlingar om forslaget pdgir f.n. 1 ministerridet
samtidigt som Europaparlamentet hanterar frigan, och det ir
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omdjligt att 1 dag veta var den processen kommer att sluta. I sitt
arbete utgdr dock utredningen frin att det blir mgjligt att ta ut
kilometerskatt pd de vigar som Sverige anser ir nédvindigt for att
uppnd en rittvis och effektiv transportpolitik.

For att dterknyta till prissittningen dr det alltsd trafikens
kortsiktiga  externa sambillsekonomiska marginalkostnader som
kilometerskatten avses ticka. Kilometerskatten miste dirfor vara
baserad pd just marginalkostnaderna.

Marginalkostnadsbaserad  prissittning 1  transportpolitiken
innebidr, som tidigare nimnts, att kostnaden fér att bygga ny
infrastruktur inte, primirt, skall finansieras genom intikter frin
kilometerskatten. Att dessa intikter sedan mojligen kanaliseras till
infrastrukturen kan naturligtvis bli fallet i praktiken, men det ir
inte pd de grunderna som kilometerskatten ir motiverad.

Det kan behévas ytterligare kostnadstickning in genom intikter
som ges av en strikt marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. Detta
kan vara fallet om

e intikterna av kilometerskatten inte ir tillrickliga for att ticka
de kostnaderna fér drift och underhill, eller

e om det anses motiverat att kilometerskatten iven skall
anvindas som intiktskilla for finansiering av ny infrastruktur.

Dessa motiv ir dock sekundira i férhillande till den signal som
kilometerskatten ger till anvindaren att framféra ett fordon en
ytterligare kilometer. I dessa fall kan det vara motiverat att ha en
“fiskal” del 1 botten pd kilometerskatten, men detta skulle alltsd d&
vara ett principiellt avsteg frin den svenska transportpolitikens
kostnadsansvar.

8.3.1 Marginalkostnader och genomsnittskostnader — Vad ar
skillnaden?

Varfor inte bara dela upp underbillskostnaderna pa antalet fordon?

Den tunga trafiken stir for en 6vervildigande majoritet av vigarnas
deformationskostnader, och utgingspunkten dr att detta
torhillande skall avspeglas 1 prissittningen. Frgan ir pd vilket sitt
trafikanterna skall betala fér detta. Enligt Vigverkets &rsredo-
visning uppgir de genomsnittliga &rskostnaderna fér drift och
underhdll av vigarna till cirka 2,78 miljarder kronor. Varfor inte
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bara sld ut dessa drskostnader pd den tunga trafiken, s& att alla
betalar lika mycket per kilometer? Enligt principerna fér
transportpolitikens kostnadsansvar skall ju utgingspunkten for
prissittningen  vara  de externa samhillsekonomiska
marginalkostnader som trafiken férorsakar.” Eftersom olika fordon
ger upphov till olika hoga marginalkostnader blir en kilometerskatt
baserad pd genomsnittliga drskostnader for drift och underhill ett
stort avsteg frdn denna princip.

Att vissa fordon betalar mer in andra ligger helt i linje med
kostnadsansvaret. Svaret pd frigan ovan blir d& att alla fordon skall
betala vigtrafikskatt efter samma principer.

8.4 Snedvridning eller "rattvridning” i
transportpolitiken?

8.4.1 Snedvridning och transporter

Det ir ofta svirt att veta om samhillet tjinar eller forlorar nir det
sker férindringar 1 skattesystemet. Ibland ir styrmedel motiverade
for att korrigera marknadsmisslyckanden. Ibland medfoér dessa
styrmedel dnnu storre “politiska misslyckanden”.

Utgdngspunkten for utredningen ir att se till att *6ka effektivi-
teten i vigtransportsystemet”. Detta innefattar en avvigning mellan
de forvintade samhillsekonomiska vinsterna av att dndra 1
vigtrafikskatterna och de férvintade samhillsekonomiska kostna-
derna av férindringen. Det ir ingen enkel uppgift att géra denna
avvigning.

Nir en insatsvara blir dyrare for svenska producenter, och
konkurrenter i andra linder har ligre produktionskostnader, kan
detta missgynna svensk industri. Exempelvis kan utslipp och
sysselsittning flytta utomlands. En snedvridning kan dirfor
forvintas ske 1 de sektorer som konkurrerar pi en internationell
marknad med homogena produkter, om transporter i Sverige
fordyras genom kilometerskatten. Exempel pd sidana sektorer ir
jord- och skogsbruk samt stilproduktion. Om produktionen pi

* Principen ir att det ir de kortsiktiga externa marginalkostnaderna som ir aktuella fér uttag
av kilometerskatt, dvs. att det inte tas hinsyn till en férindring i infrastrukturens kapacitet
(t.ex. nya vigbyggen). Detta skiljer sig mot en prissittning av transporter som baseras pd
lingsiktig marginalkostnad, dvs. nir prissittningen tar hinsyn till férindring 1
infrastrukturens kapacitet. I praktiken ir det dock friga om ett genomsnitt av
marginalkostnader (t.ex. skiljer sig marginalkostnader f6r vignedbrytning &t mellan vigar,
och det ir dirfér rimligt att anvinda ett genomsnitt av marginalkostnader).
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grund av skillnader i1 vigtrafikskatter flyttar utomlands ir det en
icke onskvird, och 1 en del fall ovintad, effekt som snedvrider
marknadens funktionssitt pd ett sitt som forsimrar den samhills-
ekonomiska effektiviteten. Storleken av denna snedvridning ir
svirare att bedéma men beror till stor del pd transportkostnadernas
storlek 1 férhéllande till f6retagens 6vriga kostnader.

Det blir sannolikt inga, eller 1 wvart fall férsumbara,
snedvridningseffekter som en foljd av internationell konkurrens
nir det giller exempelvis sophimtning, eftersom de fordon som
anvinds 1 detta sammanhang nistan uteslutande anvinds inom
landets grinser och inte konkurrerar med andra linder.

8.4.2 "Rattvridning” och transporter —
marginalkostnadsbaserade vagtrafikskatter

Det enkla svaret 1 lirobdckerna ir att en rittvridande, effektivitets-
betingad skatt, dvs. en skatt som skall 6ka den samhillsekonomiska
effektiviteten genom att piverka ett visst beteende, skall vara precis
sd stor att den motsvarar den skada (ocksd mitt i monetira termer)
som ett visst beteende medfor.

For trafik utsatt for internationell konkurrens kan det vara
motiverat att ha en ligre skatt pd drivmedel, eftersom det finns en
uppenbar risk att tanka i1 det land dir dieseln ir billigast. Av
effektivitetsskil kan det dirfér vara motiverat med ett
iterbetalningssystem for vissa tunga fordon och annan industri
som ir utsatt f6r hdrd internationell konkurrens. Detta sd linge
som skatteskillnaden pd diesel mellan olika linder ir s pass hog att
vinsten av att ta omvigar for att tanka bedéms som betydande.

Forindrade transportkostnader genom exempelvis inférande av
kilometerskatt piverkar pd marginalen bdde var produktion bedrivs
och hur lénsamt det idr att transportera olika varor till olika
marknader. Hogre pris pd godstransporter fir allmint anses gynna
lokal produktion. Effekten pd export och import ir nigot mer
svirbedémd. I de fall som avstindet till de viktigaste marknaderna
har betydelse for 16nsamheten i att producera i Sverige, kan hogre
nationella transportkostnader pdverka export- och importférhill-
anden. Graden av detta dr naturligtvis beroende pd nivin av
hojningen 1 forhdllande till andra kostnader men inte minst pd
mojligheten att undvika 6kningar genom att byta transport-
16sningar.
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8.5 EG-bestammelser om vagavgifter

I vart delbetinkande Vissa végtrafikskattefragor (SOU 2002:64) har
vi oversiktligt redogjort for tillimpliga EG-bestimmelser om skatt
pd vigtrafikens omrdde. I det foljande rekapituleras och
kompletteras dessa bestimmelser 1 de delar som sirskilt ror frigan
om vigavgifter.

Rddets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om medlems-
staternas tillimpning av skatter pd vissa fordon som anvinds for
godstransporter pd vig och tullar och avgifter for anvindningen av
vissa infrastrukturer’

Genom antagande av detta direktiv inférdes inom EU gemen-
samma bestimmelser om minimiskattesatser for fordonsskatt och
bestimmelser om maximiskattenivier f6r vigtullar och vigavgifter.
Direktivet gillde endast fér motorfordon eller ledad motor-
fordonskombination som uteslutande var avsedd for gods-
transporter pid vig och med en bruttovikt av minst 12 ton.
Direktivet upphivdes av EG-domstolen av formella skil.
Domstolen uttalade dock att direktivet skulle gilla i sak till dess att
det, inom rimlig tid, ersattes med ett nytt direktiv. Se nistfoljande
direktiv. Det upphivda direktivet har fortfarande intresse genom
de rittsakter som har antagits med stéd av det. Regleringen 1 den
svenska lagen (1997:1137) om vigavgift f6r vissa tunga fordon har
sin grund 1 detta direktiv.

8.5.1  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 rddets direktiv 1999/62/EG. Direktivet ir
tillimpligt pd fordonsskatter, vigtullar och vigavgifter som tas ut
pa fordon (artikel 1).

Detta s.k. Eurovinjettdirektiv (1999/62/EG)’ behandlar i kapitel
III (artiklarna 7 och 8) vigtullar och vigavgifter. Vigavgifter och
vigtullar fir f6r fordon 6ver ton endast tas ut av dem som anvinder

*EGT L 279, 12.11.1993, s. 32.
SEGT L 187, 20.7.1999, s. 42.
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motorvigar eller andra flerfiliga vigar av motorvigskaraktir eller av
dem som anvinder broar, tunnlar och bergspass. I en medlemsstat
dir det inte finns nigot allmint motorvigsnit eller tvdfiliga vigar
med skilda kérbanor med liknande egenskaper fir emellertid
vigavgifter tas ut 1 den medlemsstaten av dem som anvinder
vigarna i den tekniskt sett hogsta kategorin.

Direktivet ger en medlemsstat mojlighet att under vissa
forutsittningar ta ut vigavgifter iven for andra vigar eller
vigavsnitt. Enligt artikel 7.2 b) far vigavgifter, efter samrdd med
kommissionen och i enlighet med ett visst férfarande, ocksd tas ut
av dem som anvinder andra avsnitt av huvudledsnitet,

e sirskilt nir detta 4r motiverat med hinsyn till sikerheten,

e i en medlemsstat som 1 storre delen av landet saknar ett
sammanhingande motorvigsnit eller nit med tvéfiliga vigar
med skilda kérbanor med liknande egenskaper, i den delen av
landet, men endast pd vigar som anvinds for internationell och
interregional tung godstransport, under férutsittning att
trafikbehovet och befolkningstitheten 1 denna del av landet
inte gor det ekonomiskt motiverat att bygga motorvigar eller
tvafiliga vigar med skilda kérbanor av liknande slag.

En medlemsstat far foéreskriva att fordon registrerade 1 den staten
skall avkrivas vigavgifter for anvindande av hela vignitet inom sitt
territorium  (artikel 7.6). Denna mojlighet har Sverige och
Danmark utnyttjat.

Vigavgifterna, inklusive administrativa kostnader, skall for
samtliga fordonskategorier faststillas till en nivd som inte
overstiger de maximisatser som anges i bilaga IT tll direktivet
(artikel 7.7, se bilaga 3 wull utredningens delbetinkande).
Vigavgiftssatserna skall vara avpassade efter hur linge den berorda
infrastrukturen skall anvindas. En medlemsstat far dock fér fordon
som idr registrerade 1 den medlemsstaten tillimpa endast &rliga
avgiftssatser (artikel 7.8).

Innehdllet 1 artikel 8 medger att tvd eller flera medlemsstater
samarbetar om ett gemensamt vigavgiftssystem som ir tillimpligt
inom hela territoriet. Avgiftsnivderna i ett sddant system fir inte
vara hogre in de maximisatser som anges 1 artikel 7.7.

Kapitel IV innehiller direktivets slutbestimmelser f6r samtliga
de skatter och avgifter som behandlas i direktivet.
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I artikel 9 anges att direktivets bestimmelser inte hindrar
medlemsstaterna att tillimpa andra sirskilda skatter eller avgifter
som liggs pd sirskilda fordon eller i sirskilda situationer.

Artikel 10 innehidller regler om omrikning av vixelkurserna
mellan euro och de nationella valutorna i1 medlemsstater som inte
har infért euron.

Bilaga IT till direktivet anger de maximibelopp i euro som giller
for vigavgifterna inklusive administrativa kostnader enligt artikel
7.7. 1 bilagan anges avgifterna per ir, minad, vecka respektive per
dag. Det anges ocksd att hdgsta avgiftssats per mdnad och vecka
skall std 1 proportion till den tid infrastrukturen anvinds. Vig-
avgiften differentieras mellan fordon tillhérande "ICKE EURO?,
EURO I” samt “EUROII och renare”. Vidare gors en
differentiering mellan fordon med hogst 3 axlar respektive minst 4
axlar. Vigavgiften per dag ir 8 euro for samtliga fordonskategorier.

8.5.2 Kommissionens forslag till forandring av
Eurovinjettdirektivet (KOM (2003) 448 slutlig)

Kommissionen har den 23 juli 2003 lagt fram ett forslag till indring
av Eurovinjettdirektivet. Forslaget innebir ett flertal férindringar 1
forhdllande till nu gillande direktiv.

I det nuvarande direktivet finns det endast ett diffust samband
mellan kostnaderna och de skador som orsakas pd infrastrukturen.
Likas3 ir sambanden mellan tringsel och risken fér olyckor oklara.
I forslaget ges medlemsstaterna mojlighet att variera en
kilometerskatt beroende pd flera faktorer: den tillryggalagda
strickan, de skador som uppkommer pd vigarna beroende pi
fordonstypen, miljdeffekter enligt miljoklassningen for tunga
lastbilar samt tidpunkten och graden av tringsel. Forslaget till nytt
Eurovinjettdirektiv sitter inga hinder for Sverige att inféra en
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. Nuvarande bestimmelser
om miniminivén pd fordonsskatten féreslis kvarstd.

Kommissionen foresldr vidare att det skall bli obligatoriskt for
medlemsstaterna att ta ut avgifter pd alla vigar som tillhér TEN-
nitet (Trans-European Networks) for lastbilar med en bruttovike
over 3,5 ton (bussar omfattas inte). Utanfér det vignit som
definieras 1 direktivforslaget fir medlemsstaterna, med stod i
subsidiaritetsprincipen, fortfarande ta ut vigavgifter under
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forutsittning att de foljer fordragets regler och principer. 7
forbdllande till nu gillande direktiv innebdr forslaget i den héir delen
att avgifter blir obligatoriska pd vissa vigar och att medlemsstaterna
ges mojlighet att inféra avgifter dven pd andra vigar. Fran att tidigare
ha gillt lastbilar 6ver 12 ton foreslds nu att lastbilar ner tll 3,5 ton
inkluderas.

Den vigda genomsnittliga avgiften skall vara relaterad® till
kostnader for att bygga, driva och underhilla aktuellt vignit och de
direkta och indirekta olyckskostnader som inte ticks av
forsikringssystemet utan birs av samhillet.

I exceptionella fall skall dirutéver ett pédslag p8 maximalt
25 procent tillitas. Det skall vara mojligt sirskilt 1 kinsliga regioner
(miljo), 1 sirskilt bergiga regioner och efter konsultation med
kommissionen och i linje med ett oklart beskrivet kommittéarbete,
dir andra medlemsstater kan ges mojlighet att yttra sig. Influtna
medel skall anvindas fér att finansiera investeringar i1 andra
transportslag 1 samma region eller samma “transportzon”. Till
skillnad frdn i dag kan ocksd en olyckskomponent inkluderas i
avgiftsunderlaget och dessutom kan ett paslag om 25 procent tilltas.

Givet beskriven genomsnittsnivd ges medlemsstaterna mojlighet
att differentiera en kilometerskatt i férhillande till

o det tllryggalagda avstindet,

o fordonstyp:
— vigslitage och  vigdeformation  (totalvikt,  axel-

arrangemang),

— emissioner (EURO-klass),
— olyckskarakteristika ,

e tringsel (maximalt 100 procent hogre under hogtrafik in under
lagtrafik), och

o vigforhillanden (miljopaverkan - befolkningstithet och
olycksrisk).

De angivna differentieringsgrunderna ger 6kade méjligheter till
differentiering 1 foérhillande till vad som giller i dag.

Kommissionen foresldr vidare att avgiftsintikterna skall
anvindas inom transportsektorn (s.k. 6ronmirkning). Aven detta
ir en avgdrande foérindring gentemot vad som giller 1 dag.

¢ Innebdrden av begreppet “relaterad” ir inte klar, den innebdrd kommissionen tidigare givit
”cost relatedness” passar inte in hir.
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Slutligen féreslir kommissionen att det 1 varje medlemsstat skall
finnas en oberoende myndighet med uppgift

e att se till att avgiftssystemen fungerar vil och att intikterna
anvinds f6r "héllbara projekt” inom transportsektorn samt
e att stimulera till synergier mellan skilda finansieringskillor.

SIKA:s rapport Efficient charging of heavy goods vehicles

SIKA har gett ut en rapport (oktober 2003) med en kritisk
granskning av kommissionens férslag till indring av Eurovinjett-
direktivet. Per Kdgeson har i rapporten identifierat att forslaget
begrinsar medlemsstaternas mojligheter att prissitta transporterna
efter externa marginalkostnader, att medlemsstaterna behéver EG-
kommissionens godkinnande for att ta ut skatt pd vissa vigar
utanfér det primira vignitet och att intikterna skall 6ronmirkas
foér anvindning inom transportsektorn.

T&E:s rapport Amending the Eurovignette directive

I Amending the Eurovignette directive (12 december, 2003) pekar
European Federation for Transport and Environment (T&E) pd att
forslaget till dndring av Furovinjettdirektivet bide fringir
principen om att internalisera externa kostnader och att direktiv-
torslagets foresprikande av full kostnadstickning férsummar de
indirekta externa kostnaderna av transporter. Man pekar ocks3 pa
att forslaget avviker fr@n subsidiaritetsprincipen genom férslaget
om dronmirkning av intikter.

8.5.3  Eurovinjett-samarbetet

Det ovan nimnda direktivet 93/89/EEG (artikel 8) gjorde det
mojligt £or tvd eller flera medlemsstater att samarbeta for att inféra
ett gemensamt vigavgiftssystem som ir tillimpligt inom hela deras
sammanhingande territorium och som ger tillging till de del-
tagande medlemsstaternas vignit. Betriffande fordelningen av de
gemensamma inkomsterna angavs att var och en av avtalsstaterna
skulle f en skilig andel av inkomsterna.
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Denna mojlighet tog Danmark, Tyskland, Belgien, Neder-
linderna och Luxemburg och triffade &r 1994 ett avtal om att
inféra ett gemensamt vigavgiftssystem for ritten att anvinda
lindernas vignit, det s.k. Eurovinjettsystemet. I direktivet
93/89/EEG angavs att andra medlemsstater kunde ansluta sig till
ett sidant gemensamt system och motsvarande passus fordes in i
det avtal som de fem linderna slot. Efter férhandlingar triffade
Sverige under dr 1996 ett avtal om anslutning ill
Eurovinjettsystemet. Efter forslag 1 propositionen 1997/98:12
Vigavgift for vissa tunga fordon beslutade riksdagen att Sverige
skulle godkinna protokollet som innebar anslutning till avtalet om
ett gemensamt avgiftssystem. Samtidigt antogs den i propositionen
foreslagna lagen (1993:1137) om vigavgift. Lagen tridde 1 kraft den
1 januari 1998. Samtliga linder utom Tyskland tar nu ut vigavgift.
Linderna har dock valt ndgot olika system for avgiftsuttaget och
tillimpar dven olika regler f6r uttag av vigavgift av sina egna kare.

Utformningen av det svenska vigavgiftssystemet styrs 1
visentliga delar av de gillande EG-reglernas utformning samt
mellan linderna triffade avtal. Exempelvis tilldts 1 Eurovinjett-
direktivet att inhemska fordon i viss utstrickning behandlas
annorlunda in utlindska fordon. Sverige har utnyttjat denna
mojlighet och betriffande svenska fordon konstruerat en avgift
som nira knyter an till uttaget av fordonsskatt. I Sverige gynnar
Eurovinjettsystemet i vissa fall utlindska transportféretag genom
att de bara behdver betala fér att anvinda vissa vigar (alla
motorvigar, E10, E12, E14 samt delar av E4, E22 och E65). Den
terstiende delen av det svenska vignitet kan de anvinda utan
avgift.

8.5.4  Pagaende standardiseringsarbeten inom EU avseende
tekniska lIésningar i samband med uttag av vagavgifter

Den europeiska standardiseringsorganisationen (CEN — Conseil
Européen pour la Normalisation)

De europeiska linder, som har infért elektroniska vigtullsystem
for att finansiera viginfrastrukturer eller som infért elektronisk
avgiftsbetalning for anvindning av vignitet, anvinder huvudsak-
ligen mikrovigsteknik fér korta avstdnd, med frekvenser runt
5,8 GHz. Dessa system ir i dag inte kompatibla. Efter att s.k.
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forstandarder antagits &r 1997” har CEN:s anstringningar rorande
mikrovigstekniken, i januari 2003, lett till antagandet av tekniska
standarder som frimjar driftskompatibiliteten fér mikrovigs-
baserade elektroniska vigtullsystem med frekvenser pd 5,8 GHz.
Dessa tekniska standarder omfattar emellertid tvd varianter som
inte dr helt kompatibla. CEN arbetar vidare for att férsoka {3 till
stdnd en enda standard f6r mikrovigsoverforing.

Kommissionens forslag till EFC-direktiv (Electronic Fee Collection)

EG-kommissionen har den 23 april 2003 lagt fram ett forslag till ett
direktiv (EFC-direktivet)® som syftar till att bana vig foér en
framtida driftskompabilitet mellan de olika elektroniska vigtull-
system som nu tas fram 1 Europa. Genom sin konstruktion skall
forslaget motverka att dkerierna tvingas utrusta sina fordon med
flera olika nationella s.k. On Board Units (OBU:s), detta i syfte att
de problemfritt skall kunna trafikera det europeiska vignitet.
Direktivet lanserades inledningsvis i vitboken Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Vigval infér framtiden under
motiveringen att kommissionen, trots anstringningar, inte formatt
transportforetagen att pd frivillig vig och pd kort sikt genomféra
en driftskompabilitet och att ett direktiviérslag dirfér behovde
utarbetas.

En grundliggande tanke 1 forslaget idr att inleda ett
standardiseringsarbete avseende elektroniska vigavgiftssystem
baserade pd en kombination av satellitbaserad positionsbestimning
och mobilkommunikation.

Enligt forslagets artikel 1 skall direktivet omfatta de villkor som
ir nddvindiga for att sikerstilla ett allmint inférande av och
driftskompatibilitet ~ mellan  elektroniska  vigtullsystem i
gemenskapen. Direktivet giller elektronisk inkassering av alla slags
vigavgifter pd hela EU:s vignit, inklusive vigar i och utanfér
stider, motorvigar, storre och mindre vigar samt olika
anliggningar som tunnlar, broar och firjor. I Ridet har det
klarlagts att direktivet enbart skall omfatta betalningar som kriver
nigon form av fordonsenhet. For att uppnd det angivna méilet skall
en “europeisk tjinst for elektroniska vigtullar” inrittas. Systemet

7 CEN:s férnormer om 5,8 GHz mikrovigsdverforing dver korta avstdnd 4r kinda under den
tekniska benimningen Dedicated Short Range Communications (DSRC).

8 KOM (2003) 132 slutlig om allmint inférande av och driftskompabilitet mellan
elektroniska vigtullsystem i gemenskapen.
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skall sikerstilla driftskompatibilitet fér anvindarna mellan de
elektroniska vigtullsystem som medlemsstaterna redan har inrittat
pd nationell eller regional nivd eller som 1 framtiden kommer att
inféras pd Europeiska unionens territorium.

Av artikel 2 1 forslaget framgir att den europeiska EFC-tjinsten
fr.o.m. den 1 januari 2012 inte fir baseras pd mikrovagsteknik och
att denna teknik skall bérja utfasas och inte inféras i nya system
fr.o.m. &r 2008. Vare sig medlemsstaterna (Ministerrddet) eller
Europaparlamentet har emellertid inte stillt upp pd denna del av
forslagen. Ridet forordar i stillet samexistens mellan mikrovigs-
baserad teknik och Global Navigation Satellite System (GNSS).
Man rekommenderar dock en 6vergdng till satellitbaserade system.
Enligt kommissionen kommer Galileo-systemet att fr.o.m. r 2008
ge information av hégre kvalitet in det nuvarande GPS-systemet
kan ge.

Artikel 3 beskriver hur inrittandet av ett europeiskt system for
elektroniska vigtullar skall g3 till. Artikel 4 definierar de tekniska
l6sningar osv. som systemet skall bygga pa. I artikel 5 foreslds att
kommissionen skall bitridas av en sirskild kommitté, Kommittén
for elektroniska wvigtullar, som skall bestd av foéretridare for
medlemsstaterna  och ha kommissionens féretridare som
ordférande.

Utover de nu redovisade artiklarna innehdller direktiviorslaget
bestimmelser om inforlivande respektive ikrafttridande.

Sammanfattningsvis dr kommissionens ambition att den
europeiska EFC-tjinsten skall

bygga pd principen “ett kontrakt — en OBU?,

vara tillginglig pd hela det avgiftsbelagda vignitet,

kunna hantera uppbérden bdde som avgift och som skatt,
tillhandah&lla samma kvalité pa tjinsten 1 samtliga linder,
vara obligatorisk for operatorer att tillhandahilla, och
vara frivillig f6r anvindarna att ansluta sig till.

Arbetet med att vidareutveckla och nirmare definiera EFC-tjinsten
pigdr nu i en expertgrupp och skall sedan éverg till den kommitté
som beskrivs i direktiviérslaget. For nirvarande foreligger inte
ndgra slutliga resultat frin expertgruppen.

Den 22 mars 2004 antog rddet en gemensam stdndpunkt
betriffande kommissionens direktiviérslag. Under beredningen har
forslaget forindrats framfér allt pd en avgérande punkt, nimligen
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genom att den av kommissionen 1 artikel 2 féreslagna utfasningen
av mikrovigsteknik slopades. I stillet anses mikrovigstekniken vara
en av de tre tekniker som férordas. Férutom mikorovagsteknik ror
det sig om satellitpositionering och GSM-GPRS-standarden.

8.6 Svenska bestimmelser om vagavgift
Lagen (1993:1137) om végavgift for vissa tunga fordon

Enligt lagen om vigavgift for vissa tunga fordon (prop. 1997/98:12,
bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72) tas vigavgift ut for
motorfordon eller ledade motorfordonskombinationer med en
totalvikt av minst 12 ton, om fordonet uteslutande ir avsett for
godstransport pd vig. Forordningen (1997:1140) om vigavgift for
vissa tunga fordon innehdller vissa foérfarandebestimmelser m.m.
till lagen. Skatteverket ir beskattningsmyndighet och central
forvaltningsmyndighet 1 friga om vigavgift .

For ett fordon, som ir eller bor vara registrerat 1 det svenska
vigtrafikregistret (svenskt fordon) och som inte ir avstillt eller
ullfilligt registrerat, betalas vigavgift for ritten att anvinda det
svenska vignitet. For ett utlindskt fordon betalas vigavgift for
ritten att anvinda motorvigar och de vigar som anges i bilaga 1 till
lagen.

Vigavgiften har numera differentierats med hinsyn till de tunga
fordonens miljopaverkan (prop. 2000/01:31, bet. 2000/01:SkU11,
rskr. 2000/01:129). Vigavgift tas ut med olika belopp beroende pd
antalet axlar och vilka krav pd utslipp av féroreningar som ett
fordons motor uppfyller. Fordonen delas in i olika klasser, sddana
som uppfyller respektive inte uppfyller de avgaskrav som anges i
ridets direktiv 88/77/EEG’ av den 3 december 1987 om
tillnirmning av medlemsstaternas lagstiftning om 3tgirder mot
utslipp av gasformiga fororeningar frin dieselmotorer som anvinds
i fordon i direktivets lydelse enligt Europaparlamentets och ridets
direktiv 96/1/EG' av den 22 januari 1996 om indring av direktiv
88/77/EEG. De olika klasserna kallas "ICKE EURO-fordon”,
EURO I-fordon” respektive EURO II-fordon”, dir de sist-
nimnda uppfyller hogre krav och har dirmed den ligsta avgiften.
Jam{or avsnitt 8.5.1 ovan angdende direktivet 1999/62/EG, bilaga II.

EGT L 36,9.2.1988, 5. 33.
YEGT L 40, 17.2.1996, s. 1.
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Det finns vissa undantag frin avgiftsplikten. Denna giller inte
for fordon som tillhér Forsvarsmakten, polisvisendet, civil-
forsvaret, brandvisendet eller annan riddningstjinst eller vig-
hillningen. En férutsittning f6r undantag ir att fordonet bir yttre
kinnetecken som visar att fordonet tillhér nigon av de angivna
kategorierna. Detta undantag bygger pd artikel 6.2 1 direktivet
1999/62/EG.

For fordonskombinationer ir det motorfordonet som ir
avgdrande fér om kombinationen ir undantagen frin avgiftsplikt. For
svenska fordon med draganordning bestims vigavgiften efter det
storsta mojliga antalet axlar som en fordonskombination kan ha.

Avgiftsplikten for ett svenskt fordon intrider nir fordonet fors
in 1 vigtrafikregistret eller, om fordonet samudigt stills av, di
avstillningen upphor. Om fordonet dr avstillt pd dgarens begiran,
intrider avgiftsplikt di avstillningen upphor. Avgiftsplikt for ett
utlindskt fordon intrider nir fordonet anvinds p motorvigar och
de vigar i 6vrigt som omfattas av avgiftsplikten. Sistnimnda vigar
anges, som nimnts ovan, i bilaga 1 till lagen.

For svenska fordon betalas vigavgiften f6r en avgiftsperiod om
ett &r, medan den f6r utlindska fordon betalas for kalenderdag,
vecka, minad eller 4r.

For svenska fordon betalas vigavgiften under kalenderminaden
fore den ménad di avgiftsperioden bérjar. Nir avgiftsplikt intrider
skall avgiften betalas senast tre veckor efter dess intride.

For utlindska fordon giller att vigavgiften betalas genom kop av
ett vigavgiftsbevis. Avgift skall inte betalas fér fordonet, om ett
giltigt bevis for betald viganvindning, utfirdat 1 ett annat
europeiskt land i Overensstimmelse med de avtal som triffats
mellan de i samarbetet deltagande linderna, kan visas upp.

Betalningsskyldig for vigavgiften ir fordonsigaren, dvs. den som
ir eller bor vara registrerad som idgare 1 vigtrafikregistret vid
ingdngen av kalenderm&naden fére avgiftsperioden.

Vigavgiften skall betalas 1 svenska kronor. I lagen anges
beloppen 1 euro som riknas om till svenska kronor fér varje
kalenderdr. Omrikning sker enligt den kurs i svenska kronor av
euro som gillde den forsta vardagen 1 oktober dret innan och som
offentliggdrs 1 Europeiska unionens officiella tidning (EUT)." Om
ett belopp som beriknas for ett visst &r fére avrundning avviker
frdn foregdende irs belopp med mindre dn 5 procent eller 5 euro,

"' Sedan den 1 februari 2003 heter tidningen Europeiska unionens officiella tidning (EUT),
beroende pd att Nicefordraget tridde i kraft denna dag.
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skall foregdende ars belopp fortsitta att gilla. Regeringen faststiller
fére november ménads utgdng de omriknade belopp som skall tas
ut under pdfoljande kalenderdr.
Nir vigavgiften har betalats utfirdas ett s.k. vigavgiftsbevis.
Under vissa forutsittningar kan avgiften betalas tillbaka. Detta
kan ske om

1. avgiftsplikt upphor f6r ett fordon under tid f6r vilken vigavgift
har betalats, eller

2. ett fordons beskaffenhet indras si att vigavgift skall tas ut med
annat belopp.

En forutsittning for dterbetalning ir att vigavgiftsbeviset ges in till
beskattningsmyndigheten fére utgingen av den period fér vilken
avgiften har betalats. Om avgiftsplikten har upphort innan avgiften
ir betald eller om ett fordons beskaffenhet har indrats si att
vigavgift skall tas ut med annat belopp fir avgiften sittas ned.
Vidare fir beskattningsmyndigheten medge befrielse helt eller
delvis frin skyldigheten att betala dréjsmalsavgift, om det finns
sirskilda skil. — Regeringsritten har provat frigan om betalning av
hel &rsavgift och om 4terbetalning av viss del av vigavgiften i
samband med avstillningen av ett fordon, se Regeringsrittens
avgdrande RA 2002 ref 14.

Foraren av ett avgiftspliktigt fordon skall, vid fird pd en
avgiftsbelagd vig, medfora beviset om betald vigavgift. Beviset
skall p& begiran visas upp vid kontroll. Om vigavgiften for ett
svenskt fordon ir betald, men dgaren inte har tillstillts beviset ir
han skyldig att i stillet visa upp ett kvitto pd betald vigavgift.

Brukandeforbud giller for ett avgiftspliktigt fordon om fore-
skriven vigavgift inte har betalats. Lagen om vigavgift innehiller
vissa straffbestimmelser m.m. Bland annat giller att om ett fordon
brukas 1 strid mot brukandeférbudet skall polisman ta hand om
fordonets registreringsskyltar. Agaren av ett fordon som brukas i
strid mot brukandeférbudet sedan fordonets registreringsskyltar
har tagits om hand kan démas till boter eller fingelse 1 hogst sex
ménader, om han uppsitligen eller av oaktsamhet har underlatit att
gora vad som har ankommit pd honom fér att hindra att fordonet
brukades.

Den 1 juli 2000 inférdes en mojlighet till nedsittning av obetald
vigavgift. Samtidigt indrades bestimmelserna om 3terbetalning av
dverskjutande skatt s8, att den nu sker fr&n den tidpunkt nir

396



SOU 2004:63 Kilometerskatt for tunga lastfordon

avgiftsplikten upphérde och inte frin tidpunkten nir vigavgifts-
beviset kom in till beskattningsmyndigheten (prop. 1999/2000:105,
bet. 1999/2000:SkU22, rskr. 1999/2000:246).

8.7 Aldre svenska bestimmelser om kilometerskatt
och konsekvenser av dess upphavande

Den 1 januari 1974 inférdes ett kilometerskattesystem 1 Sverige.
Det omfattade de flesta dieseldrivna fordon och innebar att
kilometerskatten berodde av fordonets korstricka. Skattesatserna
var utformade efter fordonsslag och skattevikt. Samtidigt fanns en
fast skattedel, fordonsskatten, fo6r bide bensindrivna och
dieseldrivna fordon. For inférandet av kilometerskatten talade i
huvudsak tre omstindigheter. En kilometerskatt skulle erbjuda de
bista mojligheterna till en anpassning av beskattningen efter
kostnadsansvarighetsprincipen. Kilometerskatt skulle 1 stillet for
skatt pd dieseloljan vidare innebira att beskattningen pd ett
effektivt sitt skulle kunna avgrinsas till vigtrafiksektorn. Slutligen
hade dieseloljebeskattningen varit férknippad med betydande
kontrollproblem och avsevirt skatteundandragande.

Den 1 oktober 1993 avskaffades kilometerskatten och ersattes
med en punktskatt pd dieselolja genom lagen (1992:1438) om
dieseloljeskatt och anvindning av vissa oljeprodukter; lagen har
ersatts med lagen (1994:1776) om skatt pd energi. En avgorande
orsak till varfér kilometerskattesystemet avskaffades var att de
beskattningsitgirder avseende dieselfordon som vidtogs vid
grinspassager kunde forutsittas komma i konflikt med EG:s regler
om fri rorlighet och wutgdéra grinshinder. Avskaffandet av
kilometerskattesystemet  medférde att  fordonsskatten  pd
dieseldrivna litta fordon hojdes for att motverka en, totalt sett,
sinkt beskattning av dessa fordon. For dieseldrivna personbilar av
1993 4rs modell eller ildre bestimdes skatten till det dubbla
beloppet jimfort med bensindrivna personbilar och {ér nyare
dieseldrivna personbilar till fem ginger detta belopp. Den
nuvarande hogre fordonsskatten pd dieseldrivna litta fordon skall
allts3 ses mot bakgrund av bland annat den avskaffade
kilometerskatten. Vad giller det férhdllandet att skatten inte hojdes
lika mycket f6r dieseldrivna personbilar av 1993 4rs modell eller
ildre som for nyare drsmodeller si framgdr bakgrunden hirtill av
det betinkande som 1ig tll grund fér avskaffandet av
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kilometerskatten, Skatt pd dieselolja (SOU 1992:53), s. 83. Det
ansigs att utan nyssnimnda skillnad i fordonsskattenivd skulle
konsekvensen bli oskilig for de fordonsigare med korta &rliga
korstrickor, som investerat i dieseldrivna personbilar under de
dittills gillande foérutsittningarna. P4 grund hirav ansdg utredaren
att “vissa Overgingsbestimmelser” borde gilla och féreslog endast
en fordubbling av fordonsskatten f6r dieseldrivna personbilar av de
ildre &rsmodellerna. Frin och med den 1 januari 2001 hojdes
emellertid fordonsskatten pd dieseldrivna personbilar av 1993 4rs
modell och ildre till samma nivd som giller for nyare dieseldrivna
personbilar. Ett avgorande skil bakom denna héjning var att en
mirkbar 6kning av importen av ildre dieselfordon med simre
miljegenskaper in nyare bilar kunde noteras.

8.8 Transportarbetet i Sverige och i omvarlden

I avsnittet redovisas uppgifter betriffande transportarbetet med
tunga lastfordon 1 ndgra for svenskt vidkommande intressanta
linder. I figur 7.1 visas andelen utlindsk trafik i dessa linder.

Figur 8.1. Andel 1 procent av landets transportarbete som utférs av
inhemskt registrerade respektive utlandsregistrerade  tunga
lastfordon

Danmark

Finland

Nederlanderna

Storbritannien

Sverige

Tyskland

Osterrike

0% 20% 40% 60% 80% 100%

‘ O Inhemska B Utlandska ‘

Kalla: EG-kommissionen; European Union Energy & Transport in Figures 2003.
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Uppgifterna visar, som vintat, att linder 1 Centraleuropa, sdsom
Tyskland, har en betydligt storre andel utlindsk trafik in mer
perifera linder. I Finland och Sverige domineras de vigburna
godstransporterna med tunga lastfordon av “hemmaregistrerade”
fordon, vilka omfattar uppdt 90 procent av alla godstransporter. I
Danmark, Nederlinderna och Tyskland, vilka ligger mera centralt i
Europa geografiskt sett, finns méjlighet till fri konkurrens mellan
transportforetag frin olika linder. T dessa tre linder har utlindska
fordon dirfér cirka 40 procent av transportmarknaden.
Storbritannien, som ir enda & i redogorelsen, illustrerar férdelen av
att ha ett isolerat lige pd en 6 med avseende pd bland annat sikra
skatteinkomster frin inhemska transportféretag for staten. Som
synes genomfér nimligen fordon registrerade 1 Storbritannien i
princip alla tunga godstransporter i Storbritannien.

Figur 8.2. Transportarbete {6r inhemskt registrerade fordon,
hemma och utomlands &r 2002 (procentuell andel av totalt antal
tonkilometer)
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Kalla: EG-kommissionen; European Union Energy & Transport in Figures 2003.

Av figuren framgdr att finska och svenska tunga lastfordon inte ir
sirskilt aktiva utanfér de inhemska marknaderna och att sledes
endast nigot 6ver 10 procent av de tunga fordonens transport-
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arbete utfors utanfoér det egna landets egna grinser. Forvdnande
nog giller liknande férhdllanden fér de tyskregistrerade tunga
lastfordonen som, trots sin placering i Centraleuropa, endast utfér
19 procent av sitt transportarbete utomlands. Som kontrast 4r cirka
hilften av de danska och mer dn hilften av de nederlindska tunga
fordonens transportarbete sker utomlands.

Enligt uppgifter frin Sveriges Akeriféretag beddms transporter
med utlindska lastbilar 1 Sverige ha 6kat under de senaste &ren.
Denna utveckling férvintas bestd och mojligen o6ka nir
kandidatlinderna fr.o.m. den 1 maj 2004 blivit medlemmar 1 EU.

8.9 Vagavgifter i omvarlden

8.9.1 Inledning

Avsnittet tar upp forekomsten av planerade respektive inforda
system for uttag av vigavgifter 1 nigra olika linder. Redovisningen
tar sikte pi mera renodlade kilometerskattesystem och inbegriper
dirmed inte Eurovinjettsystemet som behandlas ovan under avsnitt
8.5.1." Sisom utredningsdirektiven féreskriver har vi sirskilt
analyserat hur det tyska kilometerskattesystemet kan antas komma
att fungera. Det skall i detta sammanhang nimnas att det tyska
systemet dnnu inte kommit igdng, vilket gor det svirt att utvirdera
detta system frin teknisk synpunkt.

I sammanstillningen anges férekommande belopp 1 respektive
lands valuta samt i euro och svenska kronor. Officiella vixelkurser
per den 1 oktober 2003 har anvints, vilket ger 1euro = 9,085
svenska kronor."

Nir det giller olika former av emissionsklasser i de olika
systemen anvinds foretridesvis systemet med s.k. EURO-klasser.
Det bér dock uppmirksammas att systemet med EURO-klasser
inte ir helt entydigt och att begreppet inte anvinds i de EG-
direktiv som reglerar avgasutslipp. En mer uttdémmande
redogorelse kring detta dmne &terfinns 1 avsnitt 10.2.1 1 virt
delbetinkande (SOU 2002:64).

12 Redovisningen bygger delvis pd Sweco och Vigverkets rapport till utredningen, Efter
Eurovignette. Avgifter for tunga lastfordon i Sverige och omvirlden.
BEUT C 236, 2.10.2003, s. 1.
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8.9.2 Danmark

For nirvarande dr Danmark, liksom Sverige, med 1 Eurovinjett-
samarbetet. I samband med inférandet av vigavgifterna forde
Danmark diskussioner med kommissionen 1 enlighet med
Eurovinjettdirektivets artikel 7.2 om att fd ta ut vigavgift pa hela
vignitet, iven av utlindska fordon. Detta ir dock inte tillitet.
Tillvigagdngssittet 1 Danmark ir alltsi detsamma som tillimpas 1
Sverige. Detta innebir att vigavgift tas ut pd hela vignitet endast av
inhemska fordon.

Delar av utredningen har sammantriffat med danska tjinstemin
for att diskutera gemensamma beréringspunkter pd omridet och i
ovrigt utbyta information. Utredningen har dirvid tagit del av en
dansk analys av det tyska kilometerskattesystemets inverkan pd
framfor allt den danska transportindustrin

8.9.3  Nederldnderna
MobiMiles-systemet

I Nederlinderna beslét regeringen under dr 2001 att inféra en
korstrickebaserad elektronisk vigavgift 1 nationell skala for alla
fordonstyper och siledes inte endast fér tunga lastfordon.
Preliminirt planerades systemet att inféras under en tidsperiod
fr.o.m. 4r 2004 t.o.m. &r 2006. Det s.k. MobiMiles-systemet skulle
utgdra en viktig link 1 landets trafik- och transportplan for de
kommande tjugo dren. P4 grund av politisk opposition skrinlades
projektet emellertid under hésten 2002. Det finns dock anledning
att 1 detta sammanhang kort presentera det system som utarbetats.
Vid utformningen av systemet utgick man ifrdn att anonymitet
fér anvindarna var en viktig parameter. Den foreslagna avgiften
baserades dirfér pd vigtyper och inte pd faststillda vigstrickor.
Hela det hollindska vignitet skulle delas upp 1 olika kategorier av
vigar och GNSS-mottagare (for exempelvis GPS) monterade 1
fordonen skulle anvindas fér att bestimma vilken typ av vig som
fordonet anvinde. En avgorande fordel med ett sidant
forhdllningssitt dr att noggrannheten i fordonets positionerings-
system inte behover vara sirskilt hog, eftersom systemet endast
behéver notera nir vigtyp dndras. Sivitt bekant hann inte nigra
teknikval goras, men det finns anledning att anta att GPS-
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mottagare skulle anvindas fér positionering och GSM-sindare for
betalning.

Avgiftens storlek hann inte heller beslutas, men férutom
betalning for korstricka, vikt och miljopdverkan skulle
fordonsigarna {8 betala en tringselavgift. Vissa vigar skulle dirvid
komma att beliggas med hogre avgift under vissa tider pd dagen.
Den uttalade mélsittningen bakom prissittningen var att tringseln
i trafiken &r 2020 skulle motsvara 1995 &rs nivd. Mot bakgrund av
detta mil kan antas att kostnaden foér en liten bensindriven bil
skulle kunna bli 0,015 euro per kilometer och ytterligare 0,09 euro
per kilometer pd vigar med mycket trafik och tringsel. Inga
kostnadsberikningar finns tillgingliga for trafik med tunga
lastfordon.

En utgdngspunkt bakom inférandet av det nya systemet var att
det, jimfort med tidigare ordning, skulle vara kostnadsneutralt for
anvindarna. En ytterligare viktig parameter bakom systemets
utformning var att systemet skulle kunna erbjuda anvindarna en
mingd extra servicetjinster. P4 grund av dessa extratjinster antogs
totalkostnaden for systemet bli ligre in vad som annars skulle ha
varit fallet. En férhoppning var sdledes att serviceforetagen skulle
vara beredda att bira en del av kostnaderna for att utveckla och
installera systemet mot méjligheten att kunna silja servicetjinster
till férarna.

Den vidare utvecklingen

Nederlindernas transportminister startade under senare delen av &r
2003 en process 1 syfte att inféra motorvigsavgifter {6r personbilar i
Nederlinderna senast ir 2010. Avsikten ir att bereda mer plats pd
vigarna for den yrkesmissiga trafiken samt att f4 minniskor att
avstd fr8n korta bilfirder. I ett senare skede, foreslar
transportministern, skall en kilometerbaserad motorvagsavglft
inféras dven for den yrkesmissiga trafiken. Det finns dnnu inte
nigra firdiga forslag, utan dmnet kommer inledningsvis att
diskuteras med berérda intresse- och branschorganisationer.
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8.9.4  Schweiz
Bakgrund och syfte

Schweiz 4r for nirvarande ett av tvd linder i Europa som har ett
avancerat elektroniskt korstrickebaserat avgiftssystem for tunga
lastfordon 1 drift. Systemet sattes 1 drift den 1 januari 2001, och alla
tunga lastfordon (b&de utlindska och inhemska) med en totalvikt
over 3,5 ton skall betala avgift. Avgiften tas ut pd hela det
schweiziska vignitet, dvs. pd alla vigar som ir dppna for allmin
trafik. Det sker ingen differentiering mellan olika vigkategorier.
Enligt den schweiziska regeringen ir maélsittningen med avgifts-
systemet att internalisera externa kostnader for frakttransport. Det
slutliga milet ir att dstadkomma ett systemskifte frdn bilburen
frakttransport till spirbunden. Inkomster frin systemet anvinds
for att bidra till finansieringen av infrastrukturen fér nya jirnvigar
och foér att goéra frakttransport med jirnvig mer attraktiv.
Malsittningen med systemet ir att

e genom avgifter kompensera for kostnader orsakade av
transporter med tunga lastfordon,

e skydda alpregionen,

o erhdlla kompensation f6ér en hogre tilliten totalvikt frin 28 till
40 ton,

e uppmuntra omstillning frin vigtransport till jirnvigstransport,
och

e stodja finansiering av nya jirnvigstunnlar.

Ar 1997 godkindes den nya lagen f6r LSVA (Leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe), med innebérden att alla fordon med
totalvikt &ver 3,5 ton skall avgiftsbeliggas vid fird pd hela det
allminna vignitet. Tariffen ir beroende av korstricka samt
fordonets totalvikt och avgasutslipp. Systemet anses ha fallit vil ut,
bland annat har féljande faktorer varit av betydelse.

e En genomarbetad transportplan fanns tillginglig.

e En god juridisk grund lades for systemet.

e Transportstatistik som underlag fér berikning av kostnader
och intikter fanns tillginglig.

e Konstruktiva férhandlingar med EG-kommissionen.
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Rittvisa och effektiva principer for avgiftsupptagning innebir att

e avgifterna ir beroende av i1 vilken utstrickning vignitet
anvinds for transport,
avgiften pafors i samband med anvindning av vignitet,
avgiften dr hogre for storre avgasutslipp, och att
avgiften ir lika for bide inhemska och utlindska transporter.

Systembeskrivning

Systemet bestir av en fordonsenhet (OBU), som ir kopplad till
fordonets firdskrivare. Aven om firdskrivare inte ir kinda for att
vara sirskilt exakta, s3 krivs dessa i alla tunga lastfordon 1 Europa
enligt lag och utgor dirfor en allmint erkind metod f6r mitning av
tid och distans. Distans registrerad av firdskrivaren kontrolleras av
ett positioneringssystem (Global Positioning System, GPS), som ir
forsett med en rorelsedetektor for att se wll att firdskrivarens
signal inte bryts avsiktligt eller férfalskas.

Ett antal sindare som ir monterade ovanfér vigbanan vid
grinspassager anvinds for att starta OBU:n nir fordonet kommer
in pd det schweiziska vignitet. Sindarna anvinder Kkortvigs-
kommunikation, s.k. Dedicated Short-Range Communication
(DSRC), f6r att kommunicera med OBU:n.

OBU:n ir en robust avskild enhet som installeras 1 fordonet och
kalibreras av auktoriserade verkstider. Vid installationen erhiller
biligaren ett smartcard utfirdat pd bilen med startdata f6r bilens
OBU. Vid utformningen av OBU:n har anvindarvinlighet och
sikerhet satts i fokus. I de flesta fall behover foraren inte gora
nigra manuella instillningar av. OBU:n. Dessutom kan inga
instillningar indras under kérning.

Foraren kan vilja mellan olika konfigurationer av pdhingsvagnar
och slipvagnar genom att antingen sitta in ett motsvarande
smartcard eller att vilja konfiguration frin den menylista som finns
1 OBU:n. Vid indring av typ av slipfordon riknar OBU:n fram en
ny fordonsvikt och registrerar antalet kérda mil samt datum och
tid vid férindringen. OBU:n indikerar om foraren glémmer att
deklarera indrad typ av slipfordon.

For betalning skall transportfoéretagen skicka ett smartcard med
all relevant information frin OBU:n till myndigheterna. Informa-
tionen databehandlas och en faktura skickas till transportféretaget.
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Installations — och driftskostnaderna for en OBU bestdr av en
inképskostnad, som uppgér till 800 EURO/enhet (OBU:n erbjuds
till dgare av tunga lastfordon utan kostnad) samt en installations-
kostnad om cirka 300 EURO/enhet.

Tabell 8.1. Den schweiziska statens kostnader for systemet
(beloppen anges i1 miljoner)

Euro SEK
Vagutrustning (gransstationer m.m.) och bakgrundssystem 100 908
Fordonsenheter 60 545
Arlig driftskostnad 16 145

I de 4rliga driftskostnaderna ingdr kostnaden fér 120 anstillda. Den
totala kostnaden for avgiftsupptagning motsvarar ungefir 4-6
procent av intikterna frin systemet.

Varje Schweizregistrerat tungt lastfordon skall enligt lag vara
utrustat med en OBU. Dirfér kommer undantagssystemet,
beskrivet nedan, att anvindas av endast utlindska fordon.
Utlindska och inhemska operatorer fick fram till 4&r 2004 OBU:n
gratis.

Det finns system for att hantera (utlindska) fordon utan nigon
OBU. Utlindska férare, som inte innehar en OBU, fir ett
elektroniskt ID-kort fér bilen vid grinsen till Schweiz. Kortet
innehéller fordons— och betalningsdata. Vid fird in i landet skall
foraren stanna vid ett betalningsstille for att pd kortet registrera
mitarstillning, fordonsvikt och typ av slip. Foraren fir di ett
kvitto som konfirmerar registrerad information. Vid fird ut ur
landet skall foraren stanna vid grinsen igen for att visa
tullmyndigheterna ett kvitto pd den d& aktuella mitarstillningen.
Om foraren har ett registrerat kontonummer kan betalning géras
elektroniskt. Om inget kontonummer finns miste féraren betala
kontant innan fordonet tillits passera grinsen.

Kontroll

For att motverka bedrigeri kommer ett antal kontrollstationer att
sittas upp pd olika platser utmed det schweiziska vignitet. En
forsoksstation testas for nirvarande och nir systemet blivit
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godkint kommer nio stationer att installeras. Varje station kommer
att omfatta tvd eller tre filer inklusive vigren, och kontroller
kommer att genomforas pd fordon bdde med och utan OBU.

Nir ett fordon ror sig genom stationen avlises passagen och
fordonets form av en laserskanner. Kameror anvinds for att {3 en
helhetsbild av fordonet och detaljerad information om fordonets
nummerskyltar bak och fram. En automatisk avlisare for
registreringsskyltar anvinder kamerabilderna for att avlisa
fordonets registreringsnummer. DSRC anvinds ocksd for att
identifiera fordon som ir utrustade med OBU.

Interoperabilitet

Schweiz har lagt ner stor moda vid utformningen och
genomférandet av systemet for att detta skall kunna anvindas
tillsammans med andra féreslagna system inom Europa. En dppen
systemarkitektur har anvints och DSRC-systemet motsvarar CEN
for-standard. Komponenter som ingdr i systemet kommer frin en
mingd olika killor och tillverkare. Leverantirerna har tvingats
sikerstilla att deras produkter klarar krav pd interoperabilitet.

Erfarenbeter av systemets effekter pd kort sikt

Betriffande systemets effekter pd fordonen och trafiken framhaills
framfor allt att trafiktillvixten har bromsats. Effektens ses som s3
tydlig att man menar att det dr ett bevis pd att “de-coupling” (att
bryta sambandet mellan ekonomisk tillvixt och trafiktillvixt)
fungerar. En viss anpassning av fordonsflottan kan utlisas. Bland
annat har denna anpassats mot mer miljévinliga fordon och mer
“nischade” fordon som utnyttjar lastkapaciteten bittre.

En ytterligare effekt dr vissa organisationsférindringar 1 form av
samgdende och samarbete inom transportindustrin samt en 6kning
av aktiviteter for styrning och planering av transporter och
fordonsflotta.

Endast smi forindringar i ruttval har uppmirksammats, dvs. en
liten omledning/6verflyttning av trafik tll andra vigar. Vissa
indikationer av dndrat val av trafikslag (kombinerad transport) har
mirkts. Den nya kilometerskatten anvinds frin transportérens sida
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fér att motivera dkade transportkostnader. Detta har emellertid
haft liten pdverkan pd konsumentpriserna.

Kilometerskattesatser m.m.

Nuvarande skattenivd har bestimts i samrdd med EU. Skatten ir
baserad pd antalet korda kilometer, vikten vid maximal last och
fordonets miljoklass. Se tabell nedan.

Tabell 8.2. Skatt per ton totalvikt och kilometer 1 det schweiziska
kilometerskattesystemet

CHF Euro SEK
Kategori 1 (EURO 0) 0,0200 0,0130 0,1180
Kategori 2 (EURO 1) 0,0168 0,0109 0,0991
Kategori 3 (EURO 2 och 3) 0,0142 0,0092 0,0838

* Véaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 1,5396 CHF = 9,085 SEK
(EUT C 236,2.10.2003 s. 1).

Frin och med &r 2005 kommer nivierna att forskjutas si till vida att
ett fordon behéver uppfylla EURO 4 {6r att omfattas av den ligsta
tariffen, kategori 3. I tabellen nedan ges exempel pd skattens
storlek for ndgra olika typfordon.
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Tabell 8.3. Exempel pd skatt per kilometer for ndgra olika
typfordon i det schweiziska kilometerskattesystemet

CHF Euro SEK

EURO 0

7,5 ton fordon 0,15 0,10 0,89

18 ton fordon 0,36 0,23 2,12

34 ton fordon 0,68 0,44 401

40 ton fordon 0,80 0,52 472
EURO I

7,5 ton fordon 0,13 0,08 0,74

18 ton fordon 0,30 0,20 1,78

34 ton fordon 0,57 0,37 3,37

40 ton fordon 0,67 0,44 3,97
EURO 2 0ch 3

7,5 ton fordon 0,11 0,07 0,63

18 ton fordon 0,26 0,17 1,51

34 ton fordon 0,48 0,31 2,85

40 ton fordon 0,57 0,37 3,35

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro = 1,5396 CHF = 9,085 SEK
(EUT C 236,2.10.2003 s. 1).

8.9.5 Storbritannien

Mot bakgrund av protester mot brinslepriserna &r 2000,
omfattande grinshandel och bedrigerier samt krav pd att utlindska
lastfordon skall betala sin andel av kostnaderna for att uppritthélla
vignitet, planerar Storbritannien att inféra ett korstrickebaserat
avgiftssystem for tunga lastfordon. Ett system som baseras pd
korstricka har valts for att detta anses vara mer rittvist och ha
storre inverkan pd forarens beteende och miljokonsekvenserna in
andra system. Det skall bygga pi modern teknik for att vara
flexibelt och ocksd kunna omfatta tilliggstjinster, sisom
trafikinformation och information fér ruttplanering. Det
korstrickebaserade systemet skall gilla for alla lastfordon over
3,5 ton och pd alla vigar inom Storbritannien. Bussar ingdr inte.
Avgifterna varierar med fordonstyp och vigtyp. En ligre avgift tas
ut pd motorvigar. Mdlet ir ocksd att avgiften skall kunna varieras
vid olika tidpunkter pd dygnet och att den skall kunna anvindas
tillsammans med system for tringselavgifter.
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Arbetet med LRUC (The Lorry Road-User Charge project) kan
utlisas 1 olika framstegsrapporter, s.k. progress reports. Vad avser
transportpolitik och konsekvensanalyser gors dessa av Department
for Transport. Skattefrdgor och EG-lagstiftning hanteras av HM
Treasury. Operativa frigor och frigor kring systemets organisation
skots av HM Customs and Excise (HMCE). HMCE f{or ingdende
diskussioner med bland annat transportindustrin och har besokt
Schweiz, Osterrike och Tyskland for att diskutera dessa linders
system.

I utvecklingsarbetet ingdr flera delprojekt sdsom:

e Omfattning av avgiftsupptagning; vilka fordon som skall
ingd 1 systemet

e Tekniska l6sningar

o Losningar for tillfilliga anvindare av systemet

e Beskattningsfrigor (bland annat skattekompensation till den
inhemska transportindustrin)

e Finansieringslésningar

Ar 2002 forvintade sig regeringen att systemet skulle vara i drift
under 2006 (HM Treasury 2003) men pekade di pd betydelsen av
att balansera viljan av ett tidigt ikrafttridande med betydelsen av
ett tillforlitligt  system. 1 den senaste “ligresrapporten”,
Modernising the taxation of the haulage industry: lorry road-user
charge, Progress report 3 (HM Treasury 2004), har detta datum
senarelagts. Anskaffning av ndédvindig fordonsutrustning m.m.
medfér att avgiftsupptag och 4terbetalning av  brinsleskatt
férvintas kunna starta tidigast denl januari 2007. Enligt en senare
uppgift frin Department for Transport bedéms systemet kunna
vara i drift under 2008.

Storbritannien diskuterar alltsd ocksi formerna f6r kompensa-
tion genom ligre brinsleskatt — antingen mirkning och dirmed
olika pris vid pump eller &terbetalning av inbetald brinsleskatt.
Efter samtal med oljeindustrin och &keriniringen m.fl. verkar
terbetalning vara huvudinriktningen. Skilen till detta dr att
mirkning kriver investering 1 dyr infrastruktur och att det finns en
oro for tillgingligheten till den mirkta oljan. Dessutom bedéms
mojligheterna  att  genom anvindande av kreditkort och
elektroniska deklarationer skéta denna hantering som goda. Det
bedéms dock att det krivs ytterligare arbete for att sikerstilla att
ett dterbetalningssystem inte missbrukas. (HM Treasury 2004).
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Nivén pd avgifterna ir inte bestimda dnnu men férvintas inte
innebira nigot problem. Detta forklaras huvudsakligen av att
3keriniringen kompenseras genom sinkningar av dieselskatten.
Detta mojliggdrs genom att den nuvarande dieselskatten ir pd en
hoég nivd; avsevirt hogre in 1 exempelvis Sverige, vilket ocksd
innebir att de externa kostnaderna redan ir internaliserade nir
LRUC ersitter dieselskatten. Det dr ocksd tillitet for
Storbritannien, ur ett EG-rittsligt perspektiv, att ha en dieselskatt
som understiger den skattesats som gillde den 1 januari 2003.

Enligt uppgift frdin Department for Transport har upphandling
av viginstallationer, On Board Units, och betalningssystem nyss
startat. Vid upphandlingen av tekniken fokuseras pd de funktions-
krav som ir nédvindiga for systemet. Detta f6r att undvika att l3sa
fast sig i en viss teknisk 16sning, jfr Tyskland nedan.

8.9.6 Tyskland

I utredningens direktiv poingteras sirskilt att utredningen skall
klarligga hur den i Tyskland foreslagna kilometerskatten kommer
att utformas. Tyskland har redan limnat Eurovinjettsamarbetet och
utredningen har pd plats studerat den tyska systemuppbyggnaden.
Nir detta skrivs har systemet av olika skil dnnu inte tritt 1 kraft,
delvis p.g.a. vissa tekniska problem avseende utformningen.
Orsakerna hirtill berérs nedan.

Tyskland har upphandlat ett nytt korstrickebaserat avgifts-
system for tunga lastfordon som anvinder det tyska
motorvigsnitet. Problem av teknisk karaktir har kraftigt forsenat
det tyska systemet.

Tyskland har dock for avsikt att inféra ett elektroniskt
korstrickebaserat avgiftssystem fér tunga lastfordon den 1 januari
2005. Detta ir en kraftig forsening med tanke pd att driftstarten
fr&n borjan var planerad till &r 2003.

Eftersom Tyskland inte lingre tar ut Eurovinjettavgift har denna
forsening medfort att den tyska staten férlorat stora skatteintikeer.
Som en f6ljd av forseningarna och de forlorade skatteintikterna
planerade den tyska staten att siga upp avtalet med Toll Collect,
det konsortium som ir ansvarigt for driften'. Men efter det att
Toll Collect gick med pd ett ansenligt skadestdnd och att

* Bakom konsortiet Toll Collect stdr de tv4 tyska bolagen Daimler Chysler och Deutsche
Telekom tillsammans med franska Cofiroute.
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driftsstarten for systemet inte blir senare dn den 1 januari 2005 har
avtalet inte sagts upp.

Motorvigsnitet 1 Tyskland omfattar ca 1200 km vigar med
2213 vigkorsningar och anvinds av ca 1,2-1,4 miljoner tunga
lastfordon, varav cirka 400 000-500 000 ir utlindska. Hela det
federala motorvigsnitet kommer att avgiftsbeliggas. Avgift tas ut
for alla fordon 6ver 12 ton med differentiering beroende pa antal
axlar, ”upp till 3 axlar” resp. 4 och fler axlar”. Differentiering sker
dven med avseende pd emissioner, och det finns en mojlighet att i
framtiden ta ut avgift dven med avseende pa lige och tid.

Upphandlingen

Upphandlingen genomfoérdes under 1999-2002 under féljande
férutsittningar.

e Kontraktet omfattande leverans, installation och drift av
systemet gavs till ett privat serviceforetag.

o Finansiering av projektet ingir.
Tullinkomsterna tillfaller den federala regeringen.

e Operatdren kommer att betalas en serviceavgift av den federala
regeringen.

Foljande oavvisliga krav gillde.

Ingen systembunden stdrning av trafiken.

Inga stopp.

Inga avgiftsupptagningsplatser pd eller utmed vigarna.

Inga sirskilda korfilt for avgiftsupptagning.

Ingen hastighetsbegrinsning p.g.a. avgiftsuttag.

Samma tillginglighet f6r utlindska fordon som f6r inhemska.

Teknisk losning

Systemet ir uppbyggt kring ett manuellt och ett automatiskt
upptagningssystem for avgifter samt ett kontrollsystem. Det finns
tvd metoder att betala avgift.

e Bokning av en resa i férvig med angivande av registrerings-
nummer antal axlar och firdplan (kan bokas pd plats eller via
Internet).
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e Automatiskt avgiftsuttag med hjilp av det automatiska avgifts-
systemet.

Det automatiska avgiftssystemet kriver en OBU i fordonet. Ett
positioneringssystem (GPS) liser av varje sektion av motorvigs-
nitet som fordonet trafikerar och riknar ut aktuell avgift.
Informationen skickas sedan via GSM-nitet till avgiftskontoret.
DSRC anvinds dir satellittickningen for GSM ir otillricklig.
Kontroll av att avgift betalas sker vid stickprovskontroller i
erforderlig utstrickning. Fyra olika typer av kontroll skall

anvindas.

e Automatisk kontroll med video (300 platser),
e kontroll vid fasta enheter,

e kontroll med mobila kontrollenheter, och

e kontroll av transportféretagen genom besok.
Interoperabilitet

Interoperabilitet uppnds genom anvindning av DSRC-standard vid
DSRC-baserad teknisk 16sning. GSM-grinssnitt skall vara enligt
CEN-standard f6r Global Navigation Satellite System (GNSS) och
GSM avgiftsupptagning.

Skattesatser m.m.

Avgiftsnivdn 1 Tyskland baseras pd de beriknande kostnaderna fér
byggandet, utbyggandet och driften (inklusive kostnader fér
avgiftssystemet) av de avgiftspliktiga motorvigarna. Denna avgifts-
sittning skiljer sig siledes frin den svenska transportpolitikens
principer om att det ir de kortsiktiga externa marginalkostnaderna
som utgdr grunden for skatteuttag.

Den avstindsberoende tyska kilometerskatten differentieras
efter tvd axelklasser och tre emissionsklasser. Inférandet av
regionala och tidsmissiga differentieringar dvervigs vid en senare
tidpunkt.
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Tabell 8.4. Den tyska indelningen i fordonskategorier

Kategori A KategoriB  Kategori C
- 2006-09-30 EURO 4-5 och EEV EURO 2-3 !EURO_ 0—} OCII fordon som
klass 1 inte tillhér nagon avgasklass

EURO 0-2 och fordon som
EURO 3-4 inte till hor ndgon
avgasklass

2006-10-01-- EURO 5 och EEV
2009-09-30 klass 1

EURO 0-3 och fordon som

2009-10-01-- EEV Klass 1 EURO 4-5 L
inte tillhér nagon avgasklass

Som framgir av tabellen ovan skirps efter hand kraven for att
tillhora en lindrigare beskattad kategori. Metoden som anvinds ir
likartad den som wutredningen foreslagit 1 delbetinkandet
(SOU 2002:64) betriffande fordonsskatten pd tunga fordon.

Vigavgiften for det individuella fordonet beriknas efter den
stricka som tillryggalagts pd de avgiftsbelagda vigarna, antalet axlar
och lastbilens eller lastbilskombinationens avgasklass.

Tabell 8.5. Kilometerskatt pd tyska motorvigar differentierad efter
antal axlar och miljoklass

Kategori A Kategori B Kategori C

Fordonets/fordonskom
binationens axelantal Euro SEK Euro SEK Euro SEK

Hogst tre axlar! 0,09 0,82 0,11 1,00 0,13 1,18
Fyra eller fler axlar 0,10 0,91 0,12 1,09 0,14 1,27

'Tandemaxel raknas som tvé axlar.

Statsstéd

EG-kommissionen har uppmanat Tyskland att 1 enlighet med det
forfarande som anges 1 artikel 88.2 1 EG-fordraget inkomma med
synpunkter avseende ett planerat kilometerskattesystem och den
form av terbetalning som ingr i det."”

Aterbetalningssystemet ir knutet till betalningen av skatt p rysk
dieselolja. Kommissionen har ifrigasatt om inte ett pd sd sitt

B EUT C 202, 27.8.2003, s. 5.
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utformat &terbetalningssystem diskriminerar de 8kare som tankar
utanfér Tyskland, dvs. frimst 3kare med site 1 andra medlems-
stater. Atgirden skulle ddrfor i praktiken vara diskriminerande nir
det giller beviljande av dterbetalning av skatt och dirmed std 1 strid
med principen om icke-diskriminering.

Kommissionen har ocksd synpunkter pd om inte det tyska
betalningssystemet, uppbyggt med s.k. OBU:s, kan komma att
gynna de tyska &karna for det fall det alternativa systemet for
betalning 1 inledningsskedet inte uppnér tillricklig kapacitet for att
fungera tillfredsstillande. Kommissionen anfér att bristen pd ett
limpligt system f6r betalning av kilometerskatten kan leda till en
sddan snedvridning av varors fria rorlighet som strider mot artikel
28 1 EG-foérdraget. Kommissionen utesluter inte heller att den
indirekta nedsittningen av punktskatten genom &terbetalning ir en
sddan sirskild beskattningskategori som omfattas av artikel 8.4 i
mineraloljedirektivet (sedan den 1 januari 2004 ersatt av energi-
skattedirektivet). Arendets handliggning vid kommissionen ir inte
avslutad, varfor denna dnnu inte fattat beslut om det anmilda stodet
utgdr otilldtet statsstdd eller inte.

8.9.7  Osterrike
Ekopunkt-systemet

I Osterrike fanns t.o.m. den 31 december 2003 ett kvoterings-
system 1 drift som kallades Ecopoint, vilket tillimpades f6r tunga
lastfordon som trafikerade landets vignit. Systemet satte ett tak
for lastbilstrafikens omfattning, 1 synnerhet straffades fordon med
simre miljoprestanda. Systemet anvinde sindare som var placerade
vid sidan av vigen och som mitte s.k. Ekopunkter som lagrades 1
transpondrar (EcoTags) monterade i fordonen.

Det nya avgiftssystemet

Det 6sterrikiska motorvigsnitet opereras av ett statligt sterrikiske
bolag (ASFINAG), som har ritt att ta ut avgift f6r anvindning av
vagnitet.

Under dren 2001-2002 har upphandling genomférts for
introduktion av ett nytt korstrickebaserat avgiftssystem for
lastfordon (se nedan). Huvudsyftet med systemet ir att finansiera
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investeringar 1 nya vigar samt vigunderhdll. Systemet omfattar alla
fordon &ver 3,5 ton och skall fungera 1 trafik med flera korfilt utan
piverkan pd trafiken. Befintliga tullstationer har integrerats i
systemet. For fordon upp t.o.m. 3,5 ton giller att de iven
fortsittningsvis skall anvinda sig av en tidsbaserad s.k. vignette for
att £ framforas.

Sedan den 1 januari 2004 ir det nya kérstrickebaserade avgifts-
systemet 1 drift fér fordon 6ver 3,5 ton. Avgiften tas ut per
kilometer vid anvindande av de &sterrikiska motorvigarna och tas
siledes inte ut pd hela vignitet. Avgiften ir differentierad efter
axelantal och stiger med antalet axlar. Personbilar och motorcyklar
ingdr 1 kategori 1 och ir inte avgiftsbelagda. Diremot ingdr bussar 1
de avgiftsbelagda kategorierna. Se tabell nedan.

Tabell 8.6. Avgift pd osterrikiska motorvigar differentierad efter
antal axlar, euro/km respektive kr/km

Kategori 2 Kategori 3 Kategori 4
(2 axlar) (3 axlar) (4 axlar, eller fler)
Euro SEK Euro SEK Euro SEK
0,1300 1,1811 0,1820 1,6535 0,2730 2,4802

Den genomsnittliga avgiftsnivin i Osterrike ir 0,22 euro/km
(1,9987 SEK). P4 vissa vigavsnitt tillimpas forhojda avgifter. Det
ror sig dd om vigavsnitt dir infrastrukturkostnaderna ir hogre in
den genomsnittliga avgiftsnivin. P4 ett vigavsnitt tillimpas en
fordubblad avgiftsnivd under nattetid (22:00-05:00) f6r de fordon
som tillhér kategori 4.

Avgiftsupptagningen sker genom registrering 1 OBU:s (GO-
Box) som obligatoriskt skall vara monterade i fordonen. Kostnaden
for att 8 en OBU (GO-Box) uppgir till 5 euro. Ndgot manuellt
betalningssystem kommer inte att finnas. OBU:n innehéller en
DSRC-sindare som skall féra 6ver information till de mottagare
som finns placerade vid pd- och avfarter till motorvigssystemet.
Osterrike har alltsd baserat sitt system pi mikrovigsteknik
utformad enligt aktuell CEN-standard. Avgiften tas automatiskt
frdn anvindarens bankkonto, alternativt kan ett forbetalt belopp
lagras 1 OBU:n. Avgiften kan iven debiteras i efterskott, t.ex.
genom bensin- eller kreditkort.
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8.9.8 Sammanfattning av kilometerskattesystem i Europa

Tabell 8.8. Intérda och planerade kilometerskattesystem

Land fordon som Teknikval Vagnit Inférandetid
omfattas

Schweiz 3,5 ton DSRC Hela 2001-01-01

Storbritannien 3,5ton GNSS/GSM Hela Sannolikt under 2008

Tyskland 12 ton GNSS /GSM  Motorvagar 2005-01-01

Osterrike 3,5 ton DSRC Motorvagar 2004-01-01
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9 Utformningen av ett svenskt
kilometerskattesystem for tunga
lastfordon

Utredningens forslag: Ett inforande av en kilometerskatt 1 Sverige
bedéms medfora avsevirda férdelar 1 form av konkurrensneutralitet
1 vigtrafikskattesystemet och goda méjligheter att i linje med den
svenska transportpolitikens kostnadsansvar internalisera de externa
kostnaderna som godstrafik pi vig medfér. De nackdelar som
frimst bor beaktas dven 1 det fortsatta arbetet dr de stora system-
kostnaderna och det eventuella missgynnandet av svensk produktion.
Under forutsittning att ett inférande av en kilometerskatt ir
mojligt, foresldr utredningen ett inférande i1 enlighet med féljande
utformning. Kilometerskatt skall — med vissa undantag — tas ut for
tunga lastbilar, dvs. lastbilar med en totalvikt éver 3,5 ton och
omfatta hela det allminna vignitet (vissa enskilda vigar, sisom
skogsbilvigar och liknande skall undantas). For att garantera
systemets funktion foresldr vi att ett férhillandevis enkelt system
inférs inledningsvis och att detta byggs ut efter hand. Forslaget ir
sdledes att betrakta ur tvd perspektiv: pd kort och p4 ling sikt.

P4 kort sikt bedomer utredningen att grunden for ett kilometer-
skattesystem kan inféras med start tidigast fr.o.m. dr 2008. Inled-
ningsvis bor skatten endast vara differentierad utifrdn fordonets
egenskaper. Inférandet fir ses som ett steg mot en mer effektiv
transportpolitik med hinsyn tagen till vigtransporternas kostnads-
ansvar och behovet av en konkurrensneutral vigtrafikbeskattning.

Pa lite lingre sikt, mojligen fr.o.m. &r 2010, eller s& fort som
systemet bedéms vara tillrickligt stabilt, ir det utifrin ett
transportpolitiskt  perspektiv  vilmotiverat att differentiera
kilometerskatten mellan titort/landsbygd, eftersom skillnaderna i
externa marginalkostnader mellan dessa ir mycket stora.
Mojligheterna att 6ka komplexiteten 1 systemet ytterligare bor
ddrefter undersdkas. Om ytterligare justeringar kan ske till 13ga
merkostnader f6r systemet ir detta onskvirt frdn transportpolitisk
synpunkt.

417




Utformningen av ett svenskt kilometerskattesystem for tunga lastfordon SOU 2004:63

Den foreslagna tekniska ldsningen ir fokuserad pd vissa
funktioner och inte pd vissa specifika tekniker.

Utredningen anser att det ir av stor vikt att inférandet av en
kilometerskatt om mojligt skyndas pd. En viktig signal kan i
detta sammanhang vara en avsiktsforklaring genom ett
principbeslut av riksdagen.

Vid den tidpunkt som en kilometerskatt inférs avskaffas den
nuvarande vigavgiften (Eurovm]ettavglften) I samband dirmed
torde iven frigor om kompensation i annan ordning behéva
dvervigas. Sammantaget innebir dessa férindringar att en stérre
konkurrensneutralitet uppnds mellan svenskregistrerade och
utlindskt registrerade fordon. Dessutom innebir en
differentiering av kilometerskatten efter fordonens respektive
miljoklass (EURO-klass) en mer triffsiker internalisering av de

externa kostnaderna in i dag.

9.1 Kilometerskatt — sammanfattande utgangspunkter
Inverkan pd andra transportslag

Frin miljé- och transportpolitisk synpunkt ir det angeliget att
kunna paverka transportflédena si att de pd ett indamdlsenligt sitt
bidrar till en sund ekonomisk utveckling med hinsyn till de
negativa externa effekter (t.ex. vigdeformation, utslipp, buller och
olyckor), som ir férknippade med transporter. En kilometerskatt
ger mycket goda méjligheter till detta. Inledningsvis skall det
understrykas att det samhillsekonomiska utfallet av transport-
politiken naturligtvis ir beroende av ldngt fler omstindigheter in
inférandet av kilometerskatt f6r tunga lastfordon pd svenska vigar.
Ett konstruktivt férhillningssitt till ett utvecklat kostnadsansvar 1
transportpolitiken bér ta hinsyn till hur prissittningen ser ut for
andra transportslag, vilket bland annat kan géras genom att
internaliseringsgraden hos olika transportslag jimférs. Som tabell
2.1 wvisar dr de tunga vigtransporterna ligt prissatta (lig
internaliseringsgrad). Det skulle dirfér inte vara helt orimligt att
kilometerskatten inférs “ensidigt” utan hinsyn till andra
transportslag. Det bor dock framhillas att det torde vara logiskt
om utvecklingen av transportpolitikens kostnadsansvar for
godstrafiken sker pd gemensam front. Att féresld forindringar
inom andra transportslag ligger utanfér ramen f6r denna utredning.
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Godstransportdelegationen 2002 (N 2002:18)" har diremot ett
bredare mandat och analyserar prissignaler inom hela gods-
transportsektorn 1 syfte att sikerstilla konkurrensneutrala och
gemensamma spelregler, oavsett transportslag och/eller transport-
l6sningar.

Som kan utlisas i figuren nedan har godstransporter med lastbil
okat avsevirt mellan &ren 1975-2000. Aven godstransporter pi
jirnvig och utrikes sjofart lings svenska kuster har 6kat under
tidsperioden, medan inrikes sjéfart har minskat.

Figur 9.1. Inrikes godstransportarbete efter transportsitt 1975-
2000, miljoner tonkm
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Kalla: SIKA < http://www.sika-institute.se/statistik_fr.html >

En kilometerskatt skapar forutsittningar for att sikerstilla att
utvecklingen av transportarbetet sker i stérre samklang med de
miljé- och transportpolitiska méilen 4n 1 dag. Jimfort med diesel-
skatten ir kilometerskatten avsevirt bittre limpad f6r att stimulera
anvindande av rena fordon som dessutom ir skonsamma mot
vigbanan.

! Direktiv for delegationen, se dir. 2002:98 och dir. 2003:65.
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Stegvis genomforande

Ett inférande av kilometerskatt pd full internaliseringsnivd medfor
okade kostnader f6r godstrafik pd vig. Om kostnader for godstran-
sporter pd vig 1 Sverige ir avsevirt hogre in 1 konkurrentlinderna
kan detta innebira betydande konkurrensnackdelar. Kostnads-
skillnaderna f6r transporter mellan linder skall jimféras med dessas
andel av de totala kostnaderna for att {3 den aktuella produkten till
den relevanta marknaden. Om kostnadsnackdelarna ir betydande
kan héga transportkostnader medféra en risk fér minskad
produktion och sysselsittning 1 Sverige, vilket ocksd innebir att
skatteintikterna minskar. Om det finns mojligheter att flytta dver
godset till jirnvig och sjofart, eller pid annat sitt minska
kostnaderna fér godstransport pd vig, kan denna oro vara mindre
befogad. Vilken effekt kilometerskatten fir pd overflyttning till
andra transportslag och/eller transportldsningar genom ett
“ensidigt” inférande av en svensk kilometerskatt dr delvis klarlagt
genom Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet (SIKA Rapport
2000:4). Genom ruttvalsanalyser framgir det att en viss 6verflytt-
ning till sj6- och jirnvigstransporter kan férvintas genom en
kilometerskatt.

Osikerheten kring vad de faktiska effekterna blir, vid hogre
kostnader for godstransport pd vig, kan dock 1 detta perspektiv
foranleda en viss forsiktighet. Om effekten av exempelvis
inférande av en svensk kilometerskatt endast innebir en indirekt
skatt pd svensk produktion och svenska aktérer, bér naturligtvis
storleken pd det totala vigtrafiksskatteuttaget for godstransport pd
vig beaktas redan i samband med att de olika beskattningsnivderna
beslutas.

Ett framsynt och tillforlitligt teknikval dr avgorande

Det finns flera skil till att tekniken méste vara tillforlitlig och vi vill
inledningsvis lyfta fram tv4 sirskilt viktiga skil.

e Tekniken skall sikerstilla en rittvis konkurrens, dvs. svensk-
och utlandsregistrerade dkare skall betala vigtrafikskatter efter
samma principer samt tillse att dessa principer ocksd efterlevs.
Inte minst bedéms tekniken fér uppbérd och kontroll, vara
avgorande for att uppnd en konkurrensneutral vigtrafik-
beskattning.
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o Tekniken skall ge mgjligheter tll att differentiera kilometer-
skatten efter miljé- och transportpolitiska behov. Aven om
utredningen anser att det ir angelidget att i ett inledningsskede
iakttaga en viss forsiktighet, dr det ocksd viktigt att framhilla
potentialen hos ett kilometerskattesystem genom framsynta
teknikval.

Betriffande det slutgiltiga valet av teknik (eller tekniker) ser
utredningen det som en sjilvklarhet att de tekniska l6sningarna ir
interoperabla mellan linder, dvs. att det f6r den enskilde aktéren
skall ricka med endast en fordonsenhet for att administrera
kilometerskatteuttaget. Det harmoniseringsarbete som pdgir inom
EU avseende interoperabilitet antyder att denna strivan kan bli
verklighet dven pd EU-niva.

En skatt — mdnga mal

Givet ett visst skatteuttag ir det mojligt att differentiera skatterna
pd ett sitt som innebir en effektivare svensk miljo- och
transportpolitik. En kilometerskatt kan differentieras pd méinga
olika sitt. Utredningen anser att ett varsamt inférande av ett
kilometerskattesystem idr att foredra och foresldr dirfor ate
kilometerskatten i inledningsskedet endast differentieras utifrin
fordonets egenskaper. Denna forsiktighetsprincip medfor ocksd att
hela potentialen av systemet inte utnyttjas i inledningsskedet. Pd
lite lingre sikt, ir det emellertid mojligt att differentiera
kilometerskatten ytterligare (t.ex. mellan titort/landsbygd, olika
vignit, olika tidpunkt pd dagen m.m.). Denna potential fir
emellertid ses som en stor férdel hos kilometerskattesystemet,
iven om den inte utnyttjas 1 ett inledningsskede. De framtida
moijligheterna att 6ka komplexiteten och indra i nivierna pi
kilometerskattesatserna kan dirfér ses som en investering foér
framtiden.

Sammanfattande for- och nackdelar

Utredningen vill ocksd schematiskt beskriva kilometerskattens
karakteristika 1 forhdllande till redan existerande vigtrafikskatter
och peka pd olika fér- och nackdelar. Det bor inledningsvis
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understrykas att vad som upplevs som f6r- respektive nackdel 1 viss
mén beror pd vilka politiska mal som anses viktigast att nd och pd
bedémningar av betydelsen av vissa nivi- och systemskillnader.

Det idr, 4n en gdng, motiverat att poingtera att kilometerskatten
ir korlingdsbaserad, dvs. skatt tas ut per kilometer. Detta skiljer
den frin dagens fordonsskatt och Eurovinjett, vilka bida ir
tidsbaserade och innebir att skatt tas ut for en viss tidsperiod,
varunder man f&r kéra hur minga kilometer man vill. Detta utgér
alltsd en avgorande skillnad mellan nuvarande system fér uttag av
vigtrafikskatter och ett kilometerskattesystem. Drivmedelsskatter
ir, liksom kilometerskatt, 1 huvudsak beroende av kérstricka. En
annan viktig skillnad dr att intikterna frin kilometerskatten
tillfaller statskassan, eller vigoperatéren, i det land dir fordonet
kér, medan detta tydliga samband inte finns betriffande 6vriga
vigtrafikskatter.

Det skall ocksd framhillas att inférande av kilometerskatt ger
mdjlighet att 6ka internaliseringsgraden fér den tunga godstrafiken
pd vig och samtidigt ta hinsyn till konkurrenssituationen mellan
svenska och utlindska dkare. Om transportkostnaden av andra skil,
exempelvis att svensk produktion missgynnas p.g.a. ldnga avstind
till relevanta marknader, bedéms vara av avgérande betydelse for
den internationella konkurrenskraften, fr eventuella nedsittningar
diskuteras med detta i dtanke. Ett slutligt stillningstagande pd den
punkten bér ocksd beakta den analys av konkurrenssituationen
som presenteras 1 den kommande slutrapporten frin Gods-
transportdelegationen 2002. Det torde dock vara méjligt att uppnd
en hogre internaliseringsgrad genom anvindande av kilometerskatt
in genom hojningar av  dieselskatten. Detta eftersom
kilometerskatten drabbar all den tunga godstrafiken p4 likadant sitt.

Det bor ocksd framhivas att det ur ett svenskt miljo- och
transportpolitiskt perspektiv dr angeliget att Sverige féljer och
skyndar pd utvecklingen av effektiva infrastrukturavgifter 1 var
omvirld. Inférande av kilometerskatter (eller avstindsbaserade
vigavgifter) ir en viktig del i en sidan process. En liknande
utveckling 1 vdra konkurrentlinder stillar sannolikt den oro som
finns for att Sveriges internationella konkurrenskraft skulle
férsimras p.g.a. en ambitiés miljé- och transportpolitik.

I det hir perspektivet ir det ocksd mycket positivt att EG:s
minimiskattesatser f6r dieselskatt hojts fr.o.m. den 1 januari 2004.
Det torde ocksd ur ett svenskt miljé- och transportpolitiskt
perspektiv vara angeliget att minimiskattesatserna pd sikt hojs
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ytterligare, eftersom detta minskar behovet av justeringar av
vigtrafikskatterna p.g.a. den internationella konkurrenskraften.

For att verkligen kunna avgéra om kilometerskatten ir gynnsam
frin samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt bor den stillas mot
en vilavvigd kombination av befintliga styrmedel, dvs. Eurovinjett-
avgiften, dieselskatten och fordonsskatten. En kilometerskatt ir att
féredra om den dels delvis kan substituera nuvarande vigtrafiks-
skatter, dels kan utveckla styrningen till att bittre uppfylla
transport- och miljépolitiska mél, trots hogre systemkostnader.

Utredningen  foreslir ettt inférande av  ett  svenskt
kilometerskattesystem. Detta innebir att utredningens bedémning
ir att fordelarna Overstiger nackdelarna. Det tvd viktigaste
fordelarna ir dels mojligheten att uppnd konkurrensneutralitet
mellan svenska och utlandsregistrerade 3kare inom ramen for
vigtrafikskatterna, dels att kilometerskatten ger méjligheter till en
indaméilsenlig differentiering 1 linje med svensk miljé- och
transportpolitik. De tvd nackdelar som frimst bor framhillas ir de
stora systemkostnaderna och att svensk produktion kan
missgynnas av ldnga avstdnd och hogre kostnader fér godstrafik pd
vig. Det skall dock framhallas att nackdelarna fir forvintas minska
over tid som en foljd av att kostnaderna for systemet minskar éver
tid och allt eftersom flera av EU:s medlemslinder infér kérstricke-
baserade avgifts-/skattesystem. Det skall ocksi framhillas att en
mer detaljerad styrning 1 linje med kostnadsansvaret i svensk
transportpolitik ir mojlig genom den tekniska lésning som
forordas, se avsnitt 9.10.

Till detta skall liggas att de betydande systemkostnaderna som
ir férknippade med uppbdérd och kontroll inte direkt kan jimféras
med nuvarande vigtrafikskatter. Detta eftersom kilometerskatten
sannolikt 1 hégre utstrickning 4n de existerande vigtrafikskatterna
bidrar wll att uppfylla miljo- och transportpolitiska mal.
Forhoppningen ir ocksd att systemkostnaderna kan sjunka 6ver
tid, samtidigt som fordelarna med kilometerskatten o6kar (i
samband med en mer triffsiker styrning). Den relevanta frigan ir
dirfér om de fordelar 1 form av uppfyllande av kostnadsansvar och
okad konkurrensneutralitet uppviger de héga systemkostnaderna. I
tabell 9.1 nedan ges en schematisk bild av de nu diskuterade avgifts-
/skatteslagen.
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Tabell 9.1. For- och nackdelar med kilometerskatt — en jimférelse
med andra vigtrafikskatter m.m.

Kostnadsansvar

Kilometerskatt Eurovinjettavgift Dieselskatt fordonsskatt
Mycket bra, Dalig. Dock Bra. Tar dock inte Mycket dalig.
differentiering efter differentiering efter hansyn till Avseende svensk-
fordonsegenskaper, EURO-klass, men fordonsegenskaper i registrerade fordon
samt mojlighet till styrning begransad nagon storre dock jamforbar och
ytterligare p.g.a. att avgiften ar utstrackning. Risk for ~ nagot béttre an

differentieringar genom
ett framsynt val av
teknik.

tidshestamd. Nationell
vinjett kan vara béattre
an hogre fordonsskatt
i det fall som fler
lander lamnar
Eurovinjettsamarbetet.

granshandel aren
begransning.

Eurovinjetten, om
den féreslagna
miljdstyrningen
infors.

Administration

Styrgrupp for
genomfdrande. Behov
av kontrollsystem. Ny
organisation behdvs

Existerande
organisation fungerar.

Enkel utan
aterbetalning. Med
aterbetalning finns
behov av
kontrollsystem och
dérmed 6kad
administration.

Enkel. Risk for
utflaggning av
fordon méste
beaktas.

Stimulera till nya
transportlosningar

Bra, givet att det &r
mdjligt att hoja nivan.

Konkurrens-
neutralitet
gentemot utlandska
akare

Mycket bra

Nagorlunda, men
stimulerar med
dagens utformning till
anvandande av
"smitvagar” for
utlandska fordon.
Dessa vagar har oftast
samre kvalitet och
darmed hogre
marginalkostnader for
deformation.

Nagorlunda, hogre
skatt &n omvarlden
stimulerar till att
tanka i
"|agskattelander”.

Samre an
Eurovinjetten, men
begransad
betydelse. p.g.a. att
den &r relativt en
liten kostnad fér
akerierna.

Langa avstand

Kostnad per kilometer
innebar konkurrens-

nackdel for produktion
langt fran marknaden.

Samma avgift oavsett
korstracka gynnar
produktion langt fran
marknaden, jamfort
med kilometerskatten.

Kostnad per kilometer
innebar konkurrens-
nackdel for produktion
langt ifran
marknaden. Ocksa
beroende av korsatt.

Samma skatt
oavsett korstracka
gynnar produktion
langt ifran
marknaden, jamfort
med
kilometerskatten.

Konkurrens-
neutralitet
gentemot utlandsk
produktion

Helt beroende pa niva,
alternativa transport-
mdjligheter och
transportkostnadernas
andel av varuvardet.

Helt beroende pa niva,
alternativa transport-
mdjligheter och
transportkostnadernas
andel av varuvardet.
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Kilometerskatt Eurovinjettavgift  Dieselskatt Fordonsskatt
Osterrike och Tyskland Idmnat EG:s EG:s nuvarande
Schweiz har systemet. minimiskattesatser minimiskattesatser
kilometerskatt, UK hojdes den 1 januari forvantas fortsatt
och Tyskland pa 2004. Om utredningens  gélla aven efter ev.
géang. Fragan forslag om hojning med  beslut om nytt
Utvecklingen i analyseras i Neder- 50 dre/liter genomfors Eurovinjettdirektiv.
andra lander landerna och ligger Sverige pa en
Danmark. niva mellan Italien och

Tyskland. EG:s minimi-
skattesatser hdjs
ytterligare 1 januari

2010.
Ger méjlighet till Stor betydelse Mycket stor betydelse Stor betydelse
storre intakter fran (0,8 miljarder (6 miljarder kr/ar). (0,9 miljarder kr/ar).
vagtrafikskatter an  kr/ar).
i dag genom att
Fiskala hansyn den i princip inte
gar att undvika.
Stor betydelse
(4,6 miljarder
L MmAn. ..
Uppbdrdskostnad ~ Hog Lag Lag utan aterbetalning,  Lag
(Sverige) annars hogre.
9.2 Vissa utgangspunkter fér systemutformningen

Kilometerskatt pd tunga fordon skall, sdsom framgir av avsnitt 8
och avsnitt 9.1 ovan, ses som ett medel att bidra till att infria det
overgripande médlet for transportpolitiken, nimligen att
dstadkomma ett effektivec och haillbart transportsystem. En
kilometerskatt kan inte 16sa alla problem som ir férknippade med
vigtrafiktransporter utan méste ses som ett komplement till andra
styrmedel. Det kommer t.ex. fortsatt att krivas lokala
trafikforeskrifter f6r att hantera vissa lokala miljéproblem, och det
kommer fortsatt att stillas fordonskrav for att driva pd utveck-
lingen mot miljévinliga och sikra fordon. Utredningen ser det
siledes som sin uppgift att foresld ett kilometerskattesystem som
kan fungera som ett bra komplement till andra styrmedel, samtidigt
som det uppfyller de krav som bor stillas ur skatteteknisk synvinkel.
For uttaget av kilometerskatt ir det de externa marginal-
kostnaderna som ir relevanta (dvs. relevanta for skatteuttaget).
Detta foérhillningssitt ligger, som framgdtt i avsnittet ovan, 1 linje
med svensk transportpolitik. Syftet med att basera en skatt pd de
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externa marginalkostnaderna ir att rikta fokus mot de enskilda
transportbeslut som paverkar andra trafikanter och andra aktorer
som berérs av transportbesluten. Finansiering av de ofta stora och
fasta kostnaderna fér investeringar i transportinfrastrukturen i
form av exempelvis nya vigbyggen och planerande av terminaler
m.m. sker limpligen pd annat sitt in genom kilometerskatten (se
ocksg avsnitt 2.2.1).

Principen for uttag av kilometerskatt ir alltsi klar. Det finns
dock metodologiska och/eller praktiska svirigheter att f3 fram vad
det faktiskt kostar sambhillet att ett visst tungt fordon framférs
under en viss tid pd en viss plats samt vilken detaljeringsgrad som
ir limplig for differentiering av kilometerskatten. Det giller att
hitta en god balans mellan detaljeringsgrad och styrning & ena sidan
samt komplexitet och administrativa kostnader 4 den andra.

Det vore fel att pdstd att utformningen av det svenska
kilometerskattesystemet och dess forvintade effekter ir beroende
av absoluta och helt korrekta uppskattningar av externa
marginalkostnader. Svirigheterna hirvidlag kommer sannolikt
aldrig att 18sas fullt ut i betydelsen att varje kilometer har exakr ritt
prislapp foér varje fordon vid varje plats och tidpunkt. Ur ett
transportpolitiskt perspektiv dr en sddan precision inte heller
onskvird. Med alltfér ldngt driven differentiering skulle de
administrativa kostnaderna for systemet bli orimligt héga. Dirtill
skulle en alltfér hég komplexitetsgrad —sannolikt  gora
avgiftsstrukturen svirbegriplig f6r anvindarna. I praktisk politik
krivs forenklade ansatser och analys av typfordon och typmiljéer,
snarare in uppgifter om unika resor eller transporter. De frigor om
skattesatser som blir aktuella vid utformningen av grunddragen av
ett svenskt kilometerskattesystem ir 1 férsta hand féljande.

e Ar skattedifferentieringen tillricklig fér att avspegla
skillnaderna 1 marginalkostnader och dirmed uppnd en
onskvird styrning?

e Ar systemet pedagogiskt och litt att justera efter indrade
forutsittningar och politisk vilja, samt tilldter det forindringar
av  skattesatser allt eftersom metodutvecklingen kring
berikning av marginalkostnaderna férbittras?

e Aradministrationen effektiv och inte orimligt kostsam?

Det ir i detta sammanhang virt att betona att de metodologiska
svirigheter och &vriga hinsyn som nimnts ovan ocksd ir forklar-
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ingen till att skattesatserna skall vara baserade p& marginalkostnader
och inte bestimmas utifrin exakta externa marginalkostnader.

Forslaget om ett svenskt kilometerskattesystem skall ses som ett
steg mot ett mer differentierat vigtrafikskatteuttag i linje med den
svenska transportpolitiken. Det dr dirfor viktigt att framhilla att
kilometerskattesystemet (nu och i framtiden) strivar efter att
premiera fordon med l3ga utslipp som dessutom sliter lite pd
vigbanan/kroppen. Nedan redovisas vilka stillningstaganden
utredningen har gjort avseende en rimlig komplexitetsnivd i en
inledande fas av ett nytt svenskt kilometerskattesystem.

9.3 Vilka fordon skall omfattas av
kilometerskattesystemet?

Utredningens forslag:

o svensk- och utlandsregistrerade tunga lastbilar, dvs. lastbilar
med en totalvikt dver 3,5 ton, foreslds ingd i kilometerskatte-
systemet med undantag {6r utryckningsfordon. Det dragande
fordonets totalvikt avgdr kilometerskatteplikten. Vid sjilva
kilometerskatteuttaget skall dock hinsyn tas till hela fordons-
kombinationens totalvikt.

e Det stora antalet utlindskt registrerade lastbilar som trafikerar
det svenska vignitet (ca 35000 stycken per ar jimfort med ca
70 000 svenskregistrerade) ir ett starkt bidragande motiv till ett
kilometerskattesystem.

e For att undvika oonskade styreffekter 1 form av 6verging till
litta lastbilar (totalvikt hogst 3,5 ton) i syfte att undgd att
betala kilometerskatt féreslds, i linje med vad som féresprikats
1 annat sammanhang i betinkandet, att fordonsskatten for litta
lastbilar héjs  (frdn nuvarande mycket liga nivder), i
kombination med att dieselskatten héjs. Detta 1 syfte att inte
skapa for stora skatteskillnader mellan fordon i och utanfor
kilometerskattesystemet.

e Innan kilometerskatten infors foreslds delbetinkandets forslag
om ligre fordonsskatt fér tunga fordon som uppfyller
obligatoriska avgaskrav inféras, se avsnitt 7. Det finns dock
skil att 1 samband med inférande av kilometerskatten sinka
fordonsskatten fér alla de kilometerskattepliktiga fordonen i
nivd med EG:s minimiskattesatser genom att miljéstyrningen
tas over av kilometerskatten.
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Det finns 8tminstone tre frigor som bor beaktas nir det giller vilka
fordon som skall omfattas av ett svenskt kilometerskattesystem.

e Ar det tydligt vilka fordon som ingér i systemet och vilka som
inte ingdr? For att undvika stora marginaleffekter fir det inte
skapas alltfor stora skatteskillnader avseende sammanvigd
vigtrafikskatt  (drivmedels- fordons- och kilometerskatt)
mellan de fordon som ingdr i kilometerskattesystemet och de
som ir utanfor. Det bor gilla tydliga regler f6r hur fordons-
kombinationer behandlas i ett kilometerskattesystem.

e Ar antalet fordon som ir kilometerskattepliktiga tillrickligt
stort f6r att motivera systemkostnaderna? Uppbérdskostnaden
per fordon fir inte bli orimligt hég. Denna ir ocks& beroende
av teknisk 16sning (se nedan). Ju storre antal fordon som ingdr,
desto fler fordon ir det méjligt att ”sld ut” kostnaden for
systemet pid och pd si sitt hdlla uppbérdskostnaderna per
fordon riknat pd en rimlig niva.

e Skiljer sig det svenska systemet 1 avsevird utstrickning frin
system i andra linder avseende vilka fordon som inkluderas?
Eurovinjettdirektivet dr dock en naturlig referenspunkt och
utgdr en gemensam referensram for alla EU-linder i friga om
vilka fordon som skall ingd i systemet.

Bussar i kilometerskattesystemet?

Eurovinjettdirektivet avser endast tunga lastfordon. Detta betyder
dock inte att bussar 6ver 3,5 ton inte skulle kunna ingd 1 ett svenskt
kilometerskattesystem. Bussar har samma typ av motorer som
tunga lastbilar och pdverkar vigbanan pa liknande sitt som tunga
lastbilar. T vigtrafikregistret finns dessutom samma uppgifter
registrerade for bussar som for tunga lastbilar. P4 grund av att
bussar mycket sillan har slipvagn, och d& vikten dessutom varierar
mindre in f6r lastfordon, bér det t.o.m. vara enklare att komma
nirmare en korrekt marginalkostnadsbaserad kilometerskatt for
dessa fordon, eftersom skillnaden i faktisk vikt under en specifik
kérning ir mindre beroende av fordonets fyllnadsgrad. Utéver
detta finns det, i exempelvis vissa linjer 1 Norrlandstrafiken, bussar
som ocksd anvinds f6r godsbefordran. Ett ytterligare skil att ha
med bussarna i systemet kan vara att detta 6kar antalet fordon i
kilometerskattesystemet, vilket sinker systemkostnaden per
fordon.
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Det finns dock flera skal till att dtminstone i ett inledningsskede
limna bussarna utanfér kilometerskattesystemet.

o For vissa bussar kan kilometerskatten medféra visentligt 6kade
kostnader och dirmed en risk for att busslinjer liggs ned och
att bussbolag minskar sin verksamhet. Denna risk dr sannolikt
sirskilt stor i glesbygden. Detta fir av transportpolitiska skil
anses vara en icke 6nskvird utveckling. For det fall man skulle
vilja gora skillnad i1 skattehinseende mellan bussar i linjetrafik
och andra bussar bér det noteras att det finns svirigheter att
veta om och nir en buss anvinds i linjetrafik eller i annan
verksamhet.

e I samband med diskussionen om tringselskatter i Stockholm
har det framkommit att det dr fi bussar 1 linjetrafik med en
totalvikt under 14 ton. Bussar éver denna vikt har dirfér
undantagits frin tringselskatten 1 propositionen Tringselskatt
(prop. 2003/04:145). Om samma avgrinsning skulle tillimpas 1
kilometerskattesystemet bortses frin att det anvinds minga
mindre  och  littare  bussar i linjetrafik  utanfér
storstadsomrddena. Detta understryker problemet med en
grinsdragning foér det fall bussar eventuellt skulle ingd i ett
kilometerskattesystem.

¢ I den allminna strivan att inte i onddan ha nationella sirregler
kan det vara motiverat att utelimna bussarna (som 1 Tyskland)
eller sirbehandla dem pd ndgot sitt (som i Schweiz, dir en
viktrelaterad enhetlig skatt f6r bussar anvinds, oberoende av
korstricka).

Arbetsmaskiner i kilometerskattesystemet?

Det kan inte exakt urskiljas vad som skall anses vara arbets-
maskiner. Man fir 1 stillet utgd frin begreppet motordrivna fordon
och se vilka av dessa som kan anvindas inom jord- och skogsbruk
samt inom industrin och som 1 viss bemirkelse kan anses som
arbetsredskap eller arbetsfordon. Det torde frimst vara friga om
traktorer, skordetroskor, slittermaskiner och andra sirskilda
”jordbruksanknutna” fordon, liksom olika typer av avverknings-
maskiner for skogsbruket samt truckar, grivmaskiner och lastare
som anvinds sirskilt inom industrin och byggsektorn.
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Gemensamt f6r arbetsmaskinerna ir att de 1 princip inte fors pd
allmin vig utan utanfér det allminna vignitet och bér dirfor inte
ingd 1 ett kilometerskattesystem.

Skall alla tunga lastbilar 6ver 3,5 ton ingd i kilometerskattesystemet?

Allmint sett bér undantagen frin kilometerskatteplikten vara s {3
som mojligt. I dagens skattesystem for tunga fordon skiljer man pd
vigavgiftspliktiga och ej vigavgiftspliktiga tunga fordon. Enligt
lagen (1997:1137) om vigavgift f6r vissa tunga fordon tas sidan
avgift ut fér motorfordon eller ledad motorfordonskombination
med en totalvikt pd minst 12 ton. Avgiftsplikt giller dock inte for
fordon som tillhér

1. Forsvarsmakten,

2. polisvisendet,
3. civilfdrsvaret, brandvisendet eller annan riddningstjinst, eller
4. vighillningen.

En férutsittning f6r undantag ir att fordonet bir yttre kinne-
tecken som visar att det tillhér nigon av de angivna kategorierna.
Avgiftsplikt giller inte heller for fordon som enligt vigtrafik-
registret dr av en drsmodell som dr 30 &r eller dldre och som inte
anvinds 1 yrkesmissig trafik. Fér fordonskombinationer ir det
motorfordonet som dr avgérande fér om kombinationen ir
undantagen frin avgiftsplikt.

Den angivna indelningen bedéms inte som limplig fér uttag av
kilometerskatt. Utredningen ser hellre att undantaget frin
kilometerskatteplikt giller endast utryckningsfordon, dir det ir
frdga om ett mindre antal fordon in vad som inkluderas i dagens
uttag av vigavgift. Detta ligger ocksd i linje med resonemangen i
delbetinkandet av  Stockholmsberedningen  Tringselavgifter
(SOU 2003:61)  och  propositionen  Tringselskatt  (prop.
2003/04:145), vari det foreslds ett undantag frén skatteplikten for
just utryckningsfordon.

Det ovan sagda innebir ocksd att ej vigavgiftspliktiga lastbilar
mellan 3,5 och 12 ton som inte ingdr i de fyra kategorierna skall
ingd i kilometerskattesystemet.
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Hur manga tunga lastbilar rér det sig om?

For att kunna motivera ett kilometerskattesystem dr det av
betydelse att tillrickligt manga fordon omfattas av systemet sd att
systemkostnaderna inte blir f6r stora per fordon riknat och si att
styreffekterna fir genomslag. Dessutom, om endast fordon &éver
12 ton skall ingd, finns det en risk fér att de tunga transporterna
blir ineffektiva genom att de littare av de tyngre lastbilarna (mellan
3,5 och 12 ton) anvinds 1 stérre utstrickning. Detta skulle
antagligen betyda att det totala antalet tonkilometer 6kar som en
foljd av att det anvinds fler mindre i stillet f6r firre stora lastbilar
fér att transportera samma mingd gods. Nuvarande grins fér
vigavgiftsplikt (minst 12 ton) bér vad betriffar kilometerskatte-
systemet sinkas for att f4 med alla tunga lastbilar 6ver 3,5 ton,
dock med bibehillande av undantaget f6r utryckningsfordon.

Genom att inkludera tunga lastfordon mellan 3,5 ton och 12 ton
1 systemet forsvinner grinsdragningsproblem runt 12-tonsgrinsen.
Fordon mellan 3,5 och 12 ton anvinds frimst i samband med lokala
transportlésningar, och de rér sig dirfér endast 1 marginell
utstrickning 6ver nationsgrinserna. Detta innebir ocksd att det ir
osannolikt att férvinta sig manga utlandsregistrerade fordon i dessa
viktkategorier. I vissa grinstrakter kan detta dock vara av storre
aktualitet (t.ex. Malmo-Képenhamn, Haparanda-Torned) och det
kan dirfér vara virt att utvirdera betydelsen av detta en tid efter
det att ett kilometerskattesystem inforts.

Ett grinsdragningsproblem vad giller fordonsvikt och den
dirmed forknippade oron kring odnskade marginaleffekter finns
naturligtvis ocksi fér fordon med en totalvikt under men i
nirheten av 3,5 ton. Det idr redan i dag skattemissigt mycket
fordelaktigt att dga en litt lastbil, dvs. lastbilar med en totalvikt
som inte Overstiger 3,5 ton (se avsnitt 4.8.3 foér utredningens
férslag om en hojning av skatten for bland annat de litta
lastbilarna). Motiven till att pd sikt héja fordonsskatten for litta
lastbilar férstirks om kilometerskatten blir verklighet. Detta
eftersom det inte far anses ligga i linje med svensk transportpolitik
att pid detta sdtt godtyckligt gynna litta lastbilar for
godstransporter. Det torde inte heller vara helt enkelt att ur ett
statsstddsperspektiv férsvara ett gynnande av vissa niringsidkare
vid beskattningen av litta fordon.

I sammanhanget kan det ocksd vara virt att nimna att de
huvudsakliga skilen till att inte inkludera litta lastbilar i1
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kilometerskattesystemet ir att det i ett forsta steg dr svirt att
hantera ur ett acceptansperspektiv, inte minst p.g.a. att minga av
anvindarna av litta lastbilar dr privatpersoner. Till detta skall liggas
problem med ett system med &terbetalning av dieselskatt, se nedan.

Hur mdnga svenska fordon ror det sig om?

Som ovan beskrivits foreslds att utryckningsfordon inte skall ingd i
ett svenskt kilometerskattesystem. Detta innebir att det ror sig om
cirka 74 000 kilometerskattepliktiga svenskregistrerade tunga lastbilar
minus utryckningsfordonen. Hur minga utryckningsfordon det
finns dr nigot osikert. Bland de ¢ vigavgiftspliktiga lastbilarna
dver 12 ton (5 673 stycken) dterfinns en del. Notera ocksd att det i
varje skattetabell finns relativt fi tunga lastbilar mellan 3,5 ton och
12 ton. Undantagen ir de cirka 17 500 ej vigavgiftspliktiga lastbil-
arna i skattekategorierna D 2.3.1 och D 2.5.1 (20587-3062=17525)
och de cirka 1 100 lastbilarna 1 kategori D1 (1349-184=1146). En
del av dessa fordon ir sannolikt ocksi utryckningsfordon. Det
totala antalet svenska fordon som férvintas ingd bedéms dirfor
ligga nigonstans omkring 70 000, dvs. det bedéms att det finns
cirka 4 000 utryckningsfordon som inte ir kilometerskattepliktiga.
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Tabell 9.2. Antal svenskregistrerade lastbilar i trafik* éver 3,5 ton

Fordonskategori (skattetabell) Over 3,5 ton Over 12 ton
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar och anordning for

pahangsvagn (D2.1.1) 41 6
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lasthilar med tre eller flera hjulaxlar och

anordning for pahangsvagn (D2.2.1) 86 86
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar och annan

draganordning eller utan draganordning (D2.3.1 och D 2.5.1) 20 587 3062
Ej vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar och annan

draganordning eller utan draganordning (D2.4.1,D 2.6.1 0ch D 2.7.1) 2 688 2519
Alla lastbilar som inte & vagavgiftspliktiga (D2.1-7.0)_________________________ 23402 5673 _
Lastbilar som inte kan drivas med dieselolja (D1) 1349 184
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar och anordning for

pahangsvagn (D2.1.2) 3044 3037
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar och anordning

for pahangsvagn (D2.2.2) 3604 3604
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lasthilar med tva hjulaxlar och annan

draganordning (D2.3.2) 4461 4277
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tre eller flera hjulaxlar och annan

(draganordning (02.4.2)_ ... 23979, 3978
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med tva hjulaxlar utan draganordning

(D2.5.2) 10 358 10 327
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lasthilar med tre hjulaxlar utan draganordning

(D2.6.2) 3507 3507
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar med fyra eller flera hjulaxlar utan

draganordning (D2.7.2) 334 334
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar, TOTALT (D1 och D2.1-7.2) 50 635 49 246
Alla lastbilar 74037 54919

*Antal fordon i trafik avser ett medelvdrde for de fordon som var i trafik vid ett tillfalle varje manad under
perioden november 2002—oktober 2003, utdrag ur vagtrafikregistret.
Kalla: Vagverket, samt egen bearbetning.

Hur mdnga utlindska fordon ror det sig om?

Enligt uppskattningar av Skatteverket trafikerade cirka 35000
tunga utlandsregistrerade lastfordon det svenska vignitet ar 2003.
Dessa skall ocks3 vara féremal for uttag av svensk kilometerskatt.
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Tabell 9.3. Antal utlindskt registrerade lastbilar som erlagt
Eurovinjettavgift 4r 2003"

Antal kvitton pa betald ~ Antal  Antal kvitton per fordon,

LAND Land . . .
Eurovinjettavgift fordon genomsnitt

PL Polen 71621 6929 10

N Norge 48 501 5545 9

D Tyskland 11902 3762 3

FIN Finland 20579 3056 7

EST Estland 32634 2577 13

(Z Tieckien 13921 2234 6

RUS Ryssland 8621 2117 4

H Ungern 3138 1260 2

LT Litauen 11726 1168 10

SK Slovakien 8954 1083 8
W lettand o512 1007 9.
Totalt ovan 241109 30738 7
Frdn dvriga fander . M107_ 442l
Totalt, alla 255216 35159

*Uppgifterna 4r baserade pa kvitton pa betald Eurovinjettavgift, vilket innebar att det &r fraga om fordon om
minst 12 ton.
Kalla: Skatteverket, samt egen bearbetning.

Vid erliggande av Eurovinjettavgift finns det ingen helt tillférlitlig
kontrollfunktion betriffande registrering av landskod. Eftersom
det har funnits och kanske fortfarande finns en viss rérlighet bland
landskoderna, savil bland fordonen frin de elva vanligaste
nationaliteterna som 1 kategorin “6vriga linder” kan det dirfor
finnas vissa fordon som har hamnat fel. Det kan heller inte
uteslutas att det kan férekomma en och annan felregistrering ocksa.

Det skall ocksd betonas att antalet utlindskt registrerade fordon
formodligen kommer att 6ka till foéljd av EU-utvidgningen.
Skatteverket har, som ett led i en kunskapsuppbyggnad i denna
friga, initierat ett arbete som skall f6lja hur antalet utlindskt
registrerade fordon férindras éver tid.
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Tunga lastbilar i de ligre viktkategorierna

Utdver vad som ovan redovisats finns det anledning att nirmare
undersdka antalet fordon 1 de ligre viktkategorierna. Detta beror
pa att det vid ett inférande av ett kilometerskattesystem, och de
kostnadsékningar detta medfér, kan bli nédvindigt med nigon
form av kompensation till yrkesmissig trafik. Energiskatte-
direktivet (2003/96/EG)*> erbjuder dirvid en mdojlighet att
differentiera beskattningen av dieselolja mellan yrkesmissig och
icke yrkesmissig trafik. Yrkesmissig trafik skulle hirigenom kunna
ha en ligre nivd pd dieselskatten och dirigenom i viss omfattning
bli kompenserad fér sina kostnadsékningar. Den definition av
yrkesmissig trafik som valts 1 artikel 7.3. a) energiskattedirektivet
ir godstransporter som utférs av fordonskombinationer som ir
avsedda uteslutande f6r godstransport pd vig och vars totala tillitna
bruttovikt 4r minst 7,5 ton. Denna definition ticker alltsi inte in
fordonskombinationer under 7,5 ton. Enligt artikel 8.2. a) finns det
dock en mojlighet att fringd nimnda definition vid den
skattemissiga behandlingen av t.ex. jordbruk, tridgirdsodling och
fiskodling samt skogsbruk. I tabellen nedan anges antalet fordon i
relevanta viktintervall.

Tabell 9.4. Antal svenskregistrerade lastbilar i trafik* 6ver 3,5 ton

Mellan 3,5 0ch ~ Mellan 3,5 och

Fordons-/skattekategorier) Over 3,5 ton 75 ton 12ton Minst 12 ton
Alla lastbilar som inte ar vagavgiftspliktiga

(D2.1-7.1) 23 402 9201 17729 5673
Lasthilar som inte kan drivas med dieselolja

(D1) 1349 1146 1166 184
Vagavgiftspliktiga dieseldrivna lastbilar,

TOTALT (D1 och D2.1-7.2) 50 635 1148 1390 49 246
Alla lasthilar 74037 10 349 19118 54919

*Antal fordon i trafik avser ett medelvarde for de fordon som var i trafik vid ett tillfalle varje manad under
perioden november 2002—oktober 2003, utdrag ur végtrafikregistret.
Kalla: Vagverket, samt egen bearbetning.

2EUT L 283, 31.10.2003, s. 51.
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Det kommer dock rimligtvis att finnas fordon mellan 3,5 och
7,5 ton 1 sektorer som dr kilometerskattepliktiga och som inte ir
berittigade till kompensation enligt energiskattedirektivet. Det ir
dock svért att pd férhand veta hur ménga fordon det rér sig om och
vilka konsekvenser detta far. Allmint sett dr det dock klart att det
ir ett forhillandevis litet antal fordon mellan 3,5 och 7,5 ton, vilket
i detta sammanhang fir anses positivt med tanke pd de
begrinsningar som energiskattedirektivet medfor (jfr avsnitt 5.4.2).
Av fordonen mellan 3,5 och 7,5 ton (10 349 fordon) tillhér troligen
en betydande del de sektorer dir det ges mdojlighet till
kompensation. En ytterligare andel av dessa fordon ingdr ocksi i
kategorin “utryckningsfordon”. Detta gér att det potentiella
problemet med energiskattedirektivets regler for en ligre
dieselskattnivd méjligen inte dr av ndgon storre praktisk betydelse.

Sammanfattning av antalet fordon

Sammanlagt rér det sig om minst 105 000 fordon (70 000 svensk-
registrerade och 35000 utlandsregistrerade) som bér ingd i ett
svenskt kilometerskattesystem. Det totala godstransporterarbetet
forvintas 6ka under de nistkommande &ren, vilket tyder pa att mer
in 105 000 fordon kan ingd. Det stora antalet utlindskt registrerade
fordon ir ett starkt skil till att inféra systemet, d3 det fr anses vara
ett betydelsefullt steg mot en 6kad konkurrensneutralitet inom
vigtransportsektorn.

Dragande fordonets totalvikt avgor kilometerskatteplikten

Utredningen féresldr att det dragande fordonets totalvikt avgér
kilometerskatteplikten. Detta innebir att lastfordon med en
totalvikt 6ver 3,5 ton foreslds vara kilometerskattepliktiga, vilket
betyder att en fordonskombination med en 3 tons lastbil och ett
2 tons slipfordon (dvs. fordonskombination om 5 tons totalvikt)
inte skall betala kilometerskatt. Det medfér ocksd att en 4 tons
lastbil utan slip (dvs. med ligre totalvikt in fordonskombinationen
ovan) skall betala kilometerskatt.

Skilet till detta val dr att det bedéms som viktigt, dtminstone 1
ett forsta steg, att iaktta viss forsiktighet. Om kilometerskatte-
plikten skulle utgd frin att fordonskombinationens totalvikt
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dverstiger 3,5 ton ir det sannolikt sd att minga fler privatpersoner
skulle komma att berdras (t.ex. vissa motor- och histtransporter).
Det skall ocksd framhillas att vissa grinsdragningsproblem
kommer att uppstd oavsett var och hur grinsen dras.

Om det till f6ljd av denna konstruktion visar sig att det blir en
markant 6kning av fordon strax under 3,5 ton som fraktar gods
med slipvagn ir detta naturligtvis ett tecken pd att grinsdragningen
bor justeras. Justeringen kan bestd i att viktgrinsen for det
dragande fordon dndras, att fordonskombinationens totalvikt avgor
skatteplikten eller att fordonsskatten fér de fordon som inte ingr i
kilometerskattesystemet forindras.

9.4 Vilka vagar skall omfattas?

Utredningens forslag: Kilometerskatten foreslds omfatta
samtliga vigar och gator som har statligt eller kommunalt
huvudmannaskap samt de gator/vigar inom detaljplanelagt
omride dir kommunen bestimt att det skall vara enskilt
huvudmannaskap (till exempel gator/vigar i titort). Dessa skall
registreras med skattetariff 1 en nationell kilometerskattedatabas
(KMDB).

Uttaget av kilometerskatt inkluderar di bide delar av det
allminna vignitet samt vissa enskilda vigar. Den stora andelen
av enskilda vigar pd landsbygden (exempelvis skogsbilvigar och
vissa vigar inom jordbruket) foreslds diremot imte ingd 1
kilometerskattesystemet.

Det bor inledningsvis understrykas att nedanstiende éverviganden
bor ses 1 ljuset av de nuvarande problemen med avledning av tung
trafik frin dagens Eurovinjettvignit, dvs. att fordonsigaren viljer
en icke avgiftsbelagd vig for att undvika vigavgift. Sveriges vigar
skiljer sig avsevirt dt bland annat med avseende pd birighet, och
dirmed ocksd med avseende pd hur vigen pdverkas av trafik med
tunga fordon. Avledningen av tung trafik ir i manga fall en f6ljd av
framgdngsrika och lagliga f6rsok att undvika Eurovinjettavgiften.
Eftersom avledning till vigar med simre birighet stir i uppenbar
motsats till milen om ett effektivt vigtransportsystem, ir det
angeliget att ett svenskt kilometerskattesystem utformas s att
avledning av trafik till icke skattebelagda vigar minimeras. Det ir
ocksd angeliget att utformningen méojliggér for alla tunga fordon
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som framférs i Sverige att betala vigtrafikskatt efter samma
principer, oavsett var fordonet ir registrerat. For att detta skall vara
mojligt krivs att det ir tilldtet f6r Sverige att beskatta fordon dven
pd andra vigar in motorvigar och andra huvudleder. En sidan
indring foreslds 1 EG-kommissionens férslag till dndring av
Eurovinjettdirektivet. Forslaget dr dock inte firdigbehandlat av
ministerridet och parlamentet och har sdledes inte tritt i kraft.

Varfor inte hela vignditet?

Av hela det svenska vignitet pd cirka 420 000 kilometer ir en stor
majoritet (nidstan 70 %) enskilda vigar (t.ex. skogsbilvigar). Det
statliga vignitet utgdr cirka 100 000 kilometer och det kommunala
ungefir 37 000 kilometer.” I minga kommuner finns det enskilda
vigar inne 1 titorter, vilket gér en avgrinsning av vignitet mellan
statliga och kommunala vigar 4 ena sidan och enskilda vigar 4 andra
sidan problematisk. Underhillet av enskilda vigar finansieras till
viss del med statsbidrag. (se avsnitt 10.3 f6r en utférlig beskrivning
den legala avgrinsningen av det skattepliktiga vignitet).

Eftersom vighdllning dr dyr och vigh8llning genom vigfore-
ningar ger mojlighet att finansiera driften genom avgifter pi
fastighetsigarna viljer vissa kommuner att frinsiga sig vighallar-
skapet 1 syfte att minska de kommunala utgifterna. Mot den
bakgrunden utgér inte enskilda vigar en tillrickligt homogen grupp
som grund fér de vigar som boér exkluderas ur ett kilometerskatte-
system. Det vore olyckligt om det sker en avledning till det
enskilda vignitet 1 vissa titorter, vilket skulle fi till foljd hogre
kostnader fér underhdll av detta vignit, samtidigt som &vriga
externa effekter kan ¢ka som en f6ljd av att omvigar” viljs 1 syfte
att undvika kilometerskatt.

Det vignit som ingdr i det svenska kilometerskattesystemet bor
dirfor inte helt utesluta det enskilda vignitet utan syfta till att
inkludera de vigar dir det finns skil att misstinka risk for
avledning av trafik. Avledning kan ocksi motverkas genom att
vigforeningar “skyltar ner” vigen fér maximilast och vid behov ger
de egna medlemmarna undantag frin viktbegrinsningarna.

? Enskild eller allmén vig? (SOU 2001:67, s. 33).
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9.5 Differentieringsgrunder

Utredningens forslag: Kilometerskatten avser att ticka de
externa samhilleliga marginalkostnader som inte ticks av
energiskatten pd diesel, dvs. kilometerskatten anvinds foér att
fylla p&” upp till full internaliseringsniva.

Differentiering foreslds ske efter EURO-klass och totalvikt.
Ett vigt genomsnitt baserat pd den genomsnittliga férdelningen
av korstricka 1 titort och pd landsbygd avgér kilometerskattens
storlek. Detta innebir att en marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt utgdr frdn 82 procent landsbygdsexternalitet och
18 procent titortsexternalitet.

Utredningen ser dock i princip positivt pd att differentiera
skatten mellan téitort och landsbygd och menar att ett ki