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SAMMANFATTNING

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

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

Skatter och avgifter som paverkar transportnaringen

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

Europeisk erfarenhet

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

Utgangspunkter for en svensk vagskatt

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

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

Infrastrukturslitage
Trafiksakerhet
Emissioner

Buller

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

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

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

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

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

2 DSRC = Dedicated Short Range Communication

4 (58)



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

Eurovinjettdirektivet tillater en differentiering av infrastrukturdelen av vagskatt utifran
fordonens Euroklass som innebér att den higsta avgiften som ett fordon betalar
maximalt far vara dubbelt s& htég som den lagsta avgift som motsvarande fordon av
nyaste Euroklass betalar. Da skillnaderna i tillatna utslapp mellan de olika Euroklas-
serna ar vasentligt stérre an detta finns goda skal att sikta pa en differentiering uti-
fran Euroklass som innebaér att den hogsta avgiften ar dubbelt s& htég som den
lagsta avgiften.

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

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

Vad galler kontrollsystem fér en svensk vagskatt, sa finns goda skal att ha kontroll-
stationer vid landsgranserna, férutom fasta och mobila kontrallstationer 1&ngs vag-
natet. Det finns stora svarigheter med att kréva in skulder utomlands. Genom att ha
kontrollstationer strax innan passage ut ur landet gar det att stoppa fordon som &r
pa véag att lamna Sverige med en oreglerad skuld.

Kompenserande atgarder vid inforandet av vagskatt

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

| rapporten redovisas en genomgang av de juridiska mojligheterna att sanka de so-
ciala avgifterna for kerinaringen i Sverige. Slutsatsen ar att det &r mycket svart, for
att inte sdga omdjligt, att ensidigt sénka de sociala avgifterna for en specifik
bransch, i synnerhet for en bransch som verkar pa en marknad med europeisk kon-
kurrens sasom fallet ar for akerinaringen. Majligheten att fa ett sadant statsstod
godkéant av EU-kommissionen ar mycket liten.

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

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

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

Det ar mojligt att ge stdd av mindre betydelse till enskilda féretag utan godk&nnande
frdn EU-kommissionen, s.k. de minimis-stéd. Tyskland har ett system dar tyska ake-
riforetag delvis kompenseras for den tyska vagskatten genom att fa stod for vissa
utlagg, exempelvis GPS-utrustning, bullerreducerande dack, lastsakringsutrustning,
snokedjor etc. Stodet till foretag i vagtransportsektorn ar begrénsat till maximalt 100
000 Euro under tre beskattningsar per foretag eller foretagskoncern.

Konsekvenser for transportpriser och transportpolitik

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

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

Det ar inte bara vagtrafiken som boér betala for sina samhallsekonomiska kostnader.
Denna transportpolitiska grundsten géller aven for de ovriga trafikslagen. Ett hinder
for att fullt ut l1ata banavgifterna spegla de marginalkostnader som jarnvagstrafiken
ger upphov till &r att godstransporter pd vag med dagens skattesystem inte betalar
for de kostnader som de orsakar. Genom att inféra en vagskatt for den tunga trafi-
ken, i synnerhet den langvaga tunga trafiken som i viss utstrackning konkurrerar
med godstransporter pa jarnvag, kan man lata dven jarnvagstrafiken narma sig full
internalisering.
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INLEDNING

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

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

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

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

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

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

Europavagar 6 500 3170
Ovriga riksvagar 8900 1700
Priméra lansvagar 11 000 830
Ovriga lansvagar 72100 830

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

Sverige tillater dven langre och tyngre fordon pa vagarna an de lander som idag har
vagskatt. Medan de flesta EU-lander begransar vikten pa tunga fordon till 40 ton
och langden till 18,75 meter sa tillater Sverige sedan 1 juni 2015 fordon som &r upp
till 64 ton tunga och 25,25 meter l&nga.’ Forslag finns pa att hoja
langdbegransningen generellt till 32 meter (givet att EU:s modulsystem anvands)
samt viktbegransningen pa vissa utpekade vagstrackor till 74 ton.® Aven argument
for en utdkning av langdbegransningen till 34 meter har framforts med bland annat
motivet att det ger méjlighet att anvanda ytterligare modulkombinationer.”

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

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

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

T ex i remissyttrandet frdn Sveriges akeriféretag dver Transportstyrelsens forslag
till langre och tyngre fordon,
http://www.akeri.se/sites/default/files/uploaded_files/remissyttrande_tyngre_langre_f
ordon_2014-19.pdf
® Maximilastvikt beraknas som skillnaden mellan fordonets totalvikt och tjanstevikt.
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Over 40 ton. Samtidigt sker 70 procent av transportarbetet med sjuaxliga
fordonsekipage enligt Trafikanalys (2014a), se Figur 3.
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Figur 2. Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa ekipa-
gets maximilast (ton) &r 2013 och genomsnitt fér aren 2000-2012. Andel av
totalt inrikes transportarbete, procent. Hamtat fran Trafikanalys (2014a).
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Figur 3. Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa ekipa-

gets antal axlar &r 2013 och genomsnittet f6r &ren 2000-2012. Andel av totalt
inrikes transportarbete, procent. Hamtad fran Trafikanalys (2014a).

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

Ett flertal olika skatter och avgifter paverkar transportnaringen i Europa. Beskatt-
ningen av drivmedel varierar mellan de olika europeiska landerna utifrén den mini-
minivd som Energiskattedirektivet anger. D& gransoverskridande godstransporter till
viss del kan styra i vilket land tankningen sker gor detta det svart for ett enskilt land
att ha vasentligt hogre skatt pa diesel 4n sina grannlander. Detta ar en forklaring,
tillsammans med 6nskemal om att halla nere transportkostnaderna for industrin, till
varfor diesel generellt beskattas betydligt lagre &n bensin. Aven for fordonsskatten
finns bestammelser pa EU-niva géallande miniminivaer. Sverige deltar i Eurovinjett-
samarbetet med tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) for tung trafik medan flera
europeiska lander har eller planerar att inféra s.k. vagtullar, dvs. avstandsbaserade
vagskatter.

| Stockholm och Géteborg finns trangselskatt som bland annat syftar till att minska
trangseln i vagnatet. Infrastrukturavgift tas sedan 1 februari 2015 ut p& den nya bron
over Motalaviken samt den nya bron 6ver Sundsvallsfjarden i syfte att medfinansi-
era dessa nya broar. For resor pa Oresundsbron mellan Sverige och Danmark och
pa Svinesundsbron mellan Norge och Sverige tas ocksa en typ av infrastrukturavgift
ut. Sedan januari 2015 ar aven utlandska fordon skyldiga att betala trangselskatt
liksom de nya infrastrukturavgifterna i Motala och Sundsvall. Tidigare har utlandska
fordon varit undantagna fran trangselskatt pa grund av svérigheten att krava in be-
talning fran utlandska fordon.

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

Kostnadsfordelning

Lokaldistribution Langviga distribution

Diesel Reparation  Avskrivning Reparation  Avskrivning poppo

Ranta Diesel

Fordonsskatt Fordonsskatt

Dick Personal
Personal

Administration
Anlidggning bil med sldp
Reparation  Avskrivning

Di |
o Ranta

Fordonsskatt

f

Dick Personal

Administration

Figur 4. Kostnadsfdrdelning transportkostnader for olika typer av transporter.
Kalla: Sveriges akeriforetag
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Drivmedelsbeskattning

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

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

Tabell 2. Beskattning av bensin och diesel i Sverige 2015

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

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

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

2015.*°

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

Tjeckien 398,15

Danmark 413,77

Tyskland 470,4

Estland 392,92

Spanien 331 330
Frankrike 468,2

Kroatien 374,22

Irland 479,02

Italien 617,4 403,21
Cypern 450

Lettland 332,95

Litauen 330,17

Luxemburg 335

Ungern 365,95 330,5
Malta 442,4

Nederldnderna 482,06

Osterrike 397

Polen 348,93

Portugal 402,01

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

Finland 506

Sverige 555,47

Storbritannien 674,15

Sverige tillhdr de lander som har hdgst beskattning av diesel. Fér kommersiell trafik

har enbart Storbritannien en hdgre skattesats.

10

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

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

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

Miljoklass Hogst tre axlar Fyra axlar eller fler
Euroklass 0 8729 14 094
Euroklass 1 7729 12 730
Euroklass 2 eller renare 6819 11 366

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

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

Fordonsbeskattning

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

11

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

Lastbilar och dragbilar

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

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

Bruttovikt (ton) Antal axlar

Inte mindre dn Mindre dn 2 3 4

12 13 0(31)

13 14 31(86)

14 15 86 (121)

15 17 121 (274) 31 (54)

17 18 121 (274) 54 (111)

18 19 54 (111)

19 21 111 (144)

21 23 144 (144)

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

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

'2 Eftersom Eurovinjetten ar differentierad med avseende p& Euroklass medan for-
donsskatten istallet ar differentierad baserat pa skattevikt finns ingen rak éversatt-
ning mellan vagavgift och nedséttning av fordonsskatten.
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Tabell 6. Svenska fordonsskattesatser for vagavgiftspliktiga fordon. kr/ar.
Fran Skatteverkets hemsida. *3

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

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

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

13

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

Eurovinjettdirektivet anger ocksd minimiskattesatser for kombinerade fordonstag
enligt Tabell 7.

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

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

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

Fordonsskatt (SEK) Minimi-
niva EU
(Euro)
Fordonskombination Skattevikt Lastbil/  Slap/ Summa
dragbil  dolly

@ 7,5 5413 - 5413 -
o “©

utan draganordning, ej vagavgifts-
pliktig

@ 18 2799 - 2799 121
o °

utan draganordning

ol — 26 3525 - 3525 222
e
utan draganordning
. 18 +24 7213 0 7213 515
o © 000
=1 25+24 9491 0 9491 225
o oo 000
25+24+20 9491 9140 18631 336
@% 00 000~ 00
ffu - } | 25+18+24 500 14650 15150 336
e e 00 000 phy
fﬁ“ - i ’ ‘ 25+36 500 14305 14 805 336
o  ©ee— 00 00 g,
25+20+24 9491 0 9491 336
} 32+18+24 500 14650 15150 336
000
25+24+18+24 9491 14650 24141 336

Som kan ses i Tabell 8 ar den svenska fordonsskatten fér samtliga
fordonskombinationer hogre an EU:s minininivaer. Att sanka den svenska
fordonsskatten pa dragbilar ar dock inte helt enkelt. Skalet &r att EU:s miniminivaer
och den svenska fordonsskatten ar utformade pa olika séatt och differentierade
utifran olika faktorer. D& pahangsvagnar inte ar belagda med fordonsskatt beskattas
en treaxlig dragbil i Sverige baserat pa& den miniminivd som géller for ett fordonstag
med de egenskaper som ger den hdgsta totala fordonsskatten enligt EU:s
mininivaer, dver 40 tons totalvikt, 3 + 2 axlar och utan luftfjadring. | verkligt trafik har
de flesta dragbilar en pdhangsvagn med minst tre axlar och luftfjadring . Istallet for
minimiskattenivan 929 Euro/ar som skatten pa dragfordon &r satt utifrdn skulle alltsa
minimiskattenivan kunna vara 336 Euro/ar om man tog hansyn till pAhangsvagnens
egenskaper. For att detta ska vara mojligt behover dock dven pahangsvagnen
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beskattas eller alternativt att en dragbil som beskattats utifran en
fordonskombination dar pahéngsvagnen har tre axlar och luftfjadring inte tillats
anvandas i kombination med ett slap som inte uppfyller dessa krav.

VAGSKATTESYSTEM | EUROPA

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

fiskt omfattning.

Tabell 9. Nu géllande och planerade vagskattesystem i Europa

Land Intro | Geografisk Tunga for- Differentiering Teknik Exempelavgift

omfattning don EUR/km 14
Schweiz 2001 | Allavagar >3.5t Vikt och Euro-klass. Tachograph, GNSS.

Kontroll via
DSRC/ANPR. 0,10

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

och huvudva- DSRC/ANPR.

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

och vissa hu- Kontroll via IR-

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

och huvudva- GNSS). Kontroll via

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

och huvudva- klass. DSRC/ANPR.

ar

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

och huvudva- DSRC/ANPR.

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

och huvudva- DSRC/ANPR.

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

och huvudva-

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

2016 | och huvudva- DSRC/ANPR beslutade.

gar

4 40 tons ekipage, Euro 5 med 5 axlar, dragbil med p&h&ngsvagn p& motorvagsna-
tet. Uppgifter fran respektive tullsystems hemsida. Valutakurs per 2015-02-24, om

avgift/skatt ej anges i Euro.
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Schweiz

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

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

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

Osterrike

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

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

Tekniken som anvands ar baserad pa DSRC, d.v.s. kortvdgskommunikation. Sy-
stemet administreras av ¢Osterriska motorvagsféretaget ASFINAG, som &ven ger ut
ombordenheter via olika forséljningsstallen.

Tyskland

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

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

Tjeckien

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

Slovakien

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

15 http://www.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2014/11/2014-11-05-Ikw-
maut-ausdehnung.html
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Polen

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

Vitryssland

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

Ungern

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

Belgien

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

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

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

Differentiering utifran antal axlar

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

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

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

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

Differentiering utifrdn Euroklass

Samtliga europeiska lander (férutom Vitryssland) differentierar vagskatten utifran
Euro-klass. Medan Tjeckien och Polen utnyttjar mdojligheten till differentiering fullt ut
dar fordon med hogst vagskatt betalar dubbelt s mycket som de fordon som beta-
lar minst s& har Slovakien, Ungern och Osterrike en 18g grad av differentiering.
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Tabell 11. Differentiering utifran Euro-klass, 3-axliga fordon. Index dar Euro
VI=100.

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

Strategier for kontroll

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

e Fasta kontrollstationer
e Portabla kontrollstationer
e Mobila enheter

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

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

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

Landerna har &ven avskrackande boter om reglerna inte efterlevs, Schweiz har ex-
empelvis minimibdter om 100 CHF om en smitare upptacks. Maximalt bétesbelopp
uppstar vid forsumliga 6vertradelser med tre ganger det undanhalina beloppet och
for medvetna overtradelser fem ganger det undanhélina beloppet. | Tyskland ar
standardbéterna for att inte betala €200 000, men varierar mellan €35 (om fel antal
axlar angetts) och upp till €400 000 (for stora medvetna dvertradelser).

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

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

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

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

For att skydda chaufférer och andra trafikanter har unionen harmoniserat lagstift-
ningen for kor- och vilotidsregler. Lagen gor ocksa transportforetagen ansvariga for
de 6vertradelser som deras chaufforer gor, om det inte &r sa att det inte stod i deras
makt att forhindra dessa. Ansvaret for kontrollen och paféljden, av bade kor- och
vilotid samt cabotage, ligger pa landet inom vilket transporten sker.

Olika lander har givits friheten att inom vissa ramar utforma egna system for kontroll
och egna straffskalor. Denna frihet har lett till att det &r valdigt stora skillnader inom
unionen, bade vad galler hur ofta regelévertradelser upptacks och vilka straff som
kan utdémmas. | Sverige 1&g de boter man kan utdoma tidigare pa 230-650 Euro
vilket kan stallas i relation till Finland dar fangelse finns med pa straffskalan.

Vad galler kontrollernas utformning sa finns det aven hér variationer i med vilken
intensitet de genomfors och hur ofta de upptacker regelévertradelser. | Sverige lag-
fordes endast 4 brott mot cabotagereglerna under perioden 2008-2011. Detta kan
stéllas i relation till Danmark dar man under perioden 2010-2013 lagférde 428 6ver-
tradelser. | Danmark, till skillnad fran i Sverige, vet man dessutom hur manga som
stoppades i kontroller och har darmed en uppfattning om hur vanligt brottet &r, ca 5
procent av kontrollerade danska lastbilsekipage bedrev olaga cabotage enligt
Transportstyrelsen (2014a). Sedan den forsta januari 2015 har Sverige istéllet en
sanktionsavgift for dvertradelser av cabotagebestammelserna. Riksdagen anser att
detta ar ett effektivare satt att komma till rétta med det olagliga cabotaget inom Sve-
rige (Sveriges Riksdag, 2014).

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

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

Den storsta skillnaden mellan kostnadsbilden i EU:s medlemsléander &r I6nekostna-
derna. Ingangslonen enligt kollektivavtalet for en forare med BE- och C-kdrkort i
Sverige ar idag 23 903 SEK (Transportarbetarforbundet, 2015), alltsa drygt 2630
Euro. Motsvarande minimilén for en bulgarisk forare var 2013 159 Euro i manaden
(Transportstyrelsen, 2014a), alltsa drygt 6 procent av den svenska lonen. Om
svenska forare hade haft de I6nerna hade det inneburit totala transportkostnads-
minskningar p& narmare 40 procent.

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

Trots konkurrensen fran utlandska akerier och ett dkande cabotage klarar bran-
schen att halla ett par procents lonsamhet. Lonsamheten ar storre pa framforallt
bygg- och anlaggningssidan samt distributionstrafiken dar konkurrensen fran ut-
landska akare inte ar lika hard. Samre gar det for fjarrtransporter, dar konkurrensen
frén utlandska &kare ar hardare. (Transportstyrelsen, 2014a)

EN SVENSK VAGSKATT

Forhallandet till EU-ratten

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

Eurovinjettdirektivet

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

e Infrastrukturavgift

o Investeringskostnader

o Underhallskostnader

o Drift- och forvaltningskostnader
e Avgift for externa kostnader

o Luftféroreningar

o Buller
e Trangselavgift

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

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

EFC-direktivet

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

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

Vagskatt for internalisering av trafikens externa
kostnader

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

Infrastrukturslitage
Trafiksakerhet
Emissioner

Buller

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

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

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

Infrastrukturslitage

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

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

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

Tabell 12. Nagra exempel pa vagslitage for olika fordonsekipage.

Fordonskombination Bruttovikt Axellaster Végslitage [ESAL
per 1000 t GCW]
P 40 ton 6,9+11,6+21,5 67
k o ©° 000
| 40 ton 7+12,1+20,9 26
o oo (oYY}
] 60 ton 7+11,6+20,9+20 48
@ 00 000 00O
['?‘E'l! | ‘ 60 ton 7,3+18,7+13,1+20,9 42
o 90— 00 000
- ‘ \ ‘ 60 ton 7,2+13,4+19,5+19,9 42
© 60 00 ' o000

Ytterligare en fraga att fundera Gver vid en vagskatt som ar differentierad utifran
antal axlar eller vikt &r om det ar den hdgsta tilldtna vikten/antal axlar som &r avgo-
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rande eller totalvikt/antal axlar for den fordonskombination som i stunden anvénds.
Dagens vagavgift baseras for svenska fordon pa den maojliga totalvikt som ett drag-
fordon kan ha inklusive slap. Om man skulle géra pa samma sétt for en vagskatt
riskerar man dock att latta lastbilar med mdjlighet att dra slap blir vagskattepliktiga
om gransen séatts vid 3,5 ton.

Trafiksékerhet

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

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

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

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

Emissioner

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

' Sambandet mellan férekomsten av andra trafikantgrupper och 6kade marginal-
kostnader &r inte helt sjalvklar, blandtrafik kan gora vagar séakrare.
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fekter varierar med hur manga manniskor som utsatts. Detta gor att utslappen ger
storre skada i tatbebyggd miljo &n i glesbygd.

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

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

gasutslapp mellan de olika avgasklasserna, i synnerhet for kvaveoxider (NOx) och
partiklar (PM).
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Figur 5. Avgaskrav steady-state testing®’. Index dar Euro VI=100

7 http:/www.dieselnet.com/standards/eu/hd.php
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Figur 6. Avgaskrav trancient testning, tunga fordon. Index dar Euro VI=100

Buller

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

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

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

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

Skattningar av den tunga vagtrafikens marginalkostnader

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

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

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

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

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

19 Koldioxiden anses vara internaliserad genom koldioxidskatten varfor det inte &r
intressant att ha den till grund for en kilometerskatt

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

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

Tankbar differentiering utifran fordonsegenskaper

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

Vagskattepliktiga fordon

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

Vikt och axelkonfiguration

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

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

Miljoegenskaper

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

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

Tabell 14. M6jlig differentiering utifrdn Euroklass. Index Euro VI = 100

Euro O, | Euro 1l Euro 1l Euro IV Euro V Euro VI
Index 200 180 160 140 120 100
Avgiftsbelagt vagnat

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

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

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

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

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

Men det finns ocksa fordelar med en véagskatt som i huvudsak belastar fjarrtranspor-
terna. Ett av syftena med en vagskatt ar att nd mer rattvissa konkurrensforhallanden
mellan vag- och jarnvagstrafiken. Det ar framst for de riktigt langvaga lastbilstrans-
porterna, dvs fjarrtrafiken, som det finns en verklig konkurrensyta med jarnvagen.
Genom att n& full internalisering av den langvaga lastbilstrafiken ar det mojligt att
ocksa oka avgiftsuttaget inom jarnvagssektorn, genom banavgifterna, sa att jarn-
vagstrafiken betalar en storre del av de kostnader som uppstar da tagen utnyttjar
jarnvagsinfrastrukturen.
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Figur 7. Eurovinjettnatverket
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Regionala och branschvisa nedséattningar

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

Hogre vagskatt pa tatortsnara vagar

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

For att en vagskatt ska vara effektiv kravs att den, utdver att den i sig sjalv &r val
utformad och upplevas som rimlig och réttvis, har ett kontrollsystem som bidrar till
god regelefterlevnad. Ett system som genom sin utformning bidrar till god regelefter-
levnad Okar effektiviteten i systemet eftersom kostnaderna for att hitta och straffa
fuskare minskar. Samtidigt 6kar acceptansen och legitimiteten for skatten och inci-
tamentet att fuska blir mindre (Rothstein, 2003). Ett fungerande kontrollsystem och
sanktionssystem &r av stor vikt for att uppna acceptans for vagskatten och fa en
rimlig regelefterlevnad som i sin tur kan gynna den &kerinaring som féljer de évriga
regler som géller i trafiken.

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

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

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

2L Avsnittet bygger till stor del pd Hamilton (2014).
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Forutom fasta och mobila kontrollstationer langs vagnétet finns det goda skél att ha
kontrollstationer vid landsgranserna. Det finns stora svarigheter med att krava in
skulder utomlands vilket ju bland annat visat sig nar det galler trangselskatt fran ut-
landska fordon. Genom att ha kontrollstationer strax innan passage ut ur landet gar
det att stoppa fordon som ar pa vag att lamna Sverige med en oreglerad skuld. Det
gar ocksa att pd samma séatt stoppa fordon som kor in i Sverige med en tidigare
oreglerad skuld.

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

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

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

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

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

22 Att anvanda video/foton fran t ex hamnar for att dvervaka cabotage ar enligt kon-
takt med datainspektionen mgjligt under forutséattning att skalet for évervakningen
anges vara att férebygga eller utreda brott.
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vagskatt och darigenom kunna stoppa aven fordon vid eller innan grdnsen som tidi-
gare inte betalat trangselskatt eller infrastrukturavgift. Darigenom kan man komma
runt de svarigheter som i dag finns med att fa utlandska fordon att betala trang-
selskatt och infrastrukturavagift.

For att fa ut storre nytta av det kontrollsystem som kravs for en vagskatt ar det
onskvart att man kan man anvanda kontrollstationerna aven for att kontrollera att t
ex tidigare utkravda boéter eller sanktionsavgifter ar betalda och stoppa fordon dar
sa inte ar fallet. Det skulle ocksa ga att stoppa atminstone svenska fordon som ar
belagda med korférbud. De juridiska majligheterna att utnyttja kontrollstationerna pa
detta satt maste utredas vidare och beror formodligen pd vem som utfor kontrollen. |
flera lander &r kontrollen av vagskatt utlagd pa sarskilda organisationer och det kan
finnas skal att istallet Iata en myndighet, t ex polisen, ansvara for detta for att moj-
liggbra att man &ven ska kunna stoppa fordon med t ex obetalda béter samt kombi-
nera en kontroll av erlagd vagskatt med kontroll av t ex fardskrivare och lastsékring.
Fragan om vem som ska ansvara for kontrollen och hur den ska utformas behéver
utredas noga vid utformningen av en eventuell framtida svensk vagskatt.

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

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

Vid inférandet av en vagskatt kan det vara onskvart att samtidigt genomfora atgar-
der som kompenserar for de 6kade kostnader som végskatten ger upphov till. En
sadan skattevaxling skulle &ven kunna 6ka den svenska akerinaringens konkur-
renskraft i forhallande till utlandska foretag. Ett antal atgarder ar tankbara.

Sankta sociala avgifter

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

Nedsatt beskattning av diesel for tung trafik

Som tidigare har beskrivits pa sidan 13 mojliggoér Energiskattedirektivet en lagre
skattesats for kommersiell trafik inklusive tunga fordon éver 7,5 ton. Detta utnyttjas
ocksd i flera EU-lander. Medan Energiskattedirektivet mojliggor en lagre skattesats
for diesel for fordon over 7,5 ton anger Eurovinjettdirektivet att en vagskatt kan ut-
formas for fordon fran 3,5 ton eller alternativt 12 ton om s& kan motiveras. Tysk-
lands aviserade sankning av sin vagskatt fran 12 ton till 7,5 ton visar pa mojligheten
att satta gransen for vagskattepliktiga fordon daven nagonstans mellan 3,5 till 12 ton.
En svensk véagskatt for fordon enbart éver 7,5 ton skulle gora det vara mgjligt att ha
en lagre drivmedelsbeskattning for vagskattepliktiga fordon ner till EU:s minimini-
vaer for diesel vilket for svensk del ar 3,178 kr/liter. En sadan sankning skulle ge
kostnadsbesparingar i enlighet med Tabell 15. | tabellen anges bade kostnadsbe-
sparingar jamfért med dagens skatt och den féreslagna hdjningen av energiskatten
for diesel fran 1 januari 2016 (Finansdepartementet, 2015) .

Tabell 15. M6jlig kostnadsbesparing vid sankt beskattning av diesel fran 5,051
(nuvarande skatt) eller 5,559 (féreslagen skatt 2016) till 3,178 kr/liter

Bransleforbrukning 1/100 km

20 30 40 50 60
Besparing kr/km nuvarande skatt 0,37 0,56 0,75 0,94 1,12
Besparing kr/km féreslagen skatt 2016 0,48 0,71 0,95 1,19 1,43
Besparing kr/ar givet kérstracka 50 000
km/ar (nuvarande skatt) 18 730 28 095 37 460 46 825 56 190
Besparing kr/ar givet korstracka 100
000 km/ar (nuvarande skatt) 37 460 56 190 74 920 93 650 112 380
Besparing kr/ar givet kérstracka 50 000
km/ar (foreslagen skatt) 23810 37715 47 620 59525 71430
Besparing kr/ar givet korstracka 100
000 km/ar (féreslagen skatt) 47 620 71430 95 240 119 050 142 860
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En nedséttning av dieselbeskattningen for yrkesmassig trafik &r mojlig juridiskt oav-
sett om man har vagskatt eller inte. Daremot kan en nedséttning av dieselskatten
for yrkesmassig trafik vara mer motiverad om man samtidigt infor en vagskatt. En
differentiering av beskattningen av diesel mellan yrkesmassig trafik och personbilar
gor det ocksa enklare att hoja beskattningen av diesel for personbilar s& att den
motsvarar beskattningen av bensin. En hojning av skatten pa diesel for latta fordon
innebar ocksa att fordonsskatten for latta fordon behover revideras da dieselbilar i
dagslaget betalar en hdgre fordonsskatt for att kompensera for den lagre skatten pa
drivmedel jamfort med bensin. En s&dan justering av skattesatsen pa diesel hade
inneburit en hojning av skatten pa diesel for personbilar pa 62 6re/liter jamfort med
dagens skattesats.

Idag anvéands en nedsattning av energi- och koldioxidskatten for att gynna biodriv-
medel. En sankning av dieselbeskattningen for yrkesméssig trafik skulle darigenom
riskera att minska incitamenten att vélja biodrivmedel. Pa sikt ar det dock rimligt att
ténka sig att dagens skattenedsattningar kommer att ersattas med en kvotplikt, for-
modligen i kombination med certifikathandel i ndgon form. En omfattande 6vergang
till biodrivmedel kommer i annat fall att ge stora intdktsminskningar for statskassan.
En 6vergang fran skattenedsattning for biodrivmedel till en kvotplikt for att premiera
biodrivmedel innebar att beskattningen av diesel inte langre blir avgérande for bio-
drivmedlens stallning pd marknaden. | ett lage med kvotplikt kan alltsa skatten pa
diesel (och dvriga drivmedel) séankas for yrkesmassig trafik utan att detta gor att in-
citamenten att ga over till biodrivmedel minskar.

For fragan om incitament for energieffektivisering i form av val av snala fordon och
branslesnal korning ar det daremot svarare att tanka sig motatgarder. Exempelvis ar
det svart att ha incitament for energieffektiva tunga fordon i fordonsbeskattningen
da det inte finns nagon certifiering av bransleatgang for verkliga fordon dar ju inte
bara motorn utan dven pabyggnad och slap har stor betydelse for bransleforbruk-
ningen. Denna nackdel ska dock vagas mot att en differentierad beskattning av die-
sel gor det enklare att hdja beskattningen fér personbilar och latta lastbilar. | vilkken
utstrackning man véljer att sédnka beskattningen av diesel for vagskattepliktiga for-
don paverkar den optimala nivan pa vagskatten.

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

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

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

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

For lastbilar ar det inte maojligt att sdnka fordonsskatten ytterligare utan att komma i
konflikt med de miniminivaer for fordonsskatt som stipuleras i Eurovinjettdirektivet.
For dragbilar och slapvagnar finns daremot vissa méjligheter till sdnkningar. Exakt
hur stora séankningar som kan goras beror pa hur man valjer att differentiera for-
donsskatten och vilka typer av slap som beldggs med fordonsskatt. Vid inférandet
av en vagskatt tas vagavgiften (Eurovinjetten) bort. Detta pakallar en 6versyn av
fordonsskatten generellt eftersom den nu ar differentierad baserad pa om fordonet
ar vagavgiftspliktigt eller inte.

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

Tabell 16. Potential for sankt fordonsskatt for nagra fordonskombinationer
Fordonskombination Skattevikt Fordons-  Minimi- Maximal

skatt niva EU mojlig
(SEK/ar) (SEK/ar) sénkning
24

o utan draganordning,
ej vagavgiftspliktig 7,5 5413

utan draganordning 18 2799 1128 1671
s
[ T _

utan draganordning 26 3525 2069 1456
£
o © 000 18 +24 7213 4799 2414
‘r"l,
o 00 000 25+24 9491 2097 7394
@_ﬁ: 000" o0 25+24+20 18 631 3131 15 500
o ©0— 00 000 phy 25+18 + 24 15150 3131 12019

%41 Euro = 9,3183 SEK
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Langre och tyngre fordon

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

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

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

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

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

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

KONSEKVENSANALYS

Hur paverkas kostnadsbilden for svenska och
utlandska akerier

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

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

Maximalt minskade kostnader kr/ar
Fordonskombination Genom- Sankt die- Bortta- Sankt Kostnads-
snittlig selskatt till gen fordons- minskning
bransle- 3,178 Eurovin- skatt kr/fordonskm
forbruk- kr/liter fran | jett *
ning/km nuvarande
skatt (fore-
slagen
skatt)
m 18 730 0,37
- @ Jston 0,20 (23 810) 0 - (0,48)
m 23410 0,63
o o
18 ton 0,25 (29 760) 6819 1128 (0,75)
s 23410 0,65
e,_‘é-'
26 ton 0,25 (29 760) 6819 2 069 (0,77)
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= 56 190 0,70
o © ooo 0,30 (71 430) 11366 2414 (0,85)
o ; B 56 190 0,75
o oo 000 0,30 (71 430) 11366 7394 (0,90)
74920 1,02

000" (o] 0,40 (95 240) 11366 15 500 (1,22)

‘ 74 920 0,98

oo 0,40 (95 240) 11366 12019 (1,19)

‘ 74920 0,98

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

‘ 74920 0,93

o0 0,40 (95 240) 11366 6 360 (1,13)

‘ 93 650 1,17

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

.f;’ 00 000" 00 000 e e
0,50 (119 050) 11366 21010 (1,50)

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

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

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

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

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

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

Hur man genomfor en férandring mot en hogre internaliseringsgrad for godstrans-
porter har dock betydelse for hur stora effekter som uppstar. Séderholm (2012) ar-
gumenterar for att en langsam implementering och langsiktiga regelverk for att moj-
liggdra anpassningar ar viktigt nar man infor eller skarper miljépolitiska styrmedel.
Vid en stegvis 6kad internalisering och en vagskatt som inledningsvis kanske inte till
fullo uppnar full internalisering for all trafik behover darmed inte konsekvenserna bl
sa allvarliga for den transportintensiva industrin. P& sikt kan ocksa dkade transport-
kostnader leda fram till nya fordon och logistikupplagg som sanker kostnaden.
Langre och tyngre fordon som ger en lagre transportkostnad per ton kan ocksa
komma att utnyttjas i stérre utstrackning.

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

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

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

%% Se t ex (Hammar, 2006).
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Nar Forslid tittar specifikt pa den ravaruintensiva exportindustrin finner han att en
subvention av den leder till att ravaruintensiva regioner vinner pa bekostnad av de
som saknar ravaror och exportmarknaderna. Slutsatsen &r darfor att det inte &ar
battre att subventionera den ravaruintensiva exportindustrin utan att det istallet, for
Sveriges del, &r battre med en generell subvention av exportindustrin. Detta ar en
aven den tolkning som Trafikanalys gor (Trafikanalys, 2014b).

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

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

e Hur stora vagtransportkostnaderna ar i férhallande till féretagets Gvriga
kostnader.

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

e Vilken mdgjlighet som finns att 6vervaltra kostnadsokningen endera pa kun-
der eller pa underleverantérer. Har spelar det stor roll om foretaget verkar
pa en marknad dar priset sétts globalt och dar det enskilda foretaget déar-
med saknar mojlighet att paverka det pris som dess varor saljs till.

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

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

En analys uppdelat for olika branscher visar att i absoluta tal minskar produktions-
vardet mest i massa- och pappersindustrin men aven elektroindustrin, jord och sten,
travaror samt livsmedelsindustrin anpassar sin produktion nedat. | relativa tal mins-
kar jord- och sten sitt produktionsvarde mest, men endast med 2,5 procent vid den
allra hogsta vagskattenivan (3,67 kr per fordonskilometer). Aven fér de mest kans-
liga branscherna blev alltsa effekterna relativt modesta. Effekterna pa sysselsatt-
ningen i de olika branscherna beror p&4 om vagtransporter och arbete fungerar som
substitut eller komplement till varandra. For livsmedelsindustrin beréknas syssel-
séattningen 6ka genom att produktionen av livsmedel flyttar ndrmare slutkonsumen-
terna vilket innebéar 6kad anvéndning av arbetskraft men minskade végtransporter.
For pappers- och massaindustrin ar daremot vagtransporter och arbetskraft kom-
plement till varandra och minskade véagtransporter innebér i denna bransch en
minskad sysselsattning.
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Konsekvenser for transportpolitiken

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

Genom att differentiera vagskatten mellan olika fordon med olika miljdegenskaper
kan man dock uppna en styrning mot minskad miljopaverkan nar det galler luftfor-
oreningar fran den tunga trafiken. Detta &r ndgot som inte gér att uppna med ener-
giskatten dar skatten per fordonskilometer enbart paverkas av bransleforbrukning-
en. Samtidigt ar naturligtvis en 1&g bransleférbrukning i fordonsflottan av mycket stor
vikt for att minska koldioxidutslappen. En skattevaxling fran skatt pa drivmedel till
skatt p& korstracka minskar incitamenten for att f& ner bransleférbrukningen. Aven
har maste alltsd en svar avvagning goras.

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

Gunnar Rabé

Slutsats — bilaga 1

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

Daremot gar det att sanka dieselskatten for all yrkesmassig trafik, ned till nivan for
energiskattedirektivet. Likaledes borde det i vart fall teoretiskt vara majligt att at-
minstone delvis sétta ned en betald dieselskatt med en tankt vagslitageskatt, givet
att dubbelbeskattning kan visas foreligga. Regeringen uttalade for 6vrigt saval i re-
geringsforklaringen som i budgetpropositionen, bada i oktober 2014, att en vagslita-
geskatt kommer att inforas. Det forutsatts har att en utredning om en sadan avise-
ras senast i varbudgeten 15 april 2015. | en sadan utredning skulle det vara naturligt
att titta pa differentieringar och darmed pa statsstodsreglerna pa djupet.

Allmant om EU-ratten

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

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

Statsstodsreglerna har funnits med i férdraget anda fran borjan. De finns nu i artikel
107-110. Huvudsyftet med regelsystemet ar att medlemsstaterna ska forhindras att
ge stod till féretag i det egna landet p& bekostnad av foretag i andra medlemsstater.

Ett stod kan innefatta saval lagre skatt som aterbetalning.

Ett stod ar otillatet (oférenligt med den inre marknaden) om samtliga dessa villkor ar
uppfyllda:

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

e Stddet gynnar vissa foretag eller viss produktion (alltsd &r selektivt)

e Stodet paverkar eller hotar att paverka konkurrensen

e Stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

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

Statsstodsreglerna ar synnerligen strikta. Eftersom de star i EU-fordraget hjalper det
inte om samtliga medlemslander kommer 6verens om en tolkning, det &r alltid dom-
stolen som avgér i slutandan. | flera fall har domstolen underkéant direktiv som be-
slutats i full enighet mellan medlemsstaterna.
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Innan ett stod kan inféras maste det notifieras till EU-kommissionen. Notifie-
ringskravet ar en grundlaggande del av statsstédssystemet. Om en notifiering inte
sker, och/eller ett stéd genomfdrs utan forhandsgodk&nnande, och det i efterhand
beddms att stodet var oférenligt, maste berdrda foretag aterbetala stodet till staten.
Risken ligger alltsa pa foretagen, trots att de agerat i enlighet med riksdagsbeslut.
Detta &r en grundbult i statsstodsreglerna, vilket ocksa ar starkt motiv for medlems-
staterna att inte ta strid med EU-kommissionen.

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

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

Det har géller dock inte grundfragan om det foreligger stod eller inte, vilket framgar
bl.a. av fallet British Aggregates, C-487-06.

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

EU-domstolen och selektivitet

| det allra forsta fallet i EU-domstolen som rorde skatter och statsstod, 173/73, hav-
dade Italien att man borde ha ratt att sanka socialavgifterna for textilindustrin ef-
tersom socialavgifterna i Italien var méarkbart hogre i Italien &n i de dvriga medlems-
stater. Domstolen fann att Italien inte hade ratt att sanka socialavgifterna fér denna
sektor. Fallet &r inte helt relevant for transportsektorn av tekniska skal, men fortjanar
anda att namnas.

Viktigare ar daremot ett mer modernt avgérande, C-143/99, Adria-Wien Pipeline,
dar Osterrike nekades att satta en lagre energiskattesats for tillverkningsindustrin
just pa den grunden att denna industri bara utgjorde en sektor av hela naringslivet.
Fallet fick for 6vrigt betydelse for svenska féretag som tvingades till aterbetalning av
tidigare nedsatta energiskatter.

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

Skattevaxling mot sociala avgifter

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

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

Det svenska fallet med sankta socialavgifter for
delar av tjanstesektorn

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

Kommissionens prelimindra bedémning i det svenska socialavgiftsfallet var den
sjalvklara att ett stod till vissa branscher inte skulle kunna godkénnas. Stédet var
alltsa oforenligt med den inre marknaden. S& smaningom kom man i diskussionerna
mellan regeringskansliets tjansteméan och EU-kommissionen fram till en 16sning som
innebar att de séankta socialavgifterna bara skulle fa galla sma och medelstora fore-
tag. Detta parat med att atgarden beréknades ge en varaktig positiv sysselsatt-
ningseffekt pd 17.000 personer, att svartarbetet skulle minska och att konkurrensen
och handeln med foretag i andra medlemslander endast marginellt ansdgs paverkas
gjorde att kommissionen kunde godkanna stodet. Det bedomdes alltsa fortfarande
vara ett stéd, men godkandes enligt artikel 87.3 ¢ (huvarande 107.3 ¢) som sager
att ett stod kan anses vara forenligt med den inre marknaden om det underlattar
utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte paverkar
handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set.

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

Harefter gick man vidare med en prévning gentemot davarande artikel 87.3 ¢ och
fann att stodet var forenligt med férdraget eftersom sammanfattningsvis de positiva
effekterna av atgarderna var storre &n de negativa nar det galler faktisk och potenti-
ell snedvridning av konkurrensen.

Min tolkning av detta &r att det visar pa att en regering som vill fa igenom sankta
sociala avgifter for en eller flera sektorer har en mycket stark uppférsbacke. Endast i
undantagsfall, och dar paverkan pa konkurrensen med andra lander ar marginell,
kan stodet tankas tilldtas av EU-kommissionen.
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| detta fall valde for Gvrigt regeringen av olika skal att inte ga vidare och lagstifta om
nagon nedséttning av sociala avgifter, mojligen pga begrénsningen till sm& och me-
delstora foretag.

Jag har valt att beskriva fallet relativt utforligt, for att det pa ett tydligt sett visar hur
viktig kommissionens instéllning &r i statsstddssammanhang, men ocksa for hur
man kan resonera.

Fallet finns ocksa med for att &ven om jag sjalv ar av uppfattningen att fallet visar
hur svart det ar att fa igenom selektiva stod, det kanske inte ar omgjligt att andra
kan dra andra slutsatser av det. Det blev trots allt ett godkannande. Om man skulle
kunna visa att sankta vagskatter, eller fér den delen sénkta andra skatter, skulle ha
paverkan pa eventuellt svartarbete och sysselsattning just inom transportsektorn,
utan att den internationella konkurrensen paverkas i namnvéard omfattning, &r det
dock inte oténkbart att slutsatsen skulle kunna bli positiv.

Undantag for nedséattning som féljer av
skattesystemets natur och logik

| Adria-Wienmalet tar EU-domstolen upp en undantagsmdjlighet. Om nedsattningen
for sektorn i fraga skulle vara en foljd av det aktuella skattesystemets natur och lo-
gik, eller med en annan terminologi, systemets art och struktur, skulle den kunna
vara forenlig med statsstodsreglerna.

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

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

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

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

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

Energiskattedirektivet 2003/96/EG artikel 5

Under forutsattning att medlemsstaterna iakttar de minimiskattenivaer

som foreskrivs i detta direktiv och att dessa ar férenliga

med gemenskapslagstiftning far de tillampa differentierade

skattesatser under skattemyndigheternas tillsyn i féljande fall:

— Nar de differentierade skattesatserna ar direkt kopplade tillproduktens kvalitet.

— Nar de differentierade skattesatserna ar baserade pa kvantitativa forbrukningsni-

vaer av elektricitet och energiprodukter som anvands fér uppvarmningsandamal.

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

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

Gruppundantagsforordningen 651/2014/EU artikel 44

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

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

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

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

57 (58)



BILAGA 2 - KOMMITTEDIREKTIV -
AVSTANDSBASERAD VAGSLITAGESKATT
FOR TUNGA LASTBILAR
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