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Till statsradet och chefen
for Finansdepartementet

Regeringen beslutade den 16 april 2020 att tillsitta en sdrskild utredare
med uppdrag att analysera utformningen av ett nytt miljéstyrande
system som ett alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften for
godstransporter pd vig och som kan bidra till att miljé- och klimat-
mélen nds, anvindas f6r uttag av skatt och bidra till férbittrad kon-
troll av regelefterlevnaden av yrkestrafiken (dir. 2020:38).

Ridmannen Christoffer Andersson Calafatis foérordnades frin
och med den 1 juni 2020 som sirskild utredare. Uppdraget skulle ur-
sprungligen redovisas senast den 30 september 2021. Genom tilliggs-
direktiv den 19 augusti 2021 (dir. 2021:61) forlingdes utrednings-
tiden till den 31 mars 2022.

Som experter forordnades frin och med den 25 juni 2020 kvali-
ficerade utredaren Elisa Abascal Reyes, Trafikanalys, kanslirddet Ulf
Andersson, Infrastrukturdepartementet, departementssekreteraren
Sandra Backlund, Finansdepartementet, kanslirddet, numera imnes-
ridet, Petter Dahlin, Miljodepartementet, strategen Jonny Geidne,
Transportstyrelsen, utredaren Leila Kekkonen Hjalmarsson, Trans-
portstyrelsen, rittsliga experten Anna Ljung, Skatteverket, strate-
giska planeraren Birgitta Olausson, Trafikverket, kanslirddet Patrik
Nylander, Infrastrukturdepartementet, departementssekreteraren
Wilhelm Wojtasik, Niringsdepartementet och dmnesrddet Ann-
Christine Alander, Finansdepartementet. Elisa Abascal Reyes ent-
ledigades fr8n och med den 14 juni 2021. Samma dag férordnades
kvalificerade utredaren Bjorn Olsson, Trafikanalys, som expert. Sandra
Backlund entledigades frin och med den 10 september 2021. Samma
dag foérordnades departementssekreteraren Karl-Anders Stigzelius,
Finansdepartementet, som expert.



Som sekreterare anstilldes frin och med den 1 juni 2020 kammar-
rittsassessorn Maria Sundberg, imnesridet Mats-Olof Hansson och
nationalekonomen Karl-Anders Stigzelius. Karl-Anders Stigzelius
entledigades fr.o.m. den 1 januari 2021.

Arbetet har bedrivits 1 nira samrid med experterna. Deras bidrag
med kunskap och erfarenheter inom aktuella rittsomrdden har varit
mycket virdefulla. I betinkandet anges dirfér utredningen 1 stillet
for utredaren. Detta innebir dock inte att alla experter stir bakom
samtliga forslag och bedémningar.

Utredningen 6verlimnar hirmed betinkandet Godstransporter
pd vig — vissa fragestillningar kring ett nytt miljostyrande system
(SOU 2022:13).

Uppdraget ir hirmed slutfért.

Stockholm 1 mars 2022

Christoffer Andersson Calafatis

/Maria Sundberg
Mats-Olof Hansson
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Forkortningar och forklaringar

Birighet

Cabotage

CO,
CoC

Euro-utslippsklass

Beskriver hur tunga fordon en vig eller
bro i det allminna vignitet far belastas
med. Det allminna vignitet ir indelat i
fyra birighetsklasser.

Ritten for en transportdr att utdva till-
filliga yrkesmissiga transporter pd vig
1 ett annat EU-land 4n det dir denne ir
etablerad.

Kemisk beteckning f6r koldioxid.

Certificate of Conformity (Intyg om
dverensstimmelser) dr en handling dir
tillverkaren intygar att fordonet om-
fattas av ett EU-typgodkinnande.

En utslippsklass for ett fordon baserat
pd de emissionskrav som fordonets
motor uppfyller; ju renare fordon, desto
hogre utslippsklass. For nya tunga last-
bilar styrs klassning av avgasutslippen
av kolmonoxid, kolviten, kviveoxider
och partiklar. Utslipp av koldioxid in-
gdr inte.
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Eurovinjettdirektivet

Intermodala
godstransporter

NOx

Priskinslighet
(priselasticicitet)

TEN-T
Trafikarbete

Trafikintensitet

Transportarbete

VECTO
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Europaparlamentets och ridets direk-
tiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om
avgifter for fordon f6r anvindningen
av viginfrastrukturer, tidigare Europa-
parlamentets och rddets direktiv
1999/62/EG av den 17juni 1999 om
avgifter pd tunga godsfordon fér an-
vindningen av vissa infrastrukturer.

S&dana transporter som dr samman-
kopplade av tvd eller fler transportslag.

Kemisk betickning fér kviveoxider.

Mitt pd forindrad efterfrigan eller
utbud vid en prisférindring.

Transporteuropeiska transportnitet.

Trafikarbete beskriver mingden trafik
inom ett visst omrdde under en viss tid
och uttrycks i enheten fordonskilo-
meter.

Antal fordon pi en viss vig under en
viss tidsperiod.

Transportarbete beskriver transporter
av personer eller gods inom ett visst
omrdde under en viss tid och uttrycks,
for godstransporter, 1 enheten tonkilo-
meter. En tonkilometer beriknas som
en forflyttning av ett ton gods en kilo-
meter.

Vehicle Energy Consumption Calcula-
tion Tool ir en berikningsmodell som
EU-kommissionen utvecklat. Certifi-
ering enligt dessa berikningar ligger till
grund f6r indelning i koldioxidutslipps-
klass fér den specifika lastbilen.
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Vigavgift Med vigavgift avses enligt eurovinjett-
direktivet ett bestimt belopp som ska
erliggas for att ge fordonet ritt att
under en given tid anvinda vissa infra-
strukturer.

Vigtull Med vigtull avses enligt eurovinjett-
direktivet ett bestimt belopp som ska
betalas for ett fordon, grundat pd den
tillryggalagda strickan inom en viss
infrastruktur och pa fordonstyp, dir
erlagd betalning innebir att ett fordon
far rdtt att anvinda infrastrukturerna,
och som bestar av en eller flera av f6l-
jande avgifter:

a) en infrastrukturavgift,
b) en tringselavgift, eller
c en avgift f6r externa kostnader.

ADT Arsmedeldygnstrafik i antal fordon per
dygn i medel under ett ar. Ger ett mitt
pa trafikintensitet.
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Sammanfattning

Uppdraget

Utredningen har haft i uppdrag att analysera utformningen av ett
nytt miljéstyrande system som ett alternativ till den nuvarande euro-
vinjettavgiften for godstransporter pa vig och som kan bidra till att
miljé- och klimatmalen nds, anvindas f6r uttag av skatt och bidra till
forbittrad kontroll av regelefterlevnaden av yrkestrafiken. I utred-
ningens uppdrag har ingdtt att analysera olika alternativ till den nu-
varande eurovinjettavgiften, sisom ett avstindsbaserat system eller
ett system som varken ir tidsbaserat eller avstindsbaserat. Utred-
ningen har ocksd haft 1 uppdrag att foresld hur sidana tekniska
system och sidan information som inférandet av ett nytt system
skulle medféra skulle kunna anvindas for att skapa forbittrade moj-
ligheter till kontroll av andra regelverk f6r yrkestrafik. Det har dven
ingdtt att analysera hur de tekniska systemen och administrationen
av kontroll av sdvil det nya systemet som regelefterlevnaden bist an-
passas till gillande svensk och EU-rittslig lagstiftning, behovet av att
virna skyddet f6r den personliga integriteten och bestimmelserna om
offentlighet och sekretess, samt vilka dndringar 1 gillande lagstiftning
som skulle kunna géras f6r att underlitta detta. Vidare har 1 uppdraget
ingdtt att utreda och limna forslag pd hur ett nytt miljostyrande sy-
stem bor avgrinsas och differentieras geografiskt, &tminstone mellan
titort och landsbygd, och vilka effekter en sddan avgrinsning och
differentiering medfér foér olika delar av landet. I uppdraget har
ocksd ingdtt att analysera hur en differentiering utifrdn fordons-
egenskaper inom ramen for ett nytt miljéstyrande system kan ut-
formas for att bidra till 6kad miljéstyrning. Utredningen har dven
haft 1 uppdrag att analysera om det ir juridiskt mojligt och om det
ir limpligt att kombinera ett avstindsbaserat system med ett system
for dterbetalning av brinsleskatt och, for det fall ett sidant system
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bedéms méjligt och limpligt, féresld hur det 1 s3 fall bor utformas.
Vidare har i uppdraget ingitt att f6lja pigiende arbete kring utveck-
lingen av elvigar och i den utstrickning det ir mojligt analysera om
ett avstdndsbaserat system skulle kunna spela en roll i samband med
tilltrideskontroll och debitering av kostnader fér elvigar.

Det nya miljéstyrande systemet bor vara avstandsbaserat

Ett av de grundliggande kriterierna for att uppfylla syftet med ett
nytt miljostyrande system ir att utlindska fordon ska ingd. Systemet
ska dven kompensera fér budgetférsvagningen vid slopad eurovinjett-
avgift (vigavgift). Stéd och olika typer av regleringar upptyller inte
dessa kriterium. Hojd fordonskatt kan kompensera for den budget-
forsvagning som en slopad vigavgift medfér men utlindska fordon
ingdr inte 1 ett sidant system. En hojd drivmedelsskatt kan bidra till
att miljé- och klimatmélen nds. En hojd dieselskatt kan kompensera
for budgetforsvagningen och i viss mén tas ut av utlindska fordon men
kan inte utjimna konkurrensvillkoren mellan svenska och utlindska
3kare eller bidra tll forbittrad kontroll av regelefterlevnad. Mojlig-
heten att utjimna konkurrensvillkoren och forbittra kontrollen finns
diremot enbart inom ett avstindsbaserat system. Ett avstdndsba-
serat system har dven i hogre utstrickning méjlighet att beakta
Sveriges sirskilda geografiska férhillanden jimfort med hojd driv-
medelsskatt. Utredningen anser att ett avstdndsbaserat system ir det
enda alternativet som uppfyller de syften och krav som uppstills 1
kommittédirektiven och férordar dirfor ett avstdndsbaserat system
som alternativ till det nuvarande tidsbaserade systemet.

Skattepliktigt vagnat och beskattade vagar inom
detta vagnat

Det skattepliktiga vignitet ska omfatta europavigar, riksvigar och
primira linsvigar. Inom det skattepliktiga vignitet ska de vigar som
har en trafikintensitet som understiger 500 tunga fordon per dygn
som huvudregel undantas frén beskattning. En utvirdering av vig-
nitets omfattning och eventuell avledning bor goras en viss tid efter
att det nya avstdndsbaserade systemet f6r uttag av skatt har inférts.
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Geografisk differentiering

Utredningen féresldr att med titort ska avses de kommuner som
ingdr 1 Stockholms, Géteborgs och Malmés titortsomriden 1 enlig-
het med Naturvirdsverkets zonindelning utifrdn EU:s luftkvalitets-
direktiv. En hogre skatt ska tas ut pd det beskattade vignitet i dessa
titorter. Befolkningstitheten 1 dessa titorter ligger inom det inter-
vall som anges i eurovinjettdirektivets definition av titort (eng.
suburban), dvs. mellan 150 och 900 invénare per kvadratkilometer.
Denna indelning kan anses vara vil avvigd utifrén syftet med en
avstdndsbaserad skatt.

Utredningen anser att differentieringen mellan dessa titorter och
landsbygd bér utformas som ett titortstilligg 1 den avstindsbaserade
skatten som speglar hogre externa kostnader fér luftféroreningar
och buller f6r titortskdrning baserat pa referensvirden bilaga ITIb i
det reviderade eurovinjettdirektivet. Syftet med detta forslag ir att
externa kostnader frin lastbilstrafiken 1 hogre utstrickning ticks
med en mer rittvisande prissittning.

Utredningen foresldr dven att den avstindsbaserade skatten ska
differentieras geografiskt utifrin lin och en ligre skattenivd, gles-
bygdsnivd, ska tas ut f6r vigar i lin med 1ag befolkningstithet (gles-
bygdslin). Denna differentiering kan kombineras med forslaget om
att en hogre skatt ska tas ut pd det beskattade vignitet i titorter.

Med glesbygdslin avses lin dir befolkningstitheten ir under
30 invénare per kvadratkilometer. Berérda lin ir Norrbottens, Jimt-
lands, Visterbottens, Dalarnas, Visternorrlands, Givleborgs, Virm-
lands, Gotlands, Kalmar och Kronobergs lin. Syftet med detta for-
slag dr att hinsyn tas till Sveriges sirskilda férhillanden med relativt
gles lastbilstrafik och linga transportavstind inte minst avseende
niringslivets konkurrenskraft.

Differentiering utifran fordonsegenskaper

Skatteuttaget bor enligt det reviderade eurovinjettdirektivet delas
upp pad en infrastrukturavgift och en avgift for externa kostnader.
Differentieringar 1 dessa bida delar bér baseras pd uppgifter som
finns registrerade f6r fordon och avse fasta fordonsegenskaper s8 att
dessa registrerade uppgifter tillsammans ger en skattenivd for den
specifika lastbilen.
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Utredningen beddémer att den avstindsbaserade skatten bor dif-
ferentieras utifrin fordonets, eller fordonskombinationens, total-
vikt, Euro-utslippsklasser och eventuellt antalet hjulaxlar.

I det reviderade eurovinjettdirektivet stills krav pd att en avstdnds-
baserad skatt ska differentieras utifrén vilken koldioxidutslippsklass
ett fordon tillhér, antingen genom en differentierad infrastruktur-
avgift eller som en differentierad komponent 1 avgiften for externa
kostnader. Differentieringen blir tvingande om inget unionsévergri-
pande styrmedel inférs som prissitter koldioxidutslipp inom trans-
portomridet.

Om den avstdndsbaserade skatten miste differentieras utifrin
fordonets koldioxidutslippsklass bér det 1 den fortsatta beredningen
utredas nirmare hur denna differentiering ska utformas.

Det nya miljéstyrande systemet och forbattrad kontroll
av regelefterlevnad avseende yrkestrafik pa vag

Uppgifterna om bl.a. grinspassager frin systemet f6r uttag av skatt
bér anvindas i syfte att férbittra mojligheterna till kontroll av regel-
verket kring cabotagetransporter. Det idr inte mdjligt att anvinda
informationen frn systemet for uttag av skatt eller frin kontroll-
systemet, och inte heller de tekniska systemen, f6r att férbittra kon-
trollen av kér- och vilotidsregleringen.

Utredningen gér bedémningen att kartpassningen och berik-
ningen av den avstdndsbaserade skatten bor goras centralt hos avgifts-
upptagaren, dvs. Transportstyrelsen. Utredningen limnar forslag pa
en teknisk och administrativ 16sning f6r hur en férbittrad kontroll
av cabotagetransporter kan genomféras. I och med den centralise-
rade berikningen av den avstindsbaserade skatten har Transport-
styrelsen information om samtliga tunga fordons positioner. Frin
dessa uppgifter kan uppgifter om bl.a. utlindska fordons grins-
passager filtreras ut. Dirigenom ir det mojligt att se hur linge ett
fordon har befunnit sig i landet och nir det senast limnade landet,
vilket medfor att fordon efter viss tid kan misstinkas for évertri-
delse av cabotageregelverket (som frdn och med den 21 februari 2022
dven giller f6r vigdelen av kombinerade transporter). Utredningen
foreslar att Polismyndigheten bor 3 tillgdng till uppgifterna om de
fordon som misstinks for dvertridelse mot cabotageregelverket och
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dven skilet till misstanken s8 att vigkontrollerna kan riktas in pd
dessa fordon. Vid fordons passage av kontrollstation bér dven kon-
trolleras om fordonet dr misstinkt fér overtridelse av cabotage-
regelverket.

Aterbetalning av brinsleskatt

Utredningen bedomer att det inte kan anses vara juridiskt mojligt
att koppla ett system for dterbetalning till den nya avstindsbaserade
skatten. Diremot kan ett dterbetalningssystem som inte har den
kopplingen vara mojlig avseende en nedsittning av skatten pd diesel
for tunga fordon éver 7,5 ton enligt nuvarande energiskattedirektiv.
For férbrukning i sddana fordon skulle dock 3terbetalningsbeloppet
bli begrinsat dd EU:s minimiskattenivder fér diesel méste uppfyllas.
Med utgdngspunkt frin svenska skattenivier pd diesel, kan en 3ter-
betalning maximalt medges med omkring 1 krona per liter.

Utredningen anser att ett dterbetalningssystem visserligen dr moj-
ligt, 1 enlighet med nuvarande energiskattedirektiv, men att den admi-
nistrativa rimligheten och den samhillsekonomiska effektiviteten kan
anses som tveksam. Utredningen bedémer att ett dterbetalnings-
system 1 nuliget inte kan anses limpligt.

Elvagar och det nya avstandsbaserade systemet

Tilltradeskontrollen i1 elvigssystemet bestar 1 att identifiera fordonen
och deras behorighet att tillgodogéra sig el fran elvigsanliggningen.
Eftersom tilltrideskontrollen 1 elvigssystemet ir starkt kopplad till
sjilva eloverforingen till fordonet bedémer utredningen att ett av-
stdndsbaserat system inte kan spela en roll nir det giller tilltrides-
kontrollen.

Nir det giller debiteringen av kostnader for elvigar féreslar Elvigs-
utredningen 1 betinkandet Regler for statliga elvigar (SOU 2021:73) en
metod for berikning av brukaravgift som innebir att kostnader for
drift och underhill av elviigen fordelas utifrdn elvigsanvindarens f6r-
brukade kWh. Eftersom Elvigsutredningen avfirdat korstricka som
fordelningsgrund bedémer utredningen att ett avstindsbaserat sy-
stem inte kan spela en roll i debiteringen av kostnaderna fér elvigar.
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Konsekvenser

En avstindsbaserad skatt som ersitter den nuvarande tidsbaserade
vigavgiften kan leda till minskat transportarbete men dven 6kad trans-
porteffektivitet, t.ex. genom ytterligare incitament till samordnade
godstransporter, 6kad fyllnadsgrad, och ruttoptimering. En avstinds-
baserad skatt kan bidra till att nd riksdagens klimatmal, men dven vissa
miljémal och transportpolitiska mal.

Analys pd region- och kommunnivi visar att de mest kostnads-
kinsliga kommunerna vad giller 6kade transportkostnader pi vig
generellt sett ligger indt landet, med relativt 18nga avstind till kusten
eller ull jirnvig. Ett antal kommuner i Norrbotten, Visterbotten
och norra Dalarna, men ocksd ett par kommuner utmed kusten 1
ostra Smaland, visar sig vara relativt kostnadskinsliga. Utredningen
bedémer utifrin tillgingliga uppgifter att skogsindustrin, livsmedels-
industrin och bygg- och anliggningssektorn paverkas mest dd en av-
stdndsbaserad skatt ersitter en vigavgift.

Det ir sannolikt att utredningens forslag om avgrinsning genom
beskattat vignit samt geografisk differentiering jimfért med om
hela vignitet beskattas och di med en enhetlig skattenivd kan vara
gynnsamma for niringslivet i norra delarna av Sverige, men éven i
vissa mer glesbebyggda omrdden i sédra Sverige.

Forslaget om f6rhojd skatt pd beskattat vignit i titort, dvs. de kom-
muner som ingdr 1 Stockholms, Géteborgs och Malmés titorts-
omriden, kan bidra till minskat trafikarbete 1 dessa titorter jimfort
med alternativet utan sddan fo6rhojd skatt. Det medfor att firre delar
av befolkningen exponeras av utsldpp av luftféroreningar och buller.
Omkring en tredjedel av Sverige befolkning bor 1 kommuner vars
vigar omfattas av en f6rhojd skatt.

Forslagen om ligre skattenivd 1 vissa glesbygdslin kombinerat
med avgrinsningen av det beskattade vignitet medfér att skogsnir-
ingen inte 1 ndgon storre utstrickning behdver drabbas av negativa
effekter om en avstindsbaserad skatt ersitter vigavgiften. I gles-
bygdslin bor cirka 10 procent av Sveriges befolkning. Allmint sett
ir exponeringen for luftféroreningar och buller ligre i dessa lin jim-
fort med de som ir mer titbefolkade.

Kombinationen av hogre skatt i titorter och en ligre skattenivd i
glesbygdslin kan anses vara vilriktad utifrin ett samhillsekonomiskt
perspektiv.
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Forslaget avseende férbittrad kontroll av cabotagetransporter
kan medféra viss minskad olaga transportverksamhet vilket kan bidra
till att férbittra transportbranschens villkor.
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Summary

Remit

The Inquiry was tasked with analysing the design of a new environ-
mental tax system as an alternative to the current Eurovignette user
charge for goods transport on roads that could potentially assist in
achieving Sweden’s environmental objectives and climate goals, be
used to levy taxes, and help improve monitoring of the compliance
of heavy vehicle traffic with the regulations. The Inquiry’s remit
included analysing various alternatives to the current Eurovignette
charge, such as a distance-based system or a system that is neither
time-based nor distance-based. The Inquiry was also tasked with
proposing how such technical systems and the information that the
introduction of a new system would lead to could be used to improve
options for monitoring compliance with other regulatory frameworks
governing heavy vehicle traffic. The Inquiry’s remit also included
analysing how the technical systems and how the administration of
checks in the new system as well as checks of compliance with regula-
tions can best be adapted to current Swedish and EU legislation, the
need to safeguard privacy protections and provisions on public access
to information and secrecy, and what changes could be made to
existing legislation to facilitate this. The remit additionally included
investigating and proposing how a new environmental tax system
should be delimited and geographically differentiated, between sub-
urban and rural areas at least, and what effects such a delimitation
and differentiation would have in different parts of the country.
Furthermore, the remit included analysing how a differentiation based
on vehicle characteristics within a new environmental tax system
could be designed to make the tax more environmentally effective.
The Inquiry was also tasked with analysing whether it is legally
possible and appropriate to combine a distance-based system with a
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fuel tax refund system and, if such a system is deemed legally pos-
sible and appropriate, to propose how it should be designed. The
remit also included monitoring ongoing work on the development
of electric roads and, to the extent possible, to analyse whether a
distance-based system could play a role in controlling access to, and
debiting the costs for, electric roads.

The new environmental tax system should
be distance-based

For a new environmental tax system to serve its purpose, one of the
fundamental criteria is the inclusion of foreign vehicles. The system
must also compensate for the budgetary weakening that would result
if the Eurovignette (user charge) were to be abolished. Financial
support and various types of regulation do not satisfy these criteria.
Higher vehicle taxes could compensate for the budgetary weakening
resulting from the abolition of the user charge, but foreign vehicles
are not part of such a system. A higher fuel tax could assist in achieving
Sweden’s environmental objectives and climate goals. A higher diesel
tax could compensate for the budgetary weakening, and foreign ve-
hicles could be taxed to some extent, but this cannot level the
playing field between Swedish and foreign hauliers, nor would it help
to improve monitoring of compliance. While on the other hand, only
a distance-based system has the potential to level the playing field
and improve monitoring. A distance-based system also has a greater
chance of taking into account Sweden’s special geographical con-
ditions compared with a higher fuel tax. The Inquiry is of the opinion
that a distance-based system is the only alternative that serves the pur-
poses and fulfils the requirements set out in the Terms of Reference,
and therefore recommends a distance-based system as an alternative
to the current time-based system.

Taxable road network and roads taxed within this network

The taxable road network is comprised of European routes, trunk
roads, and primary regional roads. Within this road network, as a gen-
eral rule, those roads with a traffic intensity of less than 500 heavy
vehicles per 24-hour period are exempt from taxation. The extent of
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the road network and any relieving roads should be assessed some
time after the introduction of the new distance-based system for
levying the tax.

Geographical differentiation

The Inquiry proposes that ‘suburban’ should refer to the munici-
palities included in the suburbs of Stockholm, Gothenburg and Malmé
in accordance with the Swedish Environmental Protection Agency’s
zone classifications which are based on the EU Air Quality Directive
(Directive 2008/50/EC). A higher tax will be charged on the road
network subject to tax in these suburbs. The population density of
these suburbs falls within the range set out in the Eurovignette
Directive’s definition of suburban, i.e., between 150 and 900 inhabi-
tants per square kilometre. This classification can be viewed as well-
balanced in relation to the purpose of a distance-based tax.

The Inquiry is of the opinion that the differentiation between
these suburban areas and rural areas should be in the form of a sub-
urban supplement to the distance-based tax, to reflect the higher
external costs of air pollution and noise for driving in suburban areas
based on the reference values in Annex ITIb of the revised Euro-
vignette Directive. The aim of this proposal is to better cover the
external costs from heavy vehicle traffic with pricing that better
reflects its true costs.

The Inquiry also proposes that the distance-based tax be differ-
entiated geographically based on the county, and that a lower tax
level, the rural level, should be applied to roads in counties with low
population density (sparsely populated counties). This differenti-
ation can be combined with the proposal that a higher tax be levied
on the toll road network in suburban areas.

A rural county means a county where the population density is
less than 30 inhabitants per square kilometre. The relevant counties
in Sweden are Norrbotten, Jimtland, Visterbotten, Dalarna, Vister-
norrland, Gavleborg, Virmland, Gotland, Kalmar and Kronoberg. The
aim of this proposal is to take into account conditions that are par-
ticular to Sweden, with relatively sparse heavy vehicle traffic and
long haul distances, especially with regard to the competitiveness of
Sweden’s economic activity.
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Differentiation based on vehicle characteristics

Under the revised Eurovignette Directive, taxation ought to be divided
into an infrastructure charge and an external-cost charge. Differen-
tiations in these two parts should be based on the registered details
for vehicles and refer to fixed vehicle characteristics so that these
registered details together give a tax level for the specific heavy vehicle.

The Inquiry assesses that the distance-based tax should be dif-
ferentiated according to the mass of the vehicle or road train, Euro
emissions classes and, potentially, the number of wheel axles.

The revised Eurovignette Directive requires that a distance-based
tax be differentiated according to the CO2 emission class of a vehicle,
either through a differentiated infrastructure charge or as a differen-
tiated component of the external-cost charge. This differentiation
will become mandatory if no EU-wide policy instrument is intro-
duced to price CO2 emissions in the area of transport.

If the distance-based tax must be differentiated according to the
vehicle’s CO2 emission class, further preparation should examine in
more detail how to design this differentiation.

The new environmental tax system and better control
of compliance by heavy vehicle traffic on roads

Information on, inter alia, border crossings from the tax collection
system should be used in order to improve the possibilities of moni-
toring the compliance of cabotage transport operations. It is not
possible to use the information from the tax collection system or
from the monitoring system, or the technical systems either, to im-
prove monitoring of compliance with driving and rest period rules.
The Inquiry makes the assessment that the map orientation and
calculation of distance-based taxes should be done centrally at the
toll charger, i.e., the Swedish Transport Agency. The Inquiry pro-
poses a technical and administrative solution for how better moni-
toring of cabotage transport operations could be implemented. Since
the distance-based tax is calculated centrally, the Swedish Transport
Agency will have data on the positions of all heavy vehicles. Infor-
mation about the border crossings of foreign vehicles among other
things can be filtered out from these data. This makes it possible to
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see how long a vehicle has been in the country and when it last left
the country, which means that after a certain period of time, vehicles
may be suspected of being in breach of the cabotage regulations
(which also apply to the roads section of combined transport opera-
tions from 21 February 2022). The Inquiry proposes that the Swedish
Police Authority should have access to details of vehicles suspected
of violating the cabotage regulations and also the reasons for these
suspicions so that roadside inspections can target these vehicles.
When the vehicle passes a checkpoint, there should also be a check of
whether the vehicle is suspected of breaching the cabotage regula-
tions.

Refunding of fuel tax

The Inquiry assesses that it cannot be deemed legally possible to link
a refund system to the new distance-based tax. On the other hand, a
refund system without such a link may be possible in the form of a
reduction in the diesel tax for heavy vehicles over 7.5 tonnes under
the current Energy Tax Directive.

However, the refund amount for consumption in such vehicles
would be limited, since compliance with the EU’s minimum levels
of diesel tax is essential. Based on Sweden’s diesel tax levels, a maxi-
mum refund of about SEK 1 per litre can be granted.

The Inquiry considers that although a refund system is possible
under the current Energy Tax Directive, the administrative reason-
ableness and social economic efficiency of such a system can be con-
sidered questionable. The Inquiry assesses that in the current situation,
a refund system cannot be seen as appropriate.

Electric roads and the new distance-based system

Access control in the electric road system consists of identifying
vehicles and their permission to access electricity from the electric
road facility for propulsion and battery charging. Since access con-
trol in the electric road system is strongly tied to the actual trans-
mission of electricity to the vehicle, the Inquiry assesses that a
distance-based system cannot play any role in this access control.
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Concerning debiting the costs of electric roads, the Electric Roads
Inquiry in its report Rules for state-owned electric roads (SOU 2021:73)
proposes a method of calculating the user charge which means that
the costs of operating and maintaining the electric road are allocated
on the basis of the kWh consumed by the electric road user. Since the
Electric Roads Inquiry dismissed the idea of using the distance driven
as the basis for charging, the Inquiry assesses that a distance-based
system cannot play any role in debiting the costs of electric roads.

Consequences

A distance-based tax that replaces the current time-based user charge
may lead to reduced transport system work but also to increased
transport efficiency, for example through additional incentives for
coordinated goods transport, increased vehicle fill rates, and route
optimisation. A distance-based tax can contribute to the achieve-
ment of the Riksdag’s climate goals, as well as some of Sweden’s
environental and transport policy objectives.

Analyses at the regional and municipal levels show that the muni-
cipalities most sensitive to increased road transport costs are generally
in the interior of the country, with relatively long distances to the
coast or to a railway. A number of municipalities in Norrbotten,
Visterbotten and the northern parts of Dalarna, but also a few muni-
cipalities along the coast in eastern Sméland, are apparently relatively
cost-sensitive. Based on the available data, the Inquiry assesses that
the forest industry, the food industry and the construction and
engineering sector would be affected most by a distance-based tax
replacing a road user charge.

It is likely that the Inquiry’s proposal to delimit the system by
means of the toll road network and geographical differentiation,
compared with the whole road network being subject to the tax and
in that case at a uniform tax level, will be favourable to economic
activity in the northern part of Sweden, but also in some more sparsely
populated areas in southern Sweden.

The proposal for a higher tax on the suburban road network sub-
ject to the tax, ie., the municipalities in the suburban areas of
Stockholm, Gothenburg and Malmé, could contribute to a reduction
in traffic density in these suburban areas compared to the alternative
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without a higher tax. This means that fewer sections of the popu-
lation would be exposed to emissions of air pollutants and noise.
About one third of Sweden’s population lives in municipalities whose
roads are covered by a higher tax.

The proposals for a lower tax level in some sparsely populated
counties combined with delimiting the road network subject to the
tax mean that the forest industry would not need to suffer any signi-
ficant negative effects if a distance-based tax replaces the user charge.
About 10 per cent of Sweden’s population lives in sparsely populated
counties. In general, exposure to air pollution and noise in these
counties is lower than in more densely populated counties.

The combination of a higher tax in suburban areas and a lower tax
level in sparsely populated counties can be seen as being socio-
economically well-targeted.

The proposal for improved control of cabotage transport opera-
tions may result in a certain reduction in illegal transport operations,
which may help to improve conditions in the transport industry.
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1 Utredningens uppdrag
och arbete

1.1 Utredningens uppdrag

Regeringen beslutade den 16 april 2020 att tillsitta en sdrskild utredare
med uppdrag att analysera utformningen av ett nytt miljéstyrande
system som ett alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften for
godstransporter pd vig och som kan bidra till att miljé- och klimat-
mélen nds, anvindas f6r uttag av skatt och bidra till férbittrad kon-
troll av regelefterlevnaden av yrkestrafiken (dir. 2020:38). Syftet
med ett nytt miljdstyrande system som ett alternativ till den nuva-
rande eurovinjettavgiften ir enligt kommittédirektiven inte att sam-
mantaget h6ja beskattningen eller avgiftsuttaget f6r godstransporter
pd vig utan att inom ramen for ett miljostyrande system kunna
kompensera f6r den budgetférsvagning som uppstir om den nuva-
rande eurovinjettavgiften tas bort.

I utredningens uppdrag har ingdtt att analysera olika alternativ till
den nuvarande eurovinjettavgiften, sisom ett avstindsbaserat system
eller ett system som varken ir tidsbaserat eller avstdndsbaserat. I upp-
draget har ingdtt att foresld hur sidana tekniska system och sddan
information som inférandet av ett nytt system skulle medféra skulle
kunna anvindas for att skapa férbittrade mojligheter till kontroll av
andra regelverk f6r yrkestrafik. Det har dven ingdtt att analysera hur
de tekniska systemen och administrationen av kontroll av sdvil det
nya systemet som regelefterlevnaden bist anpassas till gillande svensk
och EU-rittslig lagstiftning, behovet av att virna skyddet fér den
personliga integriteten och bestimmelserna om offentlighet och
sekretess, samt vilka dndringar i gillande lagstiftning som skulle
kunna goras for att underlitta detta.

I uppdraget har ingdtt att utreda och limna forslag pa hur ett nytt
miljéstyrande system boér avgrinsas och differentieras geografiske
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och vilka effekter en sddan avgrinsning och differentiering medfor
for olika delar av landet. T uppdraget har ocksd ingdtt att analysera
hur en differentiering utifrdn fordonsegenskaper inom ramen fér ett
nytt miljostyrande system kan utformas f6r att bidra till 6kad miljs-
styrning.

I uppdraget har ingdtt att analysera om det ir juridiskt mojligt
och om det ir limpligt att kombinera ett avstidndsbaserat system
med ett system for &terbetalning av brinsleskatt och, for det fall ett
sidant system bedoms mojligt och limpligt, foreslar hur det i s3 fall
bér utformas.

Vidare har 1 uppdraget ingdtt att f6lja pdgdende arbete kring ut-
vecklingen av elvigar och 1 den utstrickning det ir mojligt analysera
om ett avstindsbaserat system skulle kunna spela en roll i samband
med tillerideskontroll och debitering av kostnader for elvigar.

Utredningen ska enligt kommittédirektiven vid framtagande av
forslagen beakta att dessa ska ta hinsyn till Sveriges olika geografiska
forutsittningar och frimja niringslivets hdllbara omstillning och kon-
kurrenskraft samt beakta behovet av samverkan mellan olika trafik-
slag.

Uppdraget skulle ursprungligen redovisas senast den 30 septem-
ber 2021. Genom tilliggsdirektiv den 19 augusti 2021 férlingdes ut-
redningstiden till den 31 mars 2022 (dir. 2021:61). Kommittédirek-
tivet dterges 1 sin helhet 1 bilaga 1. Tilliggsdirektivet dterges 1 bilaga 2.

1.2 Utredningens arbete

Utredningen har till sin hjilp haft en expertgrupp bestiende av exper-
ter frin Trafikanalys, Transportstyrelsen, Skatteverket, Trafikverket
och Regeringskansliet. Utredningens arbete inleddes i juni 2020 och
har bedrivits pa sedvanligt sitt med regelbundna sammantriden med
experterna. Sammanlagt har utredningen haft sju sammantriden.
Utredningens arbete har ocksd forts framit med hjilp av de under-
handskontakter som sekreterarna haft med utredningens experter.

Utredningen har i enlighet med kommittédirektiven samritt med
Transportstyrelsen, Trafikverket, Skatteverket, Trafikanalys, Polis-
myndigheten och Naturvirdsverket.

Utredningen har inhimtat synpunkter och kunskap frin féretri-
dare f6r Viapass, BIL Sweden, Volvo, Scania, Skogsindustrierna,
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Svensk Sjofart, Transportféretagen, Transportarbetareférbundet,
Sveriges Akeriforetag, Tagforetagen, Fossilfritt Sverige, Energigas
Sverige, Sund & Balt Holding A/S, Svenskt Niringsliv, Nirings-
livets Transportrdd, Kapsch TrafficCom AB och Féretagarna.

Utredningen har fért en dialog med Utredningen om effektivare
kontroller av yrkestrafik pd vig (I 2019:04) och har dven samritt
med Elvigsutredningen (I 2020:04).

Vidare har utredningen, 1 enlighet med direktiven, hillit sig infor-
merad om och beaktat relevant arbete som bedrivs inom utred-
ningsvisendet och inom EU.

1.3 Vissa begrepp i betankandet

I detta avsnitt redogors for ndgra centrala begrepp 1 utrednings-
direktiven och hur de tolkas och anvinds 1 betinkandet.

Begreppet miljostyrande tolkas som en styrning mot dtgirder som
bidrar tll att uppfylla miljérelaterade mil. Denna tolkning gor an-
sprak pd att styrningen ska medféra adekvat effekt men nédvindigt-
vis inte leda till 6kad samhillsekonomisk effektivitet.

Begreppet extern kostnad ir den kostnad f6r samhillet 1 stort som
forekomsten av externa effekter ger upphov till. Med externa effek-
ter menas effekter av val och beslut om konsumtion eller produk-
tion, som paverkar andra dn de som fattar besluten. Dessa effekter kan
vara positiva eller negativa. Till de externa effekter som uppstar i sam-
band med vigtransporter riknas 1 regel klimatpdverkan (koldioxid-
utslipp), utslipp av luftféroreningar (frimst kviveoxider och par-
tiklar), buller, vigslitage och olyckor. I vissa sammanhang brukar dven
tringsel betraktas som en extern effekt. Storleken pd de externa effek-
terna och dirmed kostnaderna beror p3 flera faktorer, bl.a. korstricka,
fordonstyp, drivmedel, var och vid vilken tid pd dygnet fordonet kors.

Med internalisering av externa effekter menas att aktorer ges incita-
ment att ta hinsyn till de externa kostnaderna (eller nyttorna) pa
marginalen vid sina konsumtions- eller produktionsbeslut. For att
internalisera en negativ extern effekt behover ett styrmedel vara ut-
format s att aktdren kan viga in den externa kostnaden i sitt beslut.
Internalisering av vigtrafikens externa effekter innebir att enskilda
trafikanter genom t.ex. skatter och avgifter far st for de kostnader
som trafiken ger upphov till f6r samhillet, t.ex. f6r miljépdverkan,
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vigslitage och buller. Internalisering kan ses som ett snivare begrepp
in det ovan nimnda begreppet miljistyrande da internalisering inne-
bir styrning genom mer eller mindre direkt prissittning av den rele-
vanta externa effekten. Det finns dven en rad relevanta externa
effekter som ir svira att prissitta. Ett bakomliggande motiv till att
de externa effekterna ska internaliseras dr ocks3 att det ska leda till
hégre grad av samhillsekonomisk effektivitet. Sammantaget talar detta
for att internalisering inte kan anvindas synonymt med miljéstyrande.

Formuleringen i utredningsdirektivet pd ett baittre sitt fanga upp
s.k. externa kostnader kan tolkas som att de externa effekterna mer
triffsikert och 1 hégre utstrickning ska internaliseras.

Begreppet mer rittvisande prissitining kan tolkas som en prissitt-
ning som 1 hdgre grad beaktar skillnaden 1 externa kostnader mellan
titort och landsbygd och mellan olika typer av fordon och transport-
slag.
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2 Bakgrund

2.1 Inledning

Utredningen har i uppdrag att analysera utformningen av ett nytt
miljéstyrande system som ett alternativ till den nuvarande eurovin-
jettavgiften f6r godstransporter pa vig och som kan bidra till att miljo-
och klimatma&len nis, anvindas for uttag av skatt och bidra ll for-
bittrad kontroll av regelefterlevnaden av yrkestrafiken. I syfte att
utgora en bakgrund till denna analys ges 1 detta kapitel en kortare
beskrivning av Sveriges godstransporter oljt av en nirmare redo-
gorelse for godstransporterna pd vig. Direfter gors en genomging av
styrmedel pd transportomradet. Kapitlet innehéller ocksé en beskriv-
ning av utslippen frin tunga godstransporter pa vig, jirnvig och sj6-
fart. Avslutningsvis redogérs f6r EU:s klimatpolitik och mélen inom
Sveriges miljo-, klimat-, transport-, landsbygds- och niringspolitik.

2.2 Godstransporter

Sveriges godstransporter ir koncentrerade till sex storre strdk som av
Trafikanalys bedéms vara robusta éver tid. I dessa strdk beriknas upp-
emot tvi tredjedelar av de svenska godstransporterna fraktas. Strken
overensstimmer 1 huvudsak med de svenska delarna av det transport-
europeiska transportnitets (TEN-T) stomnit och dvergripande nit.'

' férordning (EU) nr 1315/2013 faststills riktlinjer f6r utbyggnad av ett transeuropeiskt trans-
portnit (TEN-T). Det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T) syftar till att ta bort hin-
der och flaskhalsar inom transportsektorn i EU f6r att kunna stirka EU:s inre marknad. Det
transeuropeiska transportnitet bestdr av det dvergripande nitet och stomnitet. Det évergri-
pande nitet ska sikerstilla tillginglighet och anslutbarhet for alla regioner i EU. Stomnitet
bestdr av de delar i det vergripande nitet som ir strategiske viktigast for att uppnd mélen for
utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet och som sammankopplar de strategiskt vik-
tigaste urbana knutpunkterna samt andra knutpunkter (t.ex. hamnar, flygplatser och grinsover-
gingsstillen). Bida delarna av nitet kommer att inbegripa samtliga transportsitt och deras sam-
manlidnkningar.
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o Strdk 1: Ett nordsydligt vigstrdk Luledi-Milardalen-Malmo/
Trelleborg med f6rlingning utomlands till kontinenten,

e Strik 2: Sjofarten lings Ostersjokusten,

e Strdk 3: Goteborg—Stockholm (i stort E20, riksvig 40, E4 och
Vistra stambanan) med férlingningar frin Géteborg visterut och
fran Stockholm &sterut,

o Strdk 4: frin Norrland via Hallsberg till Géteborg (bl.a. Bergslags-
banan, godsstriket genom Bergslagen, E18 och riksvig 56),

o Strdk 5: lings vistkusten Norge-Goteborg-Malmé—Svinesund—
Trelleborg, Vistkustbanan med fortsittning i Norge och

e Strdk 6: Malmbanan med sj6fartsférbindelse frén Narvik i Norge.”

Av de sex storre striken idr det fyra som ir vigbaserade och aktua-
liseras f6r en avstdndsbaserad skatt pd vig.

Det finns drygt 30 kombiterminaler f6r omlastning mellan vig-
och jirnvigstransporter, som hanterar bde trailers, containers och
vixelflak. De flesta kombiterminaler ir lokaliserade i sédra Sverige.
Over tid har savil kombiterminaler som lastbilsterminaler blivit firre
och stérre. Smi terminaler liggs ner eller specialiseras mot en viss
typ av gods.’

EU har pekat ut kirnhamnar i TEN-T som anses vara strategiskt
viktiga och sirskilt prioriterade och som knyter an till det europeiska
stomnitverkets s.k. korridorer. Fem av dessa kirnhamnar ligger 1
Sverige och tillhér Skandinavien—-Medelhavskorridoren: hamnarna i
Luled, Stockholm, Géteborg, Malmé och Trelleborg. Dessa hanterar
tillsammans drygt 60 procent av godset i containrar och p3 trailers
till och frin Sverige.*

I tabell 2.1 redovisas férdelningen av transportabetet (last i ton och
korda fordonskilometer) mellan olika trafikslag.

2 Trafikanalys (2016a) s. 33.
3 Regeringen (2018) s. 12.
* Regeringen (2018) s. 10.
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Tabell 2.1 Trafikslagens andelar av transportarbetet 2020

Procent
Trafikslag Godstransporter
Végtrafik 52
Bantrafik 20
Sjofart 28
Luftfart <0,1
Samtliga 100

Kélla: Trafikanalys (2021i) s. 3.

Godstransporter med flyg som startar och landar pd svenska flyg-
platser dr volymmissigt obetydligt och fir snarare ses som ett kom-
plement nir behov finns av snabba transporter av tidskritiska och
dyrare varor, t.ex. reservdelar till industrin, exotiska frukter, elektro-
nik, medicin, mode samt e-handelsvaror.’

I f6ljande bakgrund och i betinkandet tas inte flyget med da flyg-
frakten endast utgor en liten andel av transportarbete. Enligt kom-
mittédirektiven ska 6verflyttning frin vig tll sjofart och jirnvig
beaktas.

2.3 Godstransporter pa vag
2.3.1  Det svenska vagnatet

Det svenska vignitet bestdr, féorutom broar, tunnlar, firjleder och
cykelvigar, av cirka 98 500 kilometer statliga vigar, cirka 43 000 kilo-
meter kommunala vigar och gator samt cirka 480 000 kilometer
enskilda vigar.®

Det statliga viignitet kan indelas 1 Europavigar, riksvigar och lins-
vigar.” Europavigarna anges med ett E med ett efterféljande ett till
tresiffrigt tal och de passerar genom flera europeiska linder. Europa-
vigarna hiller ofta en relativt hog standard, dock kan det férekomma

® Trafikanalys (20211) s. 5.

¢ Sammanstillningen baseras pd uppgifter som Trafikverket har tagit fram ur NVDB (nationell
vigdatabas).

7 Europavigarna har sin grund i den europeiska éverenskommelsen om trafik p4 internatio-
nella huvudvigar, som undertecknades i Genéve den 15 november 1975. Nir det giller riksvigar
far Trafikverket enligt 6 kap. 9 § vigférordningen (2012:707) meddela féreskrifter om vilka vigar
som ska vara riksvigar. Ovriga vigar ir linsvigar.
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vigstrickor med ligre standard inom denna vigkategori dir trafik-
flodena ir ligre.

Riksvigar idr rikstickande som frimst férbinder stérre regionala
centra och har vignummer mellan 1 och 99. Riksviigarna héller ofta
en relativt hog standard och passerar ibland genom flera lin. Dock
kan det férekomma vigstrickor med ligre standard dven inom denna
vigkategori dir trafikflodena ir ligre.

Primira linsvigar, ir vigar som foérbinder storre kommunala
centra med nirliggande storstadsomride eller primira centra, de har
vignummer mellan 100 och 499 och gir huvudsakligen inom ett lin.
De primira linsvigarna har ingen enhetlig standard och har generellt
en hogre standard jimfoért med de &vriga linsvigarna.® Det statliga
vignitet fordelas pd 670 mil Europavigar, 885 mil riksvigar och
8 295 mil linsvigar.

2.3.2  Trafikarbetet pa det statliga vagnatet

For trafikarbetet (antal kérda fordonskilometer) pa det statliga vig-
nitet redovisas en fordelning mellan olika vigkategorier 1 tabell 2.2.
I tabellen anges trafikarbetet bdde f6r svensk- och utlandsregistre-
rade lastbilar.

Tabell 2.2 Lastbilars trafikarbete och fordelning pa olika statliga
vagar 2020

Miljoner fordonskilometer

Trafikarbete Fordelning
Europavag 1723 46 %
Riksvég 974 26 %
Primér lansvag 487 13 %
Ovrig lansvag 562 15%
Summa 3745 100 %

Kalla: Egen bearbetning med utgangspunkt fran Trafikanalys (2021h) och SOU 2017:11 s. 127
fordelningen i tabell 4.1.

8 Frin Trafikverket (2014) s. 40.
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Av lastbilars totala trafikarbete pd det svenska vignitet, dvs. statligt,
kommunalt och enskilda vigar, kors cirka 15 procent pd kommunala
vigar. Endast en liten del kors pd enskilda vigar. Fér den tunga last-
bilstrafiken ir andelen sannolikt ligre in 4 procent.’

De svenskregistrerade tunga lastbilarna genomférde totalt knappt
43 miljoner godstransporter under 2020, inom och utom Sverige. Det
totala trafikarbetet dessa godstransporter uppgick till drygt 3 100 mil-
joner kilometer. Det betyder att en transport med en svenskregi-
strerad tung lastbil var i genomsnitt 73 kilometer 1ing.'

I tabell 2.3 anges trafikarbetet pd svenska vigar (statliga, kommu-
nala och enskilda vigar) fordelat pd lastbilars vikt vad avser bade
svensk- och utlandsregistrerade lastbilar.

Tabell 2.3 Trafikarbete for tunga lastbilar pa svenska viagar 2000, 2010,
2015, 2019 och 2020

Miljoner fordonskilometer

kr Lastbhil, totalvikt Lastbil, totalvikt Lasthil, totalvikt Summa
3,9 ton— 16 ton 16 ton — 26 ton dver 26 ton

2000 581 2 160 1593 4 335

2010 409 1258 2992 4 659

2015 357 921 3325 4 604

2019 314 741 3713 4768

2020 295 663 3 666 4624

Kélla: Trafikanalys (2021h).

Bland tunga lastbilar i trafik kan man observera en férskjutning mot
tyngre lastbilar. Trafikarbetet med tunga lastbilar med totalvikt 6ver
26 ton har de senaste 10 dren 6kat med 22 procent. Dessa lastbilar stod
2020 f6r cirka 80 procent av det totala trafikarbetet f6r tunga last-
bilar.

Det finns dock inga aktuella uppgifter om andelen trafikarbete
for utlandsregistrerade tunga lastbilar." Befintlig statistik tyder pd
att omkring 20 procent av trafikarbetet utférs av utlindska fordon."

?SOU 2017:11 s. 126-127.

10 Trafikanalys (2021f) s. 2.

" Trafikanalys genomfér en dversyn med viss forbittring av statistikskattningar och avser att
publicera uppdaterad statistik om utlindska lastbilar den 31 mars 2022, vilket ir efter detta
betinkande ir tryckt.

128e SOU 2017:11 5. 137.
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For utlindska lastbilars transporter av gods, se kapitel 11 Konsekvens-
analys.

2.3.3 Den svenska lastbilsflottan

De tunga lastbilarna i trafik var 84 333 i slutet av 2020. Av de tunga
lastbilarna hade 61 procent tillstind for s.k. yrkestrafik.

I den tunga svenskregistrerade lastbilsflottan var cirka 97 procent
dieseldrivna 2020 och 1 6évrigt huvudsakligen gas-, bensin-, el- och
etanoldrivna. For utvecklingen av lastbilsflottan, se tabell 2.4.

Tabell 2.4 Tunga lastbilar i trafik efter drivmedel 2011, 2014, 2017

och 2020
Arv Diesel Bensin El El- Etanol Gas Ovriga Totalt Andel
hybrider? diesel
2011 78865 1239 2 20 554 59 80739 97,7%
2014 77523 1117 22 34 812 36 79544 975%
2017 81050 1009 1 27 57 855 26 83025 976%
2020 82030 970 29 24 81 1181 18 84333 973%

DVid slutet av aret.
2 Exklusive s.k. mildhybrider.
Kélla: Trafikanalys (2021b), Excelfil tabell LB 10.

Av tunga fordon som registrerades 1 Sverige under 2021" var
6 962 (89,8 procent) dieseldrivna, 18 bensindrivna (0,2 procent),
248 el (3,2 procent), 22 elhybrid (0,3 procent), 9 etanol (0,1 procent)
samt 495 (6,4 procent) gas. 456 av de dieseldrivna, 200 av de eldrivna,
20 av hybriderna och 147 av de gasdrivna var tunga bussar. Resten
tunga lastbilar."

I tabell 2.5 anges en prognos for utvecklingen av den tunga last-
bilsparken avseende Euro-utslippsklass. Fér tunga lastbilar styrs klass-
ning av avgasutslippen av kolmonoxid, kolviten, kviveoxider och par-
tiklar. Utslipp av koldioxid ingdr inte. Ju renare fordon, desto hogre
utslippsklass.

'3 Avser utdver nyregistrering dven direktimport och import av begagnade fordon.
! Trafikverket (2022b) s. 8.
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Tabell 2.5 Svenska tunga lastbilar i trafik fordelat pa Euro-utslappsklass,

2015-2020, prognos for 2021-2024
Procent
2015 2016 2017 2018 2019

2020 2021* 2022* 2023* 2024*

Euro V 11 11 11 10 9 8 7 6 5 3
Euro VI 12 20 27 35 42 48 54 60 66 71
Ovriga

klasser

eller

saknas 77 69 62 55 48 43 39 34 30 26

Anm. * markerar att uppgiften 4r en prognos.
Kélla: Trafikanalys (2021g) Tabeller for korttidsprognoser 2021, tabell LLB4.

Ungefir hilften av den svenska tunga lastbilsparken bestod av Euro VI
fordon 2020. Av prognoser f6r 2024 framgér att 6vervigande delen
av den tunga lastbilsparken kommer att bestd av Euro VI fordon
(71 procent) och Euro V och simre utslippsklasser fasas successivt
ut. Tunga fordon som ir nyregistrerade de fem senaste dren kors
dessutom lingre kérstrickor idn ildre fordon.

2.4 Styrmedel pa transportomradet som beror
externa effekter

2.4.1 Styrmedel avseende godstransporter pa viag

Det finns en rad styrmedel som berér externa effekter frin tunga
lastbilar. Forutsittningarna f6r flera av styrmedlen regleras pd EU-
nivd. Eurovinjettdirektivet sitter bl.a. ramarna f6r hur ett medlems-
land kan ta ut infrastrukturavgifter och avstdndsbaserad skatt pd
tunga lastbilar, forutsittningar fo6r drivmedelsbeskattningen bestims
av Energiskattedirektivet', och utslippsrittshandel for vixthusgas-
utslipp bedrivs inom ramen f6r EU:s system f6r handel med utslipps-
ritter'®. Energiskattedirektivet och EU:s system fér handel med
utslippsritter genomgdr for nirvarande stérre revisioner, dir kom-
missionen bl.a. foresldr att utslipp frin vigtransporter ska ingd i ett

!5 Ridets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskaps-
ramen fér beskattning av energiprodukter och elektricitet.

' Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system
for handel med utslippsritter for vixthusgaser inom unionen och om dndring av ridets direk-
tiv 96/61/EG.
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helt nytt utslippsrittshandelssystem. Ytterligare lagstiftning pd EU-
nivd som utredningen beaktar ir regelverket kring utslippskrav pd
nya tunga lastbilar".

Nedan listas de huvudsakliga nationella styrmedel som fér nir-
varande direkt eller indirekt kan bidra till att viganvindaren betalar
for sina externa kostnader.

¢ Koldioxidskatt. Prissitter utslipp av koldioxid frdn foérbrinning
av fossila drivmedel.

o Energiskatt. Har historiskt sett varit fiskal men har gradvis fatt
en all mer resursstyrande karaktir.

o Utslippsrittshandel. Prissitter vixthusgasutslipp (frén elpro-
duktion till elfordon).

o Vigavgift. Vigavgift pafors lastbilar med en totalvikt pd minst 12 ton
eller lastbilar med en totalvikt pd minst 7 ton som ir forsedda
med draganordning. Tidsbaserad och differentierad efter antal hjul-
axlar, Euro-utslippsklass och draganordning. Ger incitament till
fordon med ligre utslipp av luftféroreningar.

e Fordonsskatt. For tunga lastbilar bestims fordonsskatten med
hinsyn till om lastbilen dr vigavgiftspliktig eller inte. Skattens stor-
lek pdverkas ocksd av skattevikt, drivmedel, antal hjulaxlar och
draganordning.

o Infrastrukturavgift. Tas ut for att finansiera bygget av en ny bro,
vig eller tunnel. Den som anvinder infrastrukturen dr med och beta-
lar for den. Systemet f6r infrastrukturavgifter i Sverige omfattar
Motalabron och Sundsvallsbron.

o Tringselskatt. Tas ut 1 Stockholm och Géteborg. Huvudsyftet med
skatten ir att 6ka framkomligheten f6r vigtrafiken. Den bidrar
dven till minskat buller och minskade utslipp av féroreningar frin
vigtrafiken samt till finansiering av infrastruktur i berérda regioner.

Aven om systemet med reduktionsplikt inte direkt verkar genom en
prissittningsmekanism ir det ocksd relevant 1 sammanhanget d& det
indirekt paverkar priset pd bensin och diesel. Reduktionsplikten inne-

' Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om faststil-
lande av normer f6r koldioxidutslipp frén nya tunga fordon och om dndring av Europaparlamen-
tets och ridets férordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och ridets direktiv 96/53/EG.
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bir att drivmedelsleverantorer varje &r ska minska vixthusgasut-
slippen frin bensin och diesel genom inblandning av héllbara bio-
drivmedel."® Inom reduktionsplikten finns en skyldighet att minska
utslippen av vixthusgaser frén drivmedel 1 ett livscykelperspektiv.
Det finns dven andra nationella styrmedel inom transportom-
ridet i form av stdd som syftar till att minska miljobelastningen frin
godstransporter pd vig, och som dirmed ocks3 ir relevanta f6r utred-
ningen att beakta. Bland dessa iterfinns bl.a. stéd fér marknads-
introduktion av ny teknik med liga utslipp (t.ex. Klimatpremier till
miljélastbilar och eldrivna bussar och arbetsmaskiner™ och Klimat-
klivet®), liksom stéd till laddinfrastruktur m.m. fér tunga transporter®.

2.4.2  Styrmedel avseende godstransporter pa jarnvag,
till sjéss och med flyg

For godstigstrafiken betalas banavgifter till Trafikverket. Dessa av-
gifter ska ticka kostnader som ir en direkt f6ljd av tigtrafik och
internaliserar externa marginalkostnaderna 1 viss utstrickning. De
avstindsbaserade och trafikvolymrelaterade avgifterna utgors av tig-
ligesavgiften som tas ut per tigkilometer och spiravgiften som tas
ut per bruttotonkilometer. Tagligesavgiften har tre nivier som ir spe-
cifika for olika jirnvigsstrickor och har som utgdngspunkt tilldelad
kapacitet. Den hoga nivén tas frimst ut pd sédra och Vistra stam-
banan samt vistra kustbanan.”

Handeln med utslippsritter piverkar jirnvigen genom att elpro-
duktionen ingdr i handelssystemet. Dirmed betalar jirnvigen for
sina koldioxidutslipp vid eldrift. Vid dieseldrift betalas dock ingen
koldioxidskatt.

For sjofarten betalas farledsavgifter och lotsavgifter till Sjéfarts-
verket och hamnavgifter till hamnarna. Sjéfartsverket har frin den
1 januari 2018 infért ett nytt avgiftssystem som bla. syftar till en
hégre och mer omfattande miljéprofil. Sjofartens avgifter ir i huvud-
sak finansierande och hamnavgifter ingdr i den berérda kommunens

'8 Forordning (2018:195) om reduktion av vixthusgasutslipp genom inblandning av biodriv-
medel i bensin och dieselbrinslen.

1 Férordning (2020:750) om statligt stéd till vissa miljéfordon.

2 F¢rordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar.

2! Prop. 2021/22:1, Utgiftsomrdena 20 Allmin miljs- och naturvird och 21 Energi.

22 Se karta i Trafikanalys (2018c) s. 173.

» Regeringen (2018) s. 16.
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budget. Det finns styrande inslag genom rabatter kopplade till 13ga
utslipp. Vissa farleder uppritthdlls genom subvention, dock utan
storre effekt pd kapaciteten.

For brinsle som anvinds vid yrkesmaissig sjofart betalas ingen
energi- eller koldioxidskatt. Frin 2015 inférdes ett nytt administra-
tivt styrmedel genom IMO:s beslut om begrinsning av svavelhalten
i fartygsbrinsle. Svaveldioxidutslipp frin fartyg som trafikerar Oster-
sj6n och Nordsjon regleras av de krav pd hogsta svavelhalt 1 marina
brinslen som giller inom svavelkontrollomriden (SECA).

Det finns dven stdd for att stimulera 6verflyttning av godstrans-
porter frén vig till sjofart™, respektive jirnvig.”

2.4.3 Transportbidraget

Transportbidraget ska kompensera for kostnadsnackdelar beroende
pd ldnga transportavstind f6r foretag 1 Visternorrlands, Jimtlands,
Visterbottens och Norrbottens lin. Bidraget ska dven stimulera till
héjd foridlingsgrad for berdrda foretag. Tillvixtverket ansvarar for
administrering och uppféljning. Bidrag kan sékas f6r uttransporter
av hel- och halvfabrikat som har genomgitt betydande bearbetning
eller intransporter av rdvaror och halvfabrikat som ska genomgi
betydande bearbetning.

Internationella transporter ingdr, dock ges bidraget endast for
transportdelen inom Sverige. Transportavstdndet i Sverige ska 6ver-
stiga 401 kilometer, men om transporten delvis har utférts inom
Finland eller Norge, fir den finska eller norska strickan tillgodo-
riknas.

Bidraget uppgdr till mellan 10 och 45 procent av transportkost-
naden beroende pd var arbetsstillet befinner sig. Intransportbidrag
ir fem procentenheter ligre dn uttransportbidrag. Maximalt belopp
per arbetsstille dr 15 miljoner kronor per kalenderdr. Exempel pi
kostnader som ir bidragsberittigade ir drivmedelstilligg, farledsavgift,
inrikes hamn- och terminalavgifter.

2 Forordning (2018:1867) om miljskompensation for dverflyttning av godstransporter frin vig
till sjfart.
» Férordning (2018:675) om miljskompensation fér godstransporter pa jirnvig.
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Under 2019 betalades cirka 440 miljoner kronor ut varav 87 pro-
cent till vigtransporter (iven kombitransporter), 7 procent till jirn-
vigstransporter och 5 procent sjétransporter.*

2.4.4 Internaliseringsgrad

Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att varje &r redovisa i vilken
utstrickning transportsektorns samhillsekonomiska marginalkost-
nader ir internaliserade genom rorliga skatter. Enligt regeringens pro-
position Ml for framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93)
ir en av de grundliggande principerna for transportpolitiken att tra-
fikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgdngspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.”

I detta sammanhang kan det vara relevant att berikna hur vil de
externa kostnaderna ir internaliserade i priset f6r transporter. I natio-
nalekonomisk teori brukar man referera till en ”internaliseringsgrad”,
vilket dr ett mdct pd hur vil de externa kostnader som ett trafikslag
ger upphov till fingas upp i relation till relevanta skatter och avgifter.
Om skatter och avgifter ligger pd samma niv8 som de kinda, kvan-
tifierade och virderade externa kostnaderna brukar man siga att
internaliseringsgraden ir 100 procent. For att en extern kostnad ska
antas vara fullt internaliserad krivs att den som fattar beslut om att
och hur en transport ska genomféras ocksd moter den fulla kostna-
den som uppstir till f6ljd av beslutet. De externa kostnaderna som
beriknas att inte vara internaliserade och internaliseringsgrad for
olika fordon redovisas i tabell 2.6.

Tabell 2.6 Icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt
internaliseringsgrad inom parentes

Prisniva 2020 och 2020 ars kostnader, skatter och avgifter

Kronor per tonkilometer Landsbygd Tatort
Latt lastbil, diesel 0,23 (60 %) 1,49 (19 %)
Tung lasthil utan slép, diesel 0,47 (38 %) 1,21 (20 %)
Tung lasthbil med slap, diesel 0,14 (38 %) 0,34 (23 %)
Godstdg 0,03 (40 %) 0,03 (50 %)
Sjofart (gods) 0,12 (30 %)

Kalla: Trafikanalys (2021c), tabell 2, s. 5.

26 Tillvixtverket (2020) s. 33.
¥ Bet. 2008/09:TU 14, s. 25.
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Trafikanalys redovisar icke-internaliserad kostnad i kronor per ton-
kilometer for godstransporter men inte i kronor per fordonskilo-
meter. De redovisade kostnaderna i tabell 2.6 kan dirfér inte direkt
jimforas med en extern kostnad i t.ex. en avstindsbaserad skatt. Inter-
naliseringsgraden som redovisas i tabellen kan emellertid ge en indi-
kation pd att internaliseringsgraden ir ligre for tunga lastbilar i titort
jimfort med landsbygd.

Den teoretiska samhillsekonomiska utgingspunkten ir att med
en adekvat prissittning av de externa kostnaderna ges aktérerna till-
gdng till information som leder till de dtgirdsval som ir bist ur akts-
rens perspektiv, samtidigt som det utgédr en effektiv [6sning ockss for
samhillet 1 stort.

I praktiken kan dock skatter och avgifter motiveras av flera skil,
inom transportomridet kan det exempelvis handla om att finansiera
drift och underhill av infrastruktur. Vidare finns en rad externa kost-
nader som ir svira att kvantifiera och virdera. Det dr d& svirt exakt
ligga 6ver kostnaden pd den som fattar beslutet om transporten.

Berikningen av graden av internalisering av de sambhillsekono-
miska kostnaderna tar bara hinsyn till rorliga kostnader. Det finns
dock dven fasta skatter avgifter, bidrag och tgirder for att stirka
infrastrukturen som péverkar t.ex. trafikarbetet pa det svenska vig-
nitet. Internaliseringsgraden siger inget om det sammanlagda uttaget
av skatter och stéd till transportsystemet.”

Ett mer pragmatiskt férhdllningssitt dr att siga att for att ett styr-
medel ska internalisera en extern marginalkostnad bér det vara rela-
terat till miangden trafik (t.ex. antalet fordonskilometer eller brinsle-
3tging) och styrmedlet ska ocksd ha en rimlig grad av differentiering
utifrdn de egenskaper som piverkar marginalkostnadens storlek.”
I detta fall kan di ckad miljstyrning erhdllas utan kravet behover
vara att det teoretiska mdttet om 100 procent internaliseringsgrad ska
uppfyllas.

28 Tfr Trafikanalys (2016c) s. 13.
»WSP (2015) s. 8.
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2.5 Utslapp fran tunga godstransporter pa vag,
jarnvag och sjofart

2.5.1  Utslapp fran tunga godstransporter pa vag
Utslipp av vixthusgaser

Utslippen frdn inrikes transporter stir fér ungefir en tredjedel av
Sveriges totala utslipp av vixthusgaser.”® Huvuddelen hirrér frin
vigtrafiken, dir personbilar och tunga fordon dominerar.

Ar 2020 var utslippen fran tunga lastbilar 3,0 miljoner ton koldi-
oxidekvivalenter’, vilket motsvarar 20 procent av transportsektorns
utslipp eller 6 procent av Sveriges totala utslipp.

Utslidppen frin godstransporter med tunga lastbilar 1 Sverige 6kade
1 takt med transportarbetet frin 1990-talet fram till 2007. Efter 2010
har utslippen av vixthusgaser i stillet kontinuerligt minskat.”

Personbilarnas utslipp av vixthusgaser har minskat med 25 pro-
cent sedan 2010 samtidigt som trafiken under 2020 var 4 procent ligre
in under 2010. Under samma period har tunga lastbilars utslipp av
vixthusgaser minskat med 35 procent samtidigt som trafiken under
2020 var 2 procent storre dn under 2010. Till de minskade utslippen
har bide energieffektivisering och 6kad andel f6rnybar energi bidra-
git. Den storre minskningen fér de tunga lastbilarna beror pi att
andelen férnybart i diesel 6kat mycket snabbare in i bensin.”

Det finns inget eget mél uppsatt {6r utslippen av vixthusgaser frin
tunga fordon inom transportsektorn, men utvecklingen inom sektorn
paverkar i vilken min Sverige kan uppfylla det av riksdagen beslutade
etappmalet for hela transportsektorn. Enligt etappmalet ska vixthus-
gasutslippen frin inrikes transporter — utom inrikes luftfart som in-
gdr 1 EU:s utslippshandelssystem — minska med minst 70 procent
senast 2030 jimfért med 2010.

Utslidppen av vixthusgaser frén samtliga inrikes transporter, f6r-
utom inrikesflyg var 16 miljoner ton 2019, vilket ir en minskning
med 20 procent jimfort med 2010. Till £6]jd av nya riksdagsbeslut och
aviserade forslag frin regeringen sedan den 1 juli 2020 beriknas ut-
slippen kunna minska med 5-6 miljoner ton koldioxidekvivalenter
&r 2030. Tillsammans med tidigare beslutade 3tgirder beriknas utslip-

® Prop. 2021/22:1, Utgiftsomride 20 Allmin miljé- och naturvdrd s. 19.
3! Naturvirdsverket (2022).

2 Naturvérdsverket (2021b) s. 70.

3 Trafikverket (2021c) s. 13.
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pen minska med 62-67 procent 2030 jimfért med 2010. Gapet till
etappmadlet for transportsektorn &r 2030 beriknas till 1-2 miljoner
ton koldioxidekvivalenter.”*

Utslapp av luftfororeningar

Vigtrafik orsakar utslipp av luftféroreningar och partiklar till foljd
av dels ofullstindig férbrinning i motorer, dels slitage av vigbanor,
dick och bromsar. Ndgra av de luftféroreningar som trafik med tunga
lastbilar ger upphov till ir kviveoxider, partiklar, sot och kolviten.
Miljé- och hilsopdverkan frin en férorening i luften pdverkas av dess
halt, eller koncentration 1 luften, och d4ven om det finns ett samband
mellan utslipp och halt ir det ofta komplicerat. Hog trafikintensitet
1 kombination med bebyggelse som gor att luften blandas om l3ng-
samt ger t.ex. hogre halter och dirmed stérre pdverkan pd miljé och
hilsa in motsvarande utslipp utanfér sidan bebyggelse. Aven kor-
forhdllanden spelar roll. Storleken pd hilsopdverkan beror ocksi pd
antalet personer som exponeras for luftféroreningen. Befolknings-
tithet blir dirav en faktor att ta hinsyn till.

Avgaser frin fordon regleras pd EU-nivd i Euro-utslippsklasser
med olika grinsvirden f6r utslipp av kolmonoxid, kolviten, kvive-
oxider och partiklar. Vid lansering av ett nytt fordon krivs ett typ-
godkinnande dir tillverkaren méste visa att fordonet klarar de olika
grinsvirdena for de utslipp som regleras. Utslippsklasserna skirps
successivt. Den hdogsta euro-utslippsklassen fér tunga lastbilar,
Euro VI, inférdes 2013.%° Avgasregleringar pd EU-niv4 har bidragit till
att vigtransporternas andel av de svenska utslippen av flera luft-
fdroreningar har minskat kraftigt sedan 1990.%¢ Ar 2020 tillhorde
omkring hilften av de svenska tunga lastbilarna Euro VI (jfr tabell 2.5
ovan).

EU:s direktiv om att minska nationella utslipp av vissa luftfor-
oreningar (det s.k. takdirektivet) giller for alla linder i EU.”” Direk-
tivet anger hogsta tillitna nivder av utslipp f6r olika luftféroreningar

** Prop. 2021/22, Utgiftsomride 20 Allmin miljé- och naturvird s. 32.

% Kommissionens férordning (EU) nr 582/2011 av den 25 maj 2011 om tillimpning och 4nd-
ring av Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 595/2009 vad giller utslipp frin
tunga fordon (Euro VI) och om dndring av bilagorna I och III till Europaparlamentets och ridets
direktiv 2007/46/EG.

*¢ Naturvirdsverket (2020b).

37 Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2284 av den 14 december 2016 om minsk-
ning av nationella utslipp av vissa féroreningar.
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som ska uppnds vid specifika ir. Enligt Naturvardsverkets bedom-
ning kommer Sverige méta sina dtaganden enligt takdirektivet for
samtliga utslipp utom fér kviveoxider. For dessa féroreningar ir det
svenska utslippstaket f6r 2030 satt till 58 000 ton, vilket enligt
Naturvirdsverket riskerar att éverskridas med cirka 17 000 ton om
inte ytterligare dtgirder vidtas for att {3 ner utslippen. Det finns inget
eget mal uppsatt for utslippen av kviveoxider inom transportsek-
torn, men utvecklingen inom sektorn pdverkar likvil i vilken min
Sverige kan uppfylla sina dtaganden enligt takdirektivet.

Utslidppen av kviveoxider frdn vigtransporter var cirka 44 000 ton
under 2019. Det motsvarar 35 procent av de totala utslippen av kvive-
oxider i Sverige och 81 procent av utslippen 1 inrikes transporter.
Inom vigtrafiken dr personbilar och tunga lastbilar de stérsta utslipps-
killorna. Utsldppen frin tunga lastbilar hade 2019 minskat med 86 pro-
cent sedan 1990 trots att trafikarbetet har 6kat under samma period.

Det finns i vissa fall tydlig samverkan mellan tgirder inom trans-
portomradet f6r att nd mélen inom klimat- respektive luftvirdspoli-
tiken. En elektrifiering av transportarbetet med tunga lastbilar bidrar
t.ex. dven till att minska utslippen av sivil koldioxid som kvive-
oxider. Elektrifiering minskar diremot inte utslippen av slitagepar-
tiklar frdn dick, bromsar och vigbanor. Det finns ocksd exempel pd
klimatdtgirder som inte har samma positiva effekt pd utslippen av
luftféroreningar. En 6vergidng frin fossilt till biobaserat drivmedel ses
t.ex. som en viktig dtgird for nd etappmalet for transportsektorn. Ett
sddant brinslebyte minskar diremot inte utslippen av kviveoxider
och inte heller utslippen av slitagepartiklar.

2.5.2  Utslapp fran jarnvag

Ar 2020 var vixthusgasutslippen frin jirnvigen 0,04 miljoner ton
koldioxidekvivalenter”, vilket motsvarar 0,3 procent av transport-
sektorns utslipp eller 0,1 procent av Sveriges totala utslipp.

Aven dieselfordon anvinds till viss del i jirnvigstrafik och under-
hall. Dessa ger upphov till férsimrad luftkvalitet vid utslipp av kvive-
oxider, kolviten och smi partiklar. Det dr normalt sett inga storre
problem med luftkvaliteten vid jirnvigsdrift, men i instingda miljoer,
som stationer under mark, kan det bli hoga halter av partiklar.

3% Naturvirdsverket (2022).
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Teknikutveckling inom jirnvigen har gjort att utslipp av kvive-
oxider och kolviten har minskat med 40-50 procent sedan 1995, sam-
tidigt som trafikarbetet har 6kat med cirka 15 procent under samma
period.”

2.5.3  Utslapp fran sjofart

Ar 2020 var vixthusgasutslippen frin inrikes sjéfart 0,7 miljoner ton
koldioxidekvivalenter®, vilket motsvarar 4,4 procent av transport-
sektorns utslipp eller 1,4 procent av Sveriges totala utslipp. Utslippen
frdn brinsle som den internationella sjéfarten och det internationella
flyget tankar 1 Sverige (ofta kallat internationell bunkring) har nistan
tredubblats sedan 1990 och uppgick till 9,7 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter 2019."

Sjofarten leder till utslipp i luften av t.ex. svaveloxider, kviveoxi-
der och koldioxid. Transporterna innebir dven risk for att fartyg ska
orsaka vattenfororening bl.a. genom den last de for eller det avfall
som genereras ombord.

Kraven pd svavelhalt 1 marina brinslen har successivt skirpts Ut-
slippen av svaveldioxid frin sjofarten i Ostersjon har minskat kraf-
tigt och legat stabilt pd cirka 10 000 ton per 4r, sedan kravet pd hogst
0,1 procent svavel i fartygsbrinslet tridde i kraft den 1 januari 2015
inom svavelkontrollomridet (SECA). Utslippen av kviveoxider frin
den internationella sjofarten i Ostersjon visar ingen neditgiende
trend, snarare finns indikationer p4 en 6kande trend de senaste dren.*

2.6 EU:s klimatpolitik

I december 2020 beslutades att EU 6kar sin ambition under Paris-
avtalet genom EU:s klimatlag.” Den europeiska klimatlagen antogs
av radet i juni 2021.* Dirigenom inférlivas klimatneutralitetsmalet
for 2050 i lagstiftningen. Detta mél innebir att vixthusgasutslipp

¥ Transportstyrelsen (2021).

“ Naturvirdsverket (2022).

“! Frdn SOU 2021:48 s. 125.

*2 Sveriges miljomil (u.3.).

“ Miljédepartementet (2020).

* Europaparlamentets och ridets férordning om inrittande av en ram f6r att uppnd klimat-
neutralitet och om dndring av férordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999 (euro-
peisk klimatlag).
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och vixthusgasupptag 1 hela unionen som regleras 1 unionsritten ska
vara 1 balans inom unionen senast 2050 s8 att utslippen vid den tid-
punkten minskar till netto noll, och att unionen ska striva efter att
uppnd negativa utslipp direfter (artikel 2.1). For att uppnd detta kli-
matneutralitetsmdl ska det bindande klimatmailet {6r unionen for
2030 vara en inhemsk minskning av nettoutslippen av vixthusgaser
(utslipp efter avdrag for upptag) med minst 55 procent jimfoért med
1990 &rs nivier senast 2030 (artikel 4.1).

Klimatpolitiken inom EU ir uppbyggd kring tre sektorer. Den
forsta sektorn omfattar utslipp frén verksamheter som ingdr i EU:s
system for handel med utslippsritter (EU ETS).” Hir 4terfinns
energiintensiv industri och stérre energianliggningar samt flyg inom
det europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES). Den andra sek-
torn, den s.k. icke-handlande sektorn, omfattar i sin tur vixthusgas-
utslipp frin verksamheter som inte ingdr i EU ETS, sdsom landbase-
rade transporter, litt industri samt bostider och service. Dessa utslipp
regleras 1 stillet av ansvarstordelningsforordningen (Effort Sharing
Regulation — ESR).* Den tredje sektorn utgérs av utslipp och upp-
tag av vixthusgaser inom sektorn markanvindning, férindrad mark-
anvindning och skogsbruk (Land Use, Land Use Changes and For-
estry - LULUCF)."

Malet inom EU ETS ir att utslippen frin de verksamheter som
omfattas ska minska med 43 procent frin 2005 till 2030. Fér ESR-
sektorn har EU som madl att utslippen ska minska med 30 procent
till 2030 jimfort med 2005. Detta mél har fordelats ut pd medlems-
staterna med hinsyn till hinsyn till lindernas olika BNP per capita.
LULUCF-sektorn regleras slutligen genom att ingen medlemsstat
far indra markanvindningen s att nettoupptaget i sektorn minskar
jimfort med ett referensscenario.

Vixthusgasutslipp frin vigtransporter dterfinns sdledes 1 dag 1
ESR-sektorn. Den 14 juli 2021 presenterade EU-kommissionen lag-

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system
for handel med utslippsritter f6r vixthusgaser inom gemenskapen och om indring av ridets
direktiv 96/61/EG.

* Europaparlamentets och ridets (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om medlemsstaternas
bindande &rliga minskningar av vixthusgasutslipp under perioden 2021-2030 som bidrar till
klimatdtgirder for att fullgdra tagandena enligt Parisavtalet samt om 4ndring av férordning
(EU) nr 525/2013.

# Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2018/841 av den 30 maj 2018 om inbegri-
pande av utslipp och upptag av vixthusgaser frin markanvindning, férindrad markanvind-
ning och skogsbruk i ramen fér klimat- och energipolitiken fram till 2030 och om indring av
forordning (EU) nr 525/2013 och beslut nr 529/2013/EU.
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stiftningspaketet ”Fit for 55” som ska verka for att n§ EU:s skirpta
klimatmal till 2030. Som en del av lagstiftningspaketet féreslds revi-
deringar av EU ETS, som innebir bide skirpningar av det befintliga
EU ETS och att handel med utslippsritter inférs f6r nya sektorer.
Kommissionen foresldr att det nuvarande EU ETS utvidgas till att
omfatta sjofart, dir bdde sjétransporter inom EU och hilften av
sjétransporterna till och frin EES féreslds ingd. Dirutover foreslar
kommissionen att ett separat utslippshandelssystem infors for vig-
transporter och byggnader, sektorer som dven fortsatt foreslds om-
fattas av ansvarsfoérdelningsférordningen (ESR).

2.7 Mal inom Sveriges milj6-, klimat-, transport-,
landsbygds- och naringspolitik

2.7.1 Mal inom milj6- och klimatpolitiken (i synnerhet
de som sarskilt galler for transportsektorn)

Milen f6r miljopolitiken ir strukturerade i ett malsystem som kallas
for miljomalssystemet, enligt f6ljande:*

e FEtt generationsmal som anger inriktningen {6r den samhillsom-
stillning som behover ske inom en generation for att nd miljs-
kvalitetsmalen.

o Miljokvalitetsmal som beskriver det tillstind i den svenska miljon
som miljdarbetet ska leda till.

e FEtappmal som beskriver de samhillsomstillningar som ir viktiga

steg for att nd Generationsmalet och miljokvalitetsmélen.
Riksdagen har beslutat om 16 miljokvalitetsmil.* Nedan anges fem
miljokvalitetsmal, enligt riksdagens definition, som i synnerhet bor
gilla for transportsektorn:

o Begrinsad klimatpdverkan: "Halten av vixthusgaser i atmosfiren
ska 1 enlighet med FN:s ramkonvention fér klimatférindringar
stabiliseras pd en nivd som innebir att minniskans pdverkan pd
klimatsystemet inte blir farlig. Milet ska uppnis pd ett sddant sitt
och i en sidan takt att den biologiska méngfalden bevaras, livs-

“ Prop. 2009/10:155 och bet. 2009/10:MJU25.
* Se prop. 2020/21:1, Utgiftsomride 20 Allmin miljé- och naturvird s. 11.

54



SOU 2022:13

medelsproduktionen sikerstills och andra mal for hillbar utveck-
ling inte dventyras. Sverige har tillsammans med andra linder ett
ansvar for att det globala mélet kan uppnds.”

e Frisk luft: ”Luften ska vara sd ren att minniskors hilsa samt djur,
vixter och kulturvirden inte skadas.”

e Bara naturlig férsurning: “De forsurande effekterna av nedfall
och markanvindning ska underskrida grinsen f6r vad mark och
vatten til. Nedfallet av férsurande dmnen ska inte heller 6ka kor-
rosionshastigheten 1 markférlagda tekniska material, vattenled-
ningssystem, arkeologiska féremal och hillristningar.”

e Ingen 6vergddning: "Halterna av godande dmnen i mark och vat-
ten ska inte ha nigon negativ inverkan p& minniskors hilsa, f6r-
utsittningar fér biologisk méangfald eller mojligheterna wll allsi-
dig anvindning av mark och vatten.”

¢ God bebyggd miljo: ”Stider, titorter och annan bebyggd milj6 ska
utgora en god och hilsosam livsmiljé samt medverka till en god
regional och global miljo. Natur- och kulturvirden ska tas till vara
och utvecklas. Byggnader och anliggningar ska lokaliseras och ut-
formas pd ett miljdanpassat sitt och si att en lingsiktigt god hus-
hillning med mark, vatten och andra resurser frimjas.”

Etappmadl inom Begrinsad klimatpaverkan

Riksdagen har beslutat etappmdl som bidrar till att oka takten i
arbetet med att nd miljokvalitetsmélet Begrinsad klimatpdverkan.”
Det mest langsiktiga etappmadlet innebir att Sverige senast 2045 inte
ska ha nigra nettoutslipp av vixthusgaser. Det etappmal som ligger
nirmast till hands f6r utredningen ir:

Vixthusgasutslippen frin inrikes transporter —utom inrikes luft-
fart som ingdr i EU:s utslippshandelssystem — ska minska med minst
70 procent senast 2030 jimfort med 2010.

5% Prop. 2016/17:146 och bet. 2016/17:MJU24.
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EU:s direktiv f6r att minska utslapp av vissa luftféroreningar

EU:s direktiv f6r att minska nationella utslipp av vissa luftférore-
ningar (det s.k. takdirektivet) giller alla linder i EU.”' Takdirektivet
beror framfor allt de svenska miljokvalitetsmélen for frisk luft, bara
naturlig férsurning och ingen 6vergddning. Direktivet innehller
detaljer och bestimmelser som medlemslinderna ska genomféra till
2020 0ch 2030. Linderna ska genomféra nationella luftvirdsprogram
som innehdller tgirder och styrmedel fr att nd de nationella utslipps-
taken. Programmen ska bl.a. dven ta hinsyn till de grinsvirden som
finns for luftkvalitet 1 titortsmiljo.

Takdirektivet anger den hégsta nivén av luftféroreningar som EU:s
medlemslinder fir slippa ut. De luftféroreningar som direktivet om-
fattar dr svaveldioxid, kviveoxider, flyktiga organiska imnen exklu-
sive metan, ammoniak och sma partiklar (PM2,5). Tunga vigfordon
berérs frimst av taken for kviveoxider och sma partiklar.

2.7.2  Mal inom transportpolitiken

De nuvarande transportpolitiska mélen bestir av ett dvergripande
mal och tv delmil, vilka beslutades av riksdagen 2009.”* Det 6ver-
gripande transportpolitiska mélet kvarstr sedan 1998 men 2009 ind-
rades strukturen {6r delmalen frin sex delmal till tv8 jimbérdiga: funk-
tionsmalet Tillginglighet och hinsynsmalet Sikerbet, miljo och hélsa.

Det 6vergripande transportpolitiska mélet

Transportpolitikens dvergripande mal ir att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Enligt prop. 2008/09:93 ir en av de grundliggande principerna f6r
transportpolitiken att trafikens samhillsekonomiska kostnader ska
vara en utgdngspunkt nir transportpolitiska styrmedel utformas. En
tillimpning ir det s.k. kostnadsansvaret, som innebir att de skatter och
avgifter som tas ut av trafiken och som ir transportpolitiskt moti-

> Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2284 av den 14 december 2016 om minsk-
ning av nationella utslipp av vissa luftféroreningar, om dndring av direktiv 2003/35/EG och
om upphivande av direktiv 2001/81/EG.

>2 Prop. 2008/09:93 och bet. 2008/09:TU14.
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verade boér motsvara trafikens samhillsekonomiska marginalkost-
nader och bidra till att de transportpolitiska mélen nds.” Det samlade
beslutsunderlaget om inférande av ekonomiska styrmedel och regler
méste dock beakta samtliga dimensioner av det transportpolitiska
milet.”*

Aspekterna i det dvergripande mélet avseende transportf6rsdrj-
ning i hela landet och 1ngsiktig hdllbarhet f6ljs upp via indikatorerna
for funktionsmélet och hinsynsmalet. Det finns {6r nirvarande 15 indi-
katorer med tillhérande mitt f6r uppféljning.”

Funktionsmalet

Funktionsmailet innebir att transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande ull-
ginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utveck-
lingskraft 1 hela landet. Transportsystemet ska vara jimstillt, dvs. lik-
virdigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.”

Hinsynsmaélet

Hinsynsmadlet innebir att transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas all-
varligt, bidra till att det 6vergripande Generationsmalet f6r miljé och
miljokvalitetsmélen nds samt bidra till 6kad hilsa.”’

Malférhillande mellan funktions- och hinsynsmail

Enligt regeringen ska transportsystemet utvecklas mot det dvergri-
pande transportpolitiska malet. Funktions- och hinsynsmaélen ir jim-
bordiga. For att det 6vergripande transportpolitiska mélet ska kunna
nds behover funktionsmailet 1 huvudsak utvecklas inom ramen fér hin-
synsmalet. Ska klimatmadlet for transportsektorn nds behéver funk-
tionsmélet 1 huvudsak utvecklas inom ramen f6r hinsynsmalet. Med

53 Prop. 2008/09:93 s. 65.

3 Bet. 2008/09:TU14 s. 25.

%> Se Trafikanalys (2021e) s. 13.

% Prop. 2008/09:93 s. 16.

%7 Prop. 2008/09:93 s. 30 och Prop. 2020/21:1, Utgiftsomride 22 Kommunikationer s. 11.
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detta menas att den samlade utvecklingen inom transportsystemet
ska leda till att klimatmélet f6r transporter nds. Det innebir inte att
varje enskild dtgird som vidtas i transportsystemet miste bidra till att
uppfylla klimatma3let.”

2.7.3  Mal inom landsbygdspolitiken

Det riksdagsbeslutade mélet f6r Areella niringar, landsbygd och livs-
medel ir foljande: Insatserna ska bidra till goda férutsittningar for
arbete, tillvixt och vilfird i alla delar av landet. De gréna niringarna
ska vara livskraftiga och bidra till klimatomstillningen och att natur-
resurserna anvinds hillbart.”

En sammanhillen landsbygdspolitik

Riksdagen har dven beslutat om det évergripande mélet {6r en sam-
manhillen landsbygdspolitik: En livskraftig landsbygd med likvir-
diga mojligheter till féretagande, arbete, boende och vilfird som
leder till en lingsiktigt hillbar utveckling i hela landet.®

En konkurrenskraftig och hillbar livsmedelskedja

Maojligen kan dven mal f6r livsmedelskedjan vara relevant f6r utred-
ningen. Riksdagen har beslutat om féljande évergripande mil:*

En konkurrenskraftig livsmedelskedja diir den totala livsmedelspro-
duktionen 6kar, samtidigt som relevanta nationella miljomal nds, i
syfte att skapa tillvixt och sysselsittning och bidra till hdllbar utveck-
ling 1 hela landet. Produktionsékningen, bide konventionell och
ekologisk, bér svara mot konsumenternas efterfrdgan. En produk-
tionsékning skulle kunna bidra till en 6kad sjilviérsorjningsgrad av
livsmedel. Sarbarheten i livsmedelskedjan ska minska.

3% Prop. 2020/21:1, Utgiftsomride 22 Kommunikationer s. 11.

> Prop. 2020/21:1, Utgiftsomride 23 Areella niringar, landsbygd och livsmedel s. 10.
¢ Prop. 2017/18:179 och bet. 2017/18:NU19.

¢! Prop. 2016/17:104 och bet. 2016/17:MJU23.
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2.7.4  Mal inom naringspolitiken

Milet f6r niringspolitiken ir att stirka den svenska konkurrenskraf-
ten och skapa férutsittningar f6r fler jobb i fler och vixande féretag.®

For att tydliggéra sambanden mellan mél, gjorda insatser, upp-
nddda resultat redovisas niringspolitiken under tre delmél. Dessa ir:

¢ Ramvillkor och vil fungerande marknader som stirker foretags
konkurrenskraft.

o Stirkta férutsittningar f6r innovation och férnyelse.

o Stirkt entreprendrskap for ett dynamiskt och diversifierat nir-
ingsliv.

Som alla politikomriden ska de niringspolitiska insatserna dven bidra
till att genomféra Agenda 2030, Parisavtalet och att uppnd milen1 EU:s
gemensamma strategi for tillvixt och sysselsittning, Europa 2020,
som omfattar de tre prioriteringarna smart, hllbar och inkluderande
ullvixt.

%2 Prop. 2014/15:1, Utgiftsomrade 24 Niringsliv avsnitt 2.4 och bet. 2014/15:NU1.
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3 Gallande ratt

3.1 Inledning

Det idr 1 huvudsak tv8 EU-direktiv som styr hur ett nytt miljosty-
rande system fér godstransporter pd vig kan utformas, nimligen
Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni
1999 om avgifter fér fordon fér anvindningen av viginfrastrukturer',
nedan kallat eurovinjettdirektivet, och Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2019/520 av den 19 mars 2019 om driftskompatibilitet
mellan elektroniska vigtullsystem och underlittande av grinséver-
skridande informationsutbyte om underldtenhet att betala vigavgifter
1 unionen, nedan kallat EETS-direktivet.

Eurovinjettdirektivet har 1 de delar det avser vigavgifter, dvs. tids-
baserade avgifter, genomforts i svensk ritt genom lagen (1997:1137)
om vigavgift fér vissa tunga fordon.” EETS-direktivet kommer att
genomforas i svensk ritt genom indringar i lagen (2013:1164) om
elektroniska vigtullssystem, férkortad LEV, och foérordningen
(2014:59) om elektroniska vigtullssystem, forkortad FEV. Nedan
redogors f6r eurovinjettdirektivet, EETS-direktivet och lagen om
elektroniska vigtullssystem samt dagens tidsbaserade avgiftsuttag av
tung lastbilstrafik i Sverige.

" Titel i enlighet med Europaparlamentets och rddets direktiv (EU) 2022/362 av den 24 feb-
ruari 2022 om indring av direktiven 1999/62/EG, 1999/37/EG och (EU) 2019/520 vad giller
uttag av avgifter pd fordon f6r anvindningen av vissa infrastrukturer. Tidigare var titeln
Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd tunga
godsfordon fér anvindningen av vissa infrastrukturer.

2 Genom lagen 2014:52) om infrastrukturavgifter pd vig har de delar av eurovinjettdirektivet
som rér distansbaserade infrastrukturavgifter genomférts i svensk ritt.
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3.2 Eurovinjettdirektivet

Eurovinjettdirektivet reglerar hur skatter och avgifter f6r bl.a. anvin-
dandet av vigar fir utformas inom EU. Ett av de frimsta milen med
eurovinjettdirektivet ir att undanréja snedvridningar av konkurrensen
mellan anvindare. I maj 2017 lade kommissionen fram férslaget till
reviderat eurovinjettdirektiv som en del av det férsta mobilitetspa-
ketet. Rddet och Europaparlamentet nddde den 16 juni 2021 en preli-
minir politisk 6verenskommelse om dndringar i eurovinjettdirektivet.
Rédet antog den 9 november 2021 sin stdndpunkt efter férsta behand-
lingen och direfter godkinde Europaparlamentet denna stdndpunkt
den 17 februari 2022, vilket innebar att det reviderade direktivet an-
togs. I det foljande redogérs for eurovinjettdirektivet 1 dess lydelse
enligt Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2022/362 av den
24 februari 2022 om dndring av direktiven 1999/62/EG, 1999/37/EG
och (EU) 2019/520 vad giller uttag av avgifter pd fordon fér anvind-
ningen av vissa infrastrukturer.

Det reviderade eurovinjettdirektivet ir tillimpligt pd fordons-
skatter som tas ut pd tunga godsfordon samt vigtullar och vigavgifter
som tas ut pd fordon (artikel 1). Direktivets tillimpningsomride
utvidgas siledes till att omfatta andra tunga fordon in sidana som ir
avsedda for godstransport och iven litta fordon, inklusive person-
bilar. Direktivet kriver inte att medlemsstaterna infér vigavgifter eller
vigtullar, men om sddana tas ut maste direktivets bestimmelser f6ljas.

I direktivet anvinds uttrycket vigtull i betydelsen avstdndsbaserad
avgift samt uttrycket vigavgift 1 betydelsen tidsbaserad avgift (jfr arti-
kel 2.7 och artikel 2.16). Det reviderade eurovinjettdirektivet inne-
bir en utfasning av vigavgifter for tunga fordon pd det transeuro-
peiska stomtransportnitet inom &tta ar efter det att direktivet tritt 1
kraft (artikel 7.10). I de fall di medlemsstater tillimpar ett gemen-
samt vigavgiftssystem, sisom Eurovinjettférdraget, kommer de att
ha ytterligare tvd &r pd sig att anpassa eller avskaffa det gemensamma
systemet (artikel 7.12). Undantag frén utfasningen av tidsbaserade
avgifter ir tilldtna endast i vederbérligen motiverade fall dir tillimp-
ningen av en vigtull skulle a) medféra oproportionella administra-
tiva kostnader, investeringskostnader och driftskostnader i f6rhill-
ande till de forvintade intikter eller fordelar som en sidan vigtull
skulle ge upphov till, exempelvis pd grund av de berérda vigavsnittens
begrinsade lingd, den relativt 13ga befolkningstitheten eller den rela-

62



SOU 2022:13

tivt glesa trafiken, eller b) leda till en omledning av trafiken med nega-
tiva konsekvenser for trafiksikerheten eller folkhilsan (artikel 7.11).

I direktivet anges att en vigtull dr ett bestimt belopp som ska
betalas for ett fordon, grundat pd den tillryggalagda strickan inom
en viss infrastruktur och pd fordonstyp, dir erlagd betalning innebir
att ett fordon fir ritt att anvinda infrastrukturerna, och som bestir
av en eller flera av f6ljande avgifter:

a) en infrastrukturavgift,
b) en tringselavgift, eller

c) en avgift fér externa kostnader (artikel 2.7).

Med infrastrukturavgift avses en avgift som tas ut for att ticka en
medlemsstats kostnader {6r anliggning, underhall, drift och utveck-
ling av infrastruktur (artikel 2.8). Infrastrukturavgifterna f6r tunga
fordon ska grundas pd principen om &tervinnande av infrastruktur-
kostnader. De viktade genomsnittliga infrastrukturavgifterna for
tunga fordon ska vara relaterade till kostnaderna f6r uppforande, drift,
underhdll och utveckling av det berérda infrastrukturnitet och fir
ocksd omfatta avkastning pd kapital eller en vinstmarginal grundad
pd marknadsvillkor (artikel 7b.1). De kostnader som beaktas ska avse
det ni, eller den del av detta, for vilket infrastrukturavgifter f6r tunga
fordon tas ut, och de fordon som omfattas av dessa avgifter. Med-
lemsstaterna far vilja att ta ut avgifter for att ticka endast en viss pro-
centandel av dessa kostnader (artikel 7b.2). Maximinivin for infra-
strukturavgiften f6r tunga fordon ska beriknas med hyilp av en metod
som utgdr frén de grundliggande berikningsprinciper som anges 1
artikel 7b och bilaga III (artikel 7e.1).

En avgift for externa kostnader ir en avgift som tas ut for att
ticka kostnaderna till {61jd av en eller flera av f6ljande:

a) trafikrelaterad luftférorening,

b) trafikrelaterat buller, eller

c) trafikrelaterat koldioxidutslipp (artikel 2.9).

Med tringselavgift avses en avgift som tas ut pa fordon fér att ticka

tringselkostnaderna i en medlemsstat och minska tringseln (arti-

kel 2.14).
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I direktivet finns dven bestimmelser om hur infrastrukturavgiften
respektive avgiften for externa kostnader fir eller ska differentieras.
Dessa bestimmelser redogérs for 1 kapitel 6 Geografisk differen-
tiering och kapitel 7 Differentiering utifrdn fordonsegenskaper.

Medlemsstaterna fir bibehilla eller inféra vigtullar och vigav-
gifter pd det transeuropeiska vignitet eller pd vissa delar av detta nit
och pd alla andra delar av sina motorvignit som inte ingdr i det trans-
europeiska vignitet pd de 1 direktivet angivna villkoren (artikel 7.1).
I direktivet anges dock att det inte ska pdverka medlemsstaternas ritt
att tillimpa vigtullar och vigavgifter pd andra vigar, forutsatt att det
inte diskriminerar internationell trafik och inte resulterar i en sned-
vridning av konkurrensen mellan transportorer (artikel 7.2). Med-
lemsstaterna far inte pd sitt territorium inféra bade vigtullar och vig-
avgifter for en och samma fordonskategori f6r anvindandet av ett och
samma vigavsnitt, bortsett frin {6r anvindningen av broar, tunnlar
och bergspass (artikel 7.4).

Med tunga godsfordon avses fordon med en hégsta tekniskt
tillitna totalvikt som 6verstiger 3,5 ton och som dr avsedda for gods-
transport (jfr artikel 2.18 och artikel 2.19). Definitionen av fordon
innefattar motorfordon med minst fyra hjul avsett eller anvint, eller
ledad fordonskombination avsedd eller anvind, {6r passagerar- eller
godstransporter pd vig (artikel 2.17).

Mojligheten att tillimpa vigtullar eller vigavgifter endast pd tunga
godsfordon med en hdgsta tekniskt tilliten lastad vikt pd minst 12 ton
kommer att fasas ut inom fem ar efter den dag det reviderade direk-
tivet tritt 1 kraft (artikel 7.13).

Tva eller flera medlemsstater kan samarbeta for att inféra ett
gemensamt vigavgiftssystem som ir tillimpligt inom hela territoriet
(artikel 8.1). Betalning av den gemensamma vigavgiften ska i de fal-
len ge tillgdng till det nit som faststills av de deltagande medlems-
staterna (artikel 8.2a). Sverige ir sedan den 1 januari 1998 anslutet
till ett sddant gemensamt vigavgiftssystem, det s.k. eurovinjettsam-
arbetet. Detta redogors nirmare for nedan 1 avsnitt 3.4.
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3.3 EETS-direktivet och lagen om elektroniska
vagtullssystem

Det europeiska systemet for den elektroniska vigtullstjinsten, EETS
(European Electronic Toll Service), syftar till att 8stadkomma drifts-
kompatibilitet mellan elektroniska vigtullssystem 1 Europa. Avsik-
ten dr att en viganvindare ska kunna anlita en betalningsférmedlare
for betalning av vigtullar i flera, pd sikt alla, elektroniska vigtulls-
system 1 Europa, vilket ska underlitta f6r viganvindarna. I EETS-
direktivet faststills de villkor som ir nédvindiga for att sikerstilla
driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullssystem 1 unionen.
Direktivet innehdller ocksd bestimmelser som syftar till att under-
litta grinsoverskridande informationsutbyte av uppgifter om fordon
och dgare eller innehavare av fordon nir det behovs for att underritta
nigon om betalningsskyldighet eller nir en vigtull inte har betalats
(artikel 1.1). Den tidigare regleringen pd omrddet utgérs av Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004
om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem 1 gemen-
skapen och kommissionens beslut av den 6 oktober 2009 om defini-
tionen av det europeiska systemet for elektroniska vigtullar och tek-
niska uppgifter for detta, nedan kallat EETS-beslutet. Direktivet och
beslutet har genomférts 1 svensk ritt genom lagen om elektroniska
vigtullssystem och férordningen om elektroniska vigtullssystem.
I propositionen Genomférande av direktivet om elektroniska vigtulls-
system  (prop.2021/22:118) foreslds forfattningsindringar som
genomfor EETS-direktivet. Den féljande redogérelsen utgdr frén de
forslag som limnas i propositionen.

Huvudaktorerna i ett elektroniskt vigtullssystem dr avgiftsupp-
tagare, betalningsférmedlare (motsvarar det som 1 EETS-direktivet
benimns leverantdr av vigtullstjinster, jfr artikel 2.2) och vigan-
vindare. EETS-direktivet skiljer mellan betalningsférmedlare och vig-
anvindare som ingdr i det europeiska systemet for elektroniska vig-
tullstjinster och andra sidana aktérer. De forstnimnda benimns
EETS-betalningsférmedlare respektive EETS-viganvindare. Enligt
lagen om elektroniska vigtullssystem har EETS-betalningsférmedlare
respektive EETS-viganvindare vissa rittigheter och skyldigheter, till
skillnad frin andra betalningsformedlare respektive viganvindare
(prop. 2021/22:118 s. 83). I lagen regleras ocksd avgiftsupptagarens
rittigheter och skyldigheter.
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En betalningsférmedlare har inte enbart till uppgift att férmedla
betalning frdn en viganvindare till en avgiftsupptagare, dven om
benimningen kan tyda pd detta, utan tillhandahéller vigtullstjinster
(4 § 3 LEV och prop. 2021/22:118 5. 30). Férmedling av betalning av
vigtullar dr en del av en sddan tjinst men tjinsten innehiller dven
andra delar sisom att tillhandahilla den fordonsutrustning’ som be-
hovs. Vigtullstjinsten tillhandahills inom ett eller flera vigtullsom-
riden och for ett eller flera slag av fordon.

En vigtullstjinst ger en viganvindare mojlighet att genom ett
kontrakt med en betalningsférmedlare samla betalningen av vig-
tullar f6r alla firder under en viss period, 1 samtliga vigtullsomriden
som betalningsférmedlaren verkar i, till en faktura (4 § 16 LEV och
prop. 2021/22:118 s. 83). Utgdngspunkten idr att viganvindaren inte
ska ha nigon kontakt med avgiftsupptagaren, utan endast med sin
betalningsférmedlare (prop. 2021/22:118 s. 31).

EETS-betalningsférmedlares skyldigheter regleras i 7 § LEV. En
EETS-betalningstormedlare ska bl.a. ge en avgiftsupptagare den in-
formation som behévs for att kunna berikna och ta ut en vigtull
eller f6r att kontrollera EETS-betalningstérmedlarens berikning av
den vigtull som tas ut av en EETS-viganvindare.

I de flesta fall ansvarar en EETS-betalningsférmedlare for betal-
ningen till en avgiftsupptagare (17 § LEV). Om en EETS-vigan-
vindare inte skulle betala sin vigtull till EETS-betalningsférmed-
laren, pdverkar detta alltsd inte avgiftsupptagaren, som ind3 fir
betalt av betalningsformedlaren. Det finns dock situationer nir
EETS-betalningsférmedlaren inte ir betalningsskyldig.” I ett sddant
fall kan avgiftsupptagaren ha behov av uppgifter om igaren eller
innehavaren av fordonet fér att kunna kriva betalt for vigtullen
(prop. 2021/22:118 5. 33). EETS-betalningsformedlaren ska samarbeta
med en avgiftsupptagare och omedelbart ge avgiftsupptagaren upp-

3 Med fordonsutrustning avses en komplett uppsittning maskinvaru- och programvarukom-
ponenter som behdvs 6r att kunna anvinda ett elektroniskt vigtullssystem och som ir
installerade i eller medférs i ett fordon for insamling, lagring, bearbetning, fjirrmottagning
och &verféring av data (4 § 9 LEV).

* Ett sidant fall ir om en EETS-viganvindare inte uppfyller sina skyldigheter, t.ex. inte limnar
korrekta anvindaruppgifter till betalningsférmedlaren eller anvinder fordonsutrustning i strid
med betalningsférmedlarens anvisningar. D3 fir betalningsféormedlaren bestimma att
fordonsutrustningen inte lingre dr godkind (15 § andra stycket LEV). Utrustningen antecknas
d& i en forteckning 6ver fordonsutrustning som inte dr godkind (jfr 7 § 6 LEV och artikel 5.5 i
EETS-direktivet). EETS-betalningsférmedlaren ir inte betalningsansvarig for en passage som
har dgt rum med en icke-godkind fordonsutrustning efter det att en sidan férteckning som
avses 1 7 § 6 har skickats till avgiftsupptagaren (17 § LEV, jir artikel 8.3 i EETS-direktivet).
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gifter om ett berdrt fordon och den kund som har triffat avtal med
EETS-betalningsférmedlaren om utférande av vigtullstjanster for
fordonet, nir det ir nddvindigt for indrivning av en vigtull eller for
att avgiftsupptagaren ska kunna underritta kunden om en skyldighet
att betala en vigtull eller nir det misstinks att kunden inte har betalat
en vigtull (7§ 9 LEV).

I avgiftsupptagarens skyldigheter ingdr bl.a. att uppritta en om-
ridesdeklaration, teckna avtal med och betala ersittning till en EETS-
betalningsférmedlare som verkar i avgiftsupptagarens vigtullsomride
och utbyta information med EETS-betalningsférmedlare om pas-
sager och EETS-viganvindare for att kunna ta ut och driva in vig-
tullar (10-14 §§ LEV och prop. 2021/22:118 5. 34).

En EETS-viganvindare ska se till att den fordonsutrustning som
krivs for ett vigtullsomrade ir i1 drift nir fordonet framférs inom
omrddet (15 § forsta stycket LEV). Vidare dr en EETS-viganvindare
skyldig att limna korrekta anvindar- och fordonsuppgifter till sin
EETS-betalningsférmedlare, vilket framgir av artikel 3.1 i kommis-
sionens delegerade forordning (EU) 2020/203 av den 28 november
2019 om Kklassificering av fordon, skyldigheter {6r anvindare av euro-
peiska elektroniska vigtullar, krav pd driftskompatibilitetskompo-
nenter och minimikriterier f6r anmilda organs behorighet. EETS-
viganvindaren ir dven skyldig att anvinda fordonsutrustningen enligt
betalningsformedlarens anvisningar (artikel 3.3 nimnda férordning).

3.4 Dagens tidsbaserade avgiftsuttag av tung
lastbilstrafik i Sverige

Sverige tar sedan den 1 januari 1998 ut en vigavgift for tunga lastbilar
inom ramen fér ett samarbete som nu inkluderar Danmark, Luxem-
burg och Nederlinderna (Eurovinjettsamarbetet). Systemet admini-
streras av Nederlinderna. Tidigare har Tyskland och Belgien limnat
eurovinjettsamarbetet och infért avstindsbaserade tullar. Aven
Nederlinderna och Danmark planerar att inom de nirmaste ren
inféra en avstindsbaserad pdlaga for tunga fordon.”

Den nirmare utformningen av den gemensamma vigavgiften reg-
leras i det samarbetsavtal om uttag av en avgift f6r tunga fordon som

® Regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten (2020) s. 5 och Ministerie
van Infrastructuur en Waterstaat (2020).
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anvinder vissa vigar, som skrevs under i Bryssel den 9 februari 1994.
Avtalet ir publicerat 1 Sveriges internationella éverenskommelser
(SO 1997:50). T Sverige regleras vigavgiften i lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga fordon.

Vigavgiften omfattar motorfordon eller ledad motorfordonskom-
bination med en totalvikt p4 minst 12 ton, om fordonet ir avsett ute-
slutande fér godstransport pd vig (5§ andra stycket). For svenska
fordon® betalas vigavgift for ritten att anvinda hela det svenska vig-
nitet. For utlindska fordon betalas vigavgift for ritten att anvinda
motorvigar och for hela eller delar av Europavigarna (hela E10, E12
och E14 och delar av E4, E22 och E65)7 (5 § forsta stycket). Avgift
for svenska fordon betalas drsvis, oberoende av i vilken utstrickning
vignitet anvinds. For utlindska fordon betalas avgiften for kalender-
dag, vecka, minad eller & (10§). Ordningen med vigavgifter for
tunga fordon ir dirmed ett tidsbaserat system.

¢ Svenskt fordon ir enligt lagen om vigavgift {6r vissa tunga fordon ett fordon som ir eller
bor vara registrerat i det svenska vigtrafikregistret (5 § forsta stycket).
7 Bilaga 1 till lagen (1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon.
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4 Det nya miljostyrande systemet

bdr vara avstandsbaserat

Bedomning: Utredningen férordar att ett avstdndsbaserat system
bor ersitta det nuvarande tidsbaserade systemet.

4.1 Inledning

Utredningen har 1 uppdrag att analysera alternativ som skulle kunna
ersitta ett tidsbaserat system f6r godstransporter pd vig. Ett avstinds-
baserat alternativ ska ing8 1 analysen. Av kommittédirektiven framgér
att analysen ska géras utifrdn att systemet ska:

utformas p4 ett sidant sitt att det bidrar till att miljé- och klimat-
mél och de transportpolitiska milen kan nis,

oka introduktionen av mer klimateffektiva och miljoanpassade
fordon,

kunna bidra till forbittrad kontroll av regelefterlevnaden i tra-

fiken,
utjimna konkurrensvillkoren mellan svenska och utlindska 8kare,

pa ett bittre sitt finga upp externa kostnader som godstrans-
porter ger upphov till,

utformas med beaktande av Sveriges sirskilda geografiska for-

hillanden och

kompensera f6r budgetférsvagningen frin nuvarande vigavgift
(eurovinjetten).
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Utredningen ska analysera olika alternativ som skulle kunna ersitta
ett tidsbaserat system och ange om det dr ndgot alternativ som utred-
ningen foérordar.

4.2 Alternativ som skulle kunna ersatta
ett tidbaserat system

4.2.1 Hojda drivmedelsskatter

Ett mojligt alternativ, som skulle kunna kompensera for budget-
forsvagningen frén den nuvarande vigavgiften, ir att hoja drivmedels-
skatterna. Bensin och diesel beskattas med energi- och koldioxidskatt.
Naturgas med enbart koldioxidskatt. Biogas, vitgas samt héginblan-
dade och rena biodrivmedel dr f6r nirvarande skattebefriade. Energi-
skattereglerna i Sverige ir anpassade till Ridets direktiv 2003/96/EG
av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen
for beskattning av energiprodukter och elektricitet, nedan kallat energi-
skattedirektivet, vilket innebir att framtida energibeskattning av t.ex.
vitgas ir beroende av om och hur energiskattedirektivet férindras.'

Som en ersittning f6r vigavgiften dr dock en hojning av koldioxid-
skatten mindre aktuell. Koldioxidskatten ir generell for fossila brins-
len och en generell hojning far di dilig triffsikerhet gentemot den
tunga vigtrafiken.

Eftersom tunga lastbilar 1 stor utstrickning ir dieseldrivna bor
diremot en héjning av energiskatten pd diesel kunna vara ett alter-
nativ. Ar 2019 bestod 97 procent av den tunga lastbilsflottan av diesel-
drivna lastbilar. Trots att andra s.k. drivlinor vintas 6ka sin andel av
nyregistreringen kommer diesel enligt Trafikanalys bedémning fort-
farande 2030 vara den klart dominerande drivlinan i den tunga last-
bilsflottan med en andel p4 cirka 85 procent.?

En hojning av energiskatten pd diesel med 35 6re per liter’ kan
kompensera for tappet pd cirka 1,3 miljarder kronor vid slopad vig-
avgift. Dock omfattar en sddan héjning dven annan diesel for person-

" Europeiska kommissionen presenterade den 14 juli 2021 ett férslag till reviderat energi-
skattedirektiv, som en del av 55 %-paketet ("Fit for 55”), se Europeiska kommissionen (2021b).
% Trafikanalys (2020c) s. 38.

31 berikningen tas dven hinsyn till budgeteffekten avseende sinkt fordonsskatt for litta
dieselfordon. Fordonsskatten dr hogre for litta dieselfordon dn fér jimférbara bensinfordon
for att beakta ligre energiskatt pd diesel jimfért med bensin. Om energiskatten héjs pa diesel
men inte pd bensin, bér fordonsskatten justeras ned f6r litta dieselfordon.
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bilar, arbetsmaskiner etc. som inte ingdr i systemet for vigavgifter.
Om den tunga vigtrafiken bidrar med hela kompensationen kan héj-
ningen 1 stillet motsvara 70 6re per liter diesel, d& den tunga vig-
trafiken uppskattningsvis stir for cirka 50 procent av dieselférbruk-
ningen.

En hojd dieselskatt ger incitament till mer effektivt transport-
arbete och till val av mer energieffektiva och fossilfria fordon, och
bidrar pa sd sitt till sdvil en ligre drivmedelsanvindning som till en
klimatanpassning av den tunga fordonsflottan.* Atgirden stimulerar
till omstillning till minskade koldioxidutslipp frdn vigtrafiken och
overtlyttning till andra transportslag.

En betydande styrning f6r att minska vixthusgasutslipp fran trans-
portsektorn sker numera genom reduktionsplikten f6r inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel. Systemet inférdes den 1 juli 2018.
Reduktionsnivier har sedan 2018 varit fastslagna f6r 4ren 2018-2020,
men regeringen har aviserat att nivierna inom reduktionsplikten suc-
cessivt ska hojas till 2030.” De 6kade nivierna inom reduktionsplikten
innebir att utslippen av fossila vixthusgaser per sild liter diesel
minskar. D3 dieselskatten tas ut pd hela blandningen medfér en
héjning av dieselskatten att en ligre och ligre andel fossil koldioxid
reduceras vid successivt 6kade nivier inom reduktionsplikten.

En hojd dieselskatt i Sverige medfor ocksa risk for s.k. ekonomi-
tankning, dvs. att 3kare ges incitament att tanka 1 linder dir skatten
ir ligre. Utredningen bedomer att konkurrensvillkoren mellan svenska
och utlindska &kare inte heller utjimnas vid en hojd dieselskatt. Kon-
trollen av regelefterlevnaden 1 trafiken férbittras inte.

Elektrifieringen av den tunga fordonsflottan kommer sannolikt
att ta lingre tid for tunga lastbilar in f6r personbilar®, vilket gor det
svarare for niringslivet att anpassa den dieseldrivna fordonsflottan i
syfte att minska transportkostnaderna. Nir det giller elektrifier-
ingen av de tunga lastbilarna kan nimnas att det redan i dag finns ett
utbud av elfordon fér tunga fordon under 7,5 ton och for segmentet
7,5-12 ton férvintas utbudet dka fram till 2025.” Trafikanalys be-
démer att 40 procent av nybilsférsiljningen och 15 procent av den
totala lastbilsflottan kommer att drivas av annat dn diesel (el, gas och

* Jfr om héjd koldioxidskatt i Naturvdrdsverket (2019) s. 116.

® Finansdepartementet, Miljédepartementet och Infrastrukturdepartementet (2020).

¢ Jfr Trafikverket (2020c¢) s. 34 och Fossilfritt Sverige (2020) s. 14.

7 Trafikanalys (2020c) s. 35 och Kungl. Ingenjorsvetenskapsakademien (IVA) (2019) s. 40.
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laddhybrid) 2030.* Sannolikt kommer utvecklingen mot mer el ocksd
att accelerera direfter.

Det 6vergripande transportpolitiska mélet innebir att sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transport-
forsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Trans-
portpolitiskt motiverade skatter och avgifter bér motsvara de sam-
hillsekonomiska marginalkostnader trafiken ger upphov till samt
bidra till att de transportpolitiska milen nds.” I och med reduktions-
plikten, en 6kad elektrifiering och effektivisering av fordonsflottan
kommer mojligheten att anvinda drivmedelsskatterna fér att pris-
sitta kvarvarande, framfor allt icke-klimatrelaterade, externa kost-
nader att minska 6ver tid."° I takt med en 6kande elektrifiering skulle
energiskatten pd el kunna tinkas utgéra ett alternativ f6r att prissitta
vigtransporternas externa effekter. Utredningen bedémer dock att
hoéjd elskatt dr en svirframkomlig vig di effekter pd ovrig allom-
fattande elférbrukning kan bli betydande.

Drivmedelsskatterna ir i allminhet inte limpliga for att finga upp
externa kostnader frdn slitage pa vig da skatten inte ir kopplad till
fordonets egenskaper eller vilken vig fordonet kors pa.

En kraftfull hojning av dieselskatten kan medféra vissa negativa
effekter pa transportpolitikens funktionsmél om att skapa tillging-
lighet f6r minniskor och gods. Foretag i Norrbotten, Visterbotten,
Jimtland eller Visternorrland kan, 1 vissa fall, medges transport-
bidrag vid lingre transporter, vilket kan lindra negativa konsekvenser
av hojd dieselskatt. Det innebir dock praktiska svarigheter att utforma
drivmedelsskatten med beaktande av Sveriges sirskilda geografiska
forhéllanden. Utredningens bedémning ir att det inte dr limpligt att
ha en geografiskt differentierad dieselskatt inom Sverige, bl.a. fér att
risken f6r ekonomitankning skulle bli alltfér betydande.

4.2.2  Ett avstandsbaserat system

Ett annat alternativ till vigavgiften ir inforandet av ett avstinds-
baserat system for uttag av skatt for tunga godstransporter pd vig.
Ett sidant system skulle kunna kompensera for budgetforsvagningen
vid slopad vigavgift. Fér denna kompensation behover dven system-

8 Trafikanalys (2020c) s. 37-38.
? Prop. 2008/09:93 s. 65.
1 Trafikanalys (2018d) s. 28 och Naturvirdsverket (2017) s. 80.
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och administrationskostnader beaktas, vilka bedéms bli betydligt
hogre for en avstdndsbaserad skatt jimfért med en hojd dieselskatt.
For att erhdlla budgetneutralitet vid slopad vigavgift behover siledes
intikterna frin den avstdndsbaserade skatten bli hégre dn intikterna
fran hojd dieselskatt.

Liksom héjda drivmedelsskatter innebir ett avstdndsbaserat sy-
stem 6kade kostnader fér godstransporter pd vig. Det kan ge okat
utrymme f6r styrning mot mer klimateffektiva och miljdanpassade
fordon." Det skulle kunna medféra att konkurrenskraften fér trans-
porter pd jirnvig och till sjoss, kommer att 6ka och dirigenom {3 till
foljd att det sker en viss 6verflyttning av godstransporter pd vig till
dessa trafikslag.'” En sidan 6verflyttning skulle exempelvis innebira
att transporteffektiviteten okar och att utslippen av vixthusgaser
kan minska.” Utredningen bedémer dock att en sidan &verflyttning
till f6ljd av en avstindsbaserad skatt kan bli relativt begrinsad och
bero pd en rad faktorer, se vidare kapitel 11 Konsekvensanalys.

I dagens tidsbaserade system ir vigavgiften oberoende av hur
ménga kilometer fordonet framférs. Detta innebir att kostnaden per
kilometer minskar med 6kat antal kérda kilometer, vilket inte utgor
ett incitament for minskade korstrickor. Ett skatteuttag f6r tunga
lastbilar som 1 stillet baseras pa avstidnd innebir att kostnaderna blir
hogre 1 takt med 6kat antal kérda kilometer. Detta giller dock dven
for dieselskatteuttaget for dieseldrivna lastbilar. Ett avstdndsbaserat
system ger incitament till att minska trafikarbetet, att minska andelen
tomkérningar och att 6ka fyllnadsgraden i lastbilarna." Incita-
mentens storlek beror pd hur hog den avstdndsbaserade skatten blir,
omfattningen av det beskattade vignitet och huruvida skatten dif-
ferentieras. Sammantaget kan detta system bidra till en 6kad trans-
porteffektivitet, vilket t.ex. innebir ett minskat vigslitage, mindre
utslipp och buller.”

Jimfort med en avstindsbaserad skatt ir drivmedelsskatten, och
da specifikt koldioxidskatten, mer triffsiker gentemot koldioxidut-
slipp eftersom mingden utslipp ir direkt proportionell mot mingden
drivmedel som férbrukas. Denna precision gir inte att {3 vid en be-
skattning av avstdnd. Dirutdver blir den avstdndsbaserade skatten

! Jfr Trafikanalys (2018d) s. 28.

12 Tfr Naturvirdsverket (2020a) s. 114.
B Jfr prop. 2019/20:65 5. 117.

! Jfr Ricardo-AEA (2014) s. 71.

' Se t.ex. Ricardo-AEA (2014) s. 83.
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mindre triffsiker om det inte finns mojlighet att beakta om driv-
medlet som finns i tanken ir fossilt eller fornybart. Exempelvis ger
en avstindsbaserad skatt inte nigot incitament till brinslesndlare
korsitt (eco-driving). Skatten skulle dock ge en indirekt effekt pd
koldioxidutslippen f6r fossildrivna lastbilar, d& dkerier bl.a. forsoker
minimera den avstindsbaserade skattekostnaden genom effektivare
anvindning av fordonen. Det ir ocksi mojligt att differentiera ett
avstindsbaserat system for att premiera lastbilar med 13ga utslipp
vilket kan 6ka graden av miljostyrning ytterligare.

Ett system med en avstindsbaserad skatt kan innebira att alla
fordon som anvinder vigen behandlas lika och skatt betalas utifrn
koérstrickan, oavsett registreringsland. Konkurrensvillkoren mellan
svenska och utlindska dkare kan d& utjimnas. Detta ir en skillnad
gentemot drivmedelsskatten, som frimst utlindska 8kare kan undvika
genom att kopa diesel utomlands. Inférandet av ett avstdndsbaserat
system skulle dirav kunna bidra till mer rittvisa konkurrensvillkor
in drivmedelsskatten. Utlindska 3kare fir genom betalningen av
avstindsbaserad skatt vara med och bidra till finansieringen av den
infrastruktur de anvinder i Sverige.

Ett avstdndsbaserat system med elektronisk avlisning med satellit-
positionering som teknisk [6sning f6r skatteuttaget kan innebira méj-
ligheter till férbittrad kontroll av regelverket pa yrkestrafikomradet,
se vidare kapitel 8.

De sambhillsekonomiska marginalkostnaderna skiljer sig mellan
fordonstyper, geografiskt och ibland dven 6ver dygnet." I och med
att skatteuttaget 1 ett avstindsbaserat system kan differentieras i tid
och rum, men idven utifrin fordonsegenskaper kan dessa variationer
fingas upp. Emellertid har omfattningen av det beskattade vignitet
och méjligheten till skatteundandragande betydelse.

Ett avstindsbaserat system kan pd ett bittre sitt finga upp externa
kostnader som godstransporter ger upphov till jimfort med nuva-
rande vigavgiften. Genom att den avstindsbaserade skatten kan kopp-
las till fordonets egenskaper och var fordonet kors kan andra luft-
fororeningar dn koldioxidutslipp, sdsom utslipp av kviveoxider,
partiklar och buller samt vigslitage prissittas pd ett bittre sitt in
inom drivmedelsskatten.” A andra sidan kan iven ett tidsbaserat
system kopplas till fordonsegenskaper. Exempelvis differentieras

19W/SP (2020) s. 6-7.
17 Jfr Hennlock, et al. (2020) s. 8.
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nuvarande vigavgift utifrin fordonets utslippsklass (Euroklass).
Diremot finns inte kopplingen till hur lingt och var fordonet kors i
vigavgiften.

I och med att det i ett avstindsbaserat system finns bittre mojlig-
het att differentiera skatten s att fordon med hégre (renare) Euro-
utslippsklass betalar en ligre skatt kan detta pdskynda férnyelsen av
fordonsflottan och dirigenom renare teknik vilken kommer att ha
en betydande positiv inverkan pd utslippen av luftféroreningar si-
som kviveoxider och partiklar."” En sddan utveckling har skett exem-
pelvis i Belgien" och Tyskland*® efter inférandet av avstindsbaserade
system. Euro-utslippsklass reglerar dock inte utslipp av koldioxid.

Om skatteuttaget inom ett avstindsbaserat system differentieras
utifrdn fordonsegenskaper skulle detta kunna medféra minskade pro-
blem med att utlindska foretag sinder lastbilar med simre utslidpps-
klass till Sverige, dir kostnader per kilometer f6r att kora dessa ”smut-
sigare” fordon ir ligre dn i linder med avstindsbaserade system.”

Vidare ir det 1 ett avstdndsbaserat system ocksd méjligt att ta hin-
syn till skillnader 1 externa kostnader mellan landsbygd och titort
och dirmed differentiera skatten beroende pa var fordonet kors. De
samhillsekonomiska marginalkostnaderna for att kora pé landsbygd
ir ligre dn i titorter.”” En geografisk differentiering skulle kunna
bidra till en mer rittvisande prissittning av transporterna och dir-
med 1 viss man kunna begrinsa negativa effekter pa vissa branscher
och regioner som systemet férvintas medféra.” Ett avstindsbaserat
system skulle kunna utformas med beaktande av Sveriges sirskilda
geografiska forhillanden, se vidare kapitel 6 Geografisk differentiering.

4.2.3 Hojd och omstrukturerad fordonsskatt

En hojd och omstrukturerad fordonsskatt skulle kunna kompensera
for budgetférsvagningen frin slopad vigavgift och dven 6ka miljs-
styrningen. For nirvarande finns tre system {or fordonsbeskattning
1 Sverige: det koldioxidbaserade systemet, det viktbaserade systemet
och bonus-malus-systemet. For tunga fordon ir fordonsskatten vikt-

'8 Europeiska kommissionen (2013).

1 Piedboeuf (2020) s. 35-37 5. 47 och s. 52.

2 Ricardo-AEA (2014) s. 71 och s. 78 och Europeiska kommissionen (2013) s. 8.
21 Vierth, et al. (2015) s. 16 och Naturvirdsverket (2020a) s. 114.

22 Trafikanalys (2020a) s. 29.

3 Jfr Fossilfritt Sverige (2019) s. 27.
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baserad. Uttaget av fordonsskatt fér tunga lastbilar skulle sannolikt
behéva férdubblas jimfért med nuvarande nivier for att erhilla in-
tikter motsvarande de frin vigavgiften. En avgérande nackdel i sam-
manhanget ir att fordonsskatt endast paférs svenskregistrerade for-
don.

I och med att det 2019 inférdes utslippskrav (koldioxidcerti-
fieringen) pd nya tunga fordon inom EU* &ppnas mojligheten att
inféra en koldioxidbaserad fordonsskatt. En sddan skatt skulle inne-
bira att tunga fordon med hégre utslipp av koldioxid per utfért trans-
portarbete belastas med en hogre fordonsskatt baserad pd fordonets
certifierade koldioxidutslipp. En sddan skatt skulle bidra till att 6ka
introduktionen av mer klimateffektiva och miljéanpassade fordon.
Ett sddant incitament kan dven inforas i en avstindsbaserad skatt.
Trafikanalys bedémer det som svirt att 1 dagsliget infora en koldi-
oxidbaserad fordonsskatt f6r tunga fordon men att frigan aktuali-
seras bl.a. 1 takt med att koldioxidcertifieringen av tunga lastbilar slir
igenom p3 fler drsmodeller.”

En h6jd och omstrukturerad fordonsskatt bedéms inte kunna bi-
dra till forbittrad kontroll av regelefterlevnaden 1 trafiken eller till att
utjimna konkurrensvillkoren mellan svenska och utlindska dkare.

Jimfort med drivmedelsskatt och avstindsbaserad skatt bedéms
fordonsskatten pd ett simre sitt finga upp externa kostnader som
godstransporter ger upphov till, dd skatteuttaget bl.a. inte ir bero-
ende av var eller hur lingt ett fordon kors.

Fordonsskatten skulle kunna differentieras utifrdn var i Sverige
fordonet ir registrerat, vilket 1 viss min di kan beakta Sveriges sir-

skilda geografiska forhallanden.

4.2.4  Bonus—-malus-system

En ytterligare tinkbart alternativ dr att infora ett bonus-malus-system
dven fér tunga fordon. Bonus-malus-systemet for nya litta vigfordon
inférdes 2018 inom den koldioxidbaserade fordonsskatten. Sy-
stemet innebir att miljdanpassade fordon med relativt 18ga utslipp
av koldioxid premieras med en bonus, medan fordon med relativt
héga utslipp av koldioxid belastas med forhéjd skatt (= malus).

 Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om fast-
stillande av normer fér koldioxidutslipp frin nya tunga fordon.
2 Trafikanalys (2019b) s. 46.
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Syftet ir att 6ka andelen miljdanpassade fordon och bidra till att
nd madlet att minska vixthusgasutslippen frdn inrikes transporter
med 70 procent till 2030 jimfért med 2010. Bonus och den férhéjda
skatten pafors endast svenskregistrerade fordon.

Marknaden fér tunga lastbilar skiljer sig dock visentligt frin mark-
naden for litta fordon. Trafikanalys har bedémt att malus-delen 1 ett
sddant system inte fungerar f6r tunga lastbilar. Det beror pi att en
sddan malus-komponent inte skulle ge nigon miljéeffekt och inte
heller ge tillrickliga intikter for att finansiera bonusdelen utan i stillet
riskera att bidra till att transportverksamhet flyttar frén Sverige. Den
godskund eller 3kare som vill anvinda ett "malus-fordon” skulle
kunna képa transporten 1 ett annat land och dirav anvinda ett lika-
dant fordon registrerat utomlands, f6r att undvika den f6rhojda for-
donsskatten.”®

Ett bonus-malus-system bedéms inte kunna bidra till férbittrad
kontroll av regelefterlevnaden i trafiken. Méjligen kan stodet (bonus-
delen), 1 viss mdn, utjimna konkurrensvillkoren mellan svenska och
utlindska 3kare.

4.2.5  Stod, reduktionsplikt och 6vriga regleringar

Trafikanalys har foreslagit att en miljolastbilspremie infors for att
stimulera till 6kad och piskyndad introduktion av tunga lastbilar
med goda klimategenskaper for att bidra wll att transportsektorns
etappmal till 2030 nds.”” Med utgingspunkt frin detta férslag beslu-
tade regeringen 1 augusti 2020 att inféra en klimatpremie for kop av
miljolastbilar och elektriska arbetsmaskiner.” Denna klimatpremie
kan bidra till att frimja introduktionen av mer klimateffektiva och
miljéanpassade lastbilar samt till minskade utslipp av vixthusgaser.

For att pdskynda elektrifieringen av tunga vigtransporter inom
de mest trafikerade omrddena har regeringen avsatt ett nytt stod pd
400 miljoner kronor fér 2021 och fér 2022 beriknas 550 miljoner
kronor tillféras indamalet. I satsningen ingdr dven elektrifiering med
vitgasdrift (prop. 2021/22:1, utg.omr. 20, s. 21).

26 Trafikanalys (2019b) s. 34.
¥ Trafikanalys (2019b) s. 34—44.
2 Férordning (2020:750) om statligt stéd till vissa miljofordon.

77



Det nya miljostyrande systemet bér vara avstandsbaserat SOU 2022:13

For stod, reduktionsplikt och ¢vriga regleringar av utslipp etc.
tas ingen skatt ut och dessa styrmedel kompenserar d& inte budget-
férsvagningen vid slopad vigavgift.

4.3 Slutsatser

For att uppfylla syftet med ett nytt miljéstyrande system blir ett
grundliggande kriterium att utlindska fordon ska ing8. Systemet ska
dven kompensera for budgetférsvagningen vid slopad vigavgift. Stod
sdsom miljébilspremie, bonus-malus och olika typer av regleringar
uppfyller inte dessa kriterium. Hojd fordonskatt kan kompensera for
budgetférsvagningen som slopad vigavgift medfér men utlindska
fordon ingdr inte 1 ett sddant system.

En hojd drivmedelsskatt kan bidra till att miljé- och klimatma&len
nds. En hojd dieselskatt kan kompensera for budgetférsvagningen
och i viss min tas ut av utlindska fordon men kan inte utjimna kon-
kurrensvillkoren mellan svenska och utlindska dkare eller bidra till
forbittrad kontroll av regelefterlevnad. Hojningar 1 drivmedelsbe-
skattningen ir emellertid administrativt enkla jimfért med info-
randet av ett avstindsbaserat system. En mojlighet att utjimna kon-
kurrensvillkoren och forbittra kontrollen finns diremot enbart inom
ett avstdndsbaserat system.

En ytterligare aspekt idr att den framtida fordonsutvecklingen
tyder pd att tunga fordon i hoégre utstrickning drivs av annat driv-
medel dn diesel (och bensin). Att pd ett bittre sitt ticka de externa
kostnaderna genom drivmedelsbeskattningen blir dirav en utmaning.
Ett avstindsbaserat system har dven 1 hgre utstrickning mojlighet att
beakta Sveriges sirskilda geografiska férhdllanden jimfért med hojd
drivmedelsskatt.

Vid en sammantagen bedémning anser utredningen att ett av-
stdndsbaserat system ir det enda alternativet som uppfyller de syften
och krav som stills i kommittédirektiven. Utredningen férordar dir-
for ett avstdndsbaserat system som alternativ till det nuvarande tids-
baserade systemet. Utredningens analyser, férslag och bedémningar
utgdr dirmed frin ett avstindsbaserat system.
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5 Skattepliktigt vagnat
och beskattade vagar
inom detta vagnat

Forslag: Det skattepliktiga vignitet ska omfatta europavigar, riks-
vigar och primira linsvigar.

Inom det skattepliktiga vignitet ska de vigar som har en trafik-
intensitet som understiger 500 tunga fordon per dygn som huvud-
regel undantas frin beskattning.

Bedomning: Risken for avledning bér allmint sett vara begrin-
sad. Det dr dock inte mojligt att nirmare bedéma risken f6r avled-
ning forrin viss tid efter att det nya avstindsbaserade systemet har
inférts. Det bor d goras en utvirdering av sivil det skattepliktiga
som det beskattade vignitets omfattning.

5.1 Inledning

Vid inférande av ett nytt avstdndsbaserat miljostyrande system fér
godstransporter pd vig méste ett val goras av vilka vigar som ska om-
fattas av skatten. Utredningen ska enligt kommittédirektiven ha som
utgdngspunkt att det skattepliktiga vignitet ska utgdras av vigkate-
gorierna europavigar, ovriga riksvigar och primira linsvigar (totalt
cirka 26 500 kilometer). Detta eftersom tillimpningen av ett avstinds-
baserat system bor begrinsas till delar av vignitet som har relativt hog
trafikintensitet for att ta hinsyn till hela Sveriges sirskilda férhillan-
den med relativt gles lastbilstrafik och linga transportavstind, inte
minst avseende niringslivets konkurrenskraft. Genom att utgd frin
vigkategorier, som redan ir etablerade utifrén en tydlig indelning,
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blir det skattepliktiga vignitet enkelt att definiera och dven litt att
forsta.

Utredningen ska enligt kommittédirektiven féresld kriterier fér
urval av vilka vigar som bér omfattas av beskattning inom det skatte-
pliktiga vignitet. Vidare ska utredningen analysera om det finns behov
av och ir limpligt att gora tilligg till det skattepliktiga vignitet for att
undvika att den tunga trafiken annars leds om till vigar med simre
birighet eller av andra sirskilda skil.

Utredningens tolkning av kommittédirektiven ir att det ska goras
en dtskillnad mellan skattepliktigt och beskattat vignit, och att det
beskattade vignitet dirmed utgor en del av det skattepliktiga vig-
nitet. For att kunna analysera frigan om vilka tilligg till det skatte-
pliktiga vignitet som kan behova goras 1 syfte att undvika avledning
ir det av vikt att utgd frin det beskattade vignitet. Detta eftersom
eventuell avledning gérs frén dessa vigar. Utredningen gér nedan en
bedémning av vilka vigar som bor utgéra det beskattade vignitet.
Direfter 6vergdr utredningen till att analysera vilka eventuella tilligg
som behover goras till det skattepliktiga vignitet. Om sidana tilligg
bér goras kommer dessa ocksd att ingd 1 det beskattade vignitet.

5.2 Kriterier for urval av vagar inom det
skattepliktiga vagnatet som b6r omfattas
av beskattning

Det skattepliktiga vignitet utgdrs som utgdngspunkt av europavigar,
riksviigar och primira linsvigar. Frigan ir utifrdn vilka kriterier ur-
valet av vilka vigar som bor omfattas av beskattning inom det skatte-
pliktiga vignitet ska goras. Framtagandet av dessa kriterier ska enligt
kommittédirektiven goras med beaktande av trafikintensitet, trans-
porteffektivitet, geografiska forutsittningar, birighet, méjligheten
till mer effektiva (lingre och tyngre) fordon och andra relevanta fak-
torer, inklusive vilka tilligg som bor goras for att undvika att den
tunga trafiken annars leds om till vigar med simre birighet. Det inne-
bir att beskattningsnivdn kan sittas till noll pd de delar av det skatte-
pliktiga vignitet som inte bor beskattas. Dessa vigar ingdr dock
fortfarande i det skattepliktiga vignitet. Nedan redogors for de fak-
torer som utredningen enligt direktiven ska beakta vid framtagandet
av urvalskriterierna.

80



SOU 2022:13 Skattepliktigt vagnat och beskattade vagar inom detta vagnat

En faktor som ska beaktas ir trafikintensitet, dvs. hur manga last-
bilar som anvinder en viss vigstricka per dygn 1 genomsnitt under
ett &r. I kommittédirektiven anges att det finns vissa vigar inom det
skattepliktiga vignitet som har en lg trafikintensitet och som dir-
for inte bor beskattas. Vidare anges att det inte ir effektivt att ta ut
och kontrollera skatten pd vigar som endast i liten utstrickning anvinds
av den tunga trafiken, eftersom statens investerings- och kontroll-
kostnader d& skulle vara svirare att motivera ur ett samhillsekono-
miskt perspektiv. Enligt utredningens mening ska trafikintensitet
utgora ett av urvalskriterierna. Om skatten begrinsas till ett vignit
med hog trafikintensitet tas hinsyn till att Sverige ir ett land med ett
begrinsat antal lastbilar 1 férhdllande till 18nga transportavstind. Ett
begrinsat beskattat vignit leder till att kostnaderna fér att bygga
upp kontrollsystemet bli ligre men att skatten kan {8 en relativt hog
triffsikerhet som styrmedel genom att omfatta vigar dir storre delen
av de tunga godstransporterna gar.

Frigan ir vad som kan anses som l3g trafikintensitet och som kan
utgora grund f6r att undanta vissa vigar frdn beskattning. I Finans-
departementets promemoria En ny inrikining for beskattning av tung
lastbilstrafik angavs en trafikintensitet om 500 tunga fordon per dygn
som exempel. Vigar med en trafikintensitet understigande 500 tunga
fordon per dygn skulle d4 undantas frin beskattning.! Frankrike pla-
nerade under 2010-talet att inféra ett nytt avstindsbaserat vigtulls-
system for tunga lastbilar (écotaxe), men systemet infordes aldrig.
Nir det giller vilka vigar som skulle omfattas av skatten undantogs
vigstrickor med “faible trafic”, dvs. ligtrafikerade vigar. Med lig-
trafikerade vigar avsdgs vigar med en trafikintensitet understigande
800 tunga godsfordon per dag.” Till skillnad frin Frankrike, som ir
ett utpriglat transitland i centrala Europa, ir Sverige ett land beliget
1utkanten av Europa, med ldnga transportavstdnd och férhdllandevis
fa lastbilar. Vid valet av troskelvirde avseende kriteriet trafikintensi-
tet ir forhdllandena dirmed inte direkt jimforbara. Trafikverket har,
under viren 2020, forsett utredningen med kartor som utvisar bl.a.
vigar med en trafikintensitet verstigande 400, 500, 600, 800, 1 000
respektive 1 200 tunga fordon per dygn pd det svenska vignitet. Dessa
kartor har anvints som grund for utredningens &verviganden och
analys av vilka viigar som ska beskattas. Se bilaga 3 {6r dessa kartor.

! Se karta pd s. 21 i promemorian.
2 Chanteguet (2014) s. 113.
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Fordelen med att anvinda trafikintensitet som ett urvalskrite-
rium ir dven att det ir ett kriterium som 4r mitbart. Samtidigt finns
det inte ett direkt samband med de externa kostnader som ett enskilt
fordon orsakar och att detta fordon just kérs pd en vig med hog
trafikintensitet.

Utredningen ska vid framtagandet av urvalskriterierna dven beakta
transporteffektivitet. Det saknas en entydig definition av detta begrepp.
I regeringens nationella godstransportstrategi’ som presenterades
2018 anges att godstransporterna i Sverige bor vara transporteffek-
tiva, vilket innebir att transporterna ska vara s3 effektiva som méjligt
utifrdn energi-, miljo- och ekonomiska perspektiv for att dstadkomma
tillginglighet, hillbarhet och konkurrensférmédga.* For att nd detta
krivs enligt godstransportstrategin att tillgingligheten kan ¢ka sam-
udigt som det trafikarbete som krivs f6r att uppnd motsvarande till-
ginglighet kan minska, att de fordon som anvinds ir energieffektiva
och att de drivmedel som anviinds ir férnybara och héllbara. Det finns
stor potential 1 att 6ka transporteffektiviteten, exempelvis genom sam-
ordning av transporter for att dka fyllnadsgrad, minska tomtrans-
porter och effektivisera rutter.” I godstransportstrategin nimns dven
att 6vergdngen till fossilfria drivmedel maste kombineras med effek-
tivisering, elektrifiering och éverflyttning av transporter frin vig till
jirnvig och sjofart.’

Om man kan 6ka méjligheterna till olika typer av transportupp-
ligg och transportkedjor genom att frimja sammankoppling av tra-
fikslag skulle detta kunna bidra till en 6kad transportetfektivitet, t.ex.
genom att 6ka potentialen f6r godstransporter via jirnvig och sj6-
fart. P4 18nga avstind kan transporter med jirnvig och sjéfart bli mer
kostnadseffektiva jimfért med lastbil. Ibland anges ett avstdnd pa
over 30 mil, dir en 6verflyttning frin vig till jirnvig blir kostnads-
missigt intressant.” Beroende pa typ av gods finns olika potential for
overflyttning. Storst potential har bulkleveranser som inte behdver
transporteras med sniva tidsmarginaler medan de varor som kriver
snabba transporter, "just-in-time”, har ligst potential. Det kan dock
krivas l&ngtgdende styrmedel, d& s.k. priselasticiteter 1 allminhet dr
18ga, dvs. vid 6kade transportkostnader pd vig beriknas overflytt-

® Regeringen (2018).

* En liknande definition anvinds i prop. 2020/21:151 s. 24.
> Regeringen (2018) s. 41.

¢ Regeringen (2018) s. 23.

” Trafikanalys (2019a) s. 52.
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ningen bli relativt 18g.* Héga omlastningskostnader lyfts fram som
en forklaring till varfér marknaden f6r sammankoppling av trafikslag
har haft svirt att utvecklas.” Sammantaget ir det svart f6r utredningen
att se hur utformningen av ett kriterium fér urval av vigar kan géras
utifrdn dessa forutsittningar.

Genom att utgd frin trafikintensitet som ett urvalskriterium fér
vilka vigar som ska beskattas tas 1 viss del hinsyn till Sveriges sir-
skilda geografiska forbdllanden eftersom vigarna med hogst trafikin-
tensitet frimst ir beligna i sddra halvan av Sverige. Dirigenom kom-
mer stora delar av vignitet 1 norra Sverige inte att ingd 1 det beskattade
vignitet. Hur omfattande det beskattade vignitet blir 1 Norra Sverige
beror pd vilket troskelvirde avseende trafikintensitet som viljs for
urvalet av det beskattade vignitet. Vid framtagandet av urvalskrite-
rierna skulle det vara mojligt att beakta att en till ytan stor del av
Sverige har andra férutsittningar till utveckling 4n resten av landet,
bl.a. beroende pd geografiska ligesnackdelar 1 form av ldnga avstind
och lig befolkningstithet. Detta skulle kunna géras genom att vissa
delar av vignitet som ir beliget i dessa glesbygdsregioner undantas
frin beskattning i syfte att mildra de negativa effekter som en av-
stindsbaserad skatt kan medféra i ett land med ldnga transportav-
stdnd. Ett urvalskriterium skulle d3 kunna kopplas till indelningen 1
stodomriden sisom stodomride 1, stddomride 2 eller stodomrade 3
enligt bilaga till férordningen (1999:1382) om stédomriden f6r vissa
regionala foretagsstdd eller stodomridet f6r transportbidraget enligt
forordningen (2000:281) om regionalt transportbidrag. Detta skulle
vara 1 linje med utformningen av regionala stimulansdtgirder inom
skatteomridet som i stor utstrickning har kopplats till indelningen 1
stddomrdden och som dirmed inte utgdér nigon ny foreteelse 1
svensk skattepolitik."

Oaktat vilken av dessa indelningar 1 stddomrdden ett urvalskrite-
rium skulle baseras pé riskerar vissa delar av vignitet med hog trafik-
intensitet dirigenom att undantas frin beskattning. Med tanke p3 att
tunga lastbilar dven ger upphov till negativa effekter 1 dessa delar av
landet och d3 ett av syftena med det nya miljostyrande systemet ir att
dstadkomma en mer rittvisande prissittning av transporterna anser
utredningen att dessa férhillanden bor beaktas forst vid bedémningen

8 Jfr Vierth, et al. (2020) s. 75.
? Jfr Trafikanalys (2019a) s. 59.
10 Jfr prop. 2019/20:175 s. 21.
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av hur skatteuttaget ska differentieras geografiskt (se kapitel 6). Nigot
urvalskriterium utdver trafikintensitet f6r att ta hinsyn till geogra-
fiska forutsittningar, sdsom ldg befolkningstithet, bor enligt utred-
ningen dirfér inte anvindas vid val av vilka vigar som ska beskattas.

Modjligheten till mer effektiva (lingre och tyngre) fordon ska ocksd
beaktas vid framtagandet av urvalskriterierna. Transportpolitikens
overgripande mal ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hillbar transportférsérjning fér medborgarna och
niringslivet 1 hela landet. En mojlig del 1 arbetet med att erbjuda ett
effektivt transportsystem ir att inféra s.k. High Capacity Transports
(HCT), dvs. fordon med hogre kapacitet, exempelvis 1 form av lingd
och tyngd, dn vad som ir méjligt med dagens konventionella fordon.
I regeringens mal om ett mer effektivt transportsystem ingdr att
mojliggdra for lingre och tyngre fordon.' Trafikutskottet har ocksd
uttalat att lingre och tyngre fordon stirker niringslivets konkurrens-
kraft och att det ritt genomfort kan bidra till ligre utslipp av vixt-
husgaser pd ett samhillsekonomiskt effektivt sitt, ndgot som dven
regeringen framhiller i den nationella godstransportstrategin.”
I Sverige tilldts 25,25 meter ldnga fordon pd vignitet”’, medan 6vriga
Europa generellt har 18,75 meter som maximal fordonslingd." Nir
det giller beaktandet av méjligheterna till lingre och tyngre fordon
kan det vara svirt att versitta detta till ndgon form av urvalskri-
terium vid bestimmandet av det beskattade vignitet. Mjligheterna
till lingre och tyngre fordon ir kopplade till vigarnas barighet, dvs.
vigarnas formdga att bira tunga fordon, och det skulle dirfér vara
mojligt att utforma ett kriterium utifrin detta. I Sverige ir vigar (och
broar) i det allminna vignitet indelade 1 birighetsklasser som avgor
vilka fordonsvikter som ir tillitna pd vigen.” Det finns fyra birig-
hetsklasser i Sverige dir den hogsta (BK4) tilliter en hogsta brutto-
vikt om 74 ton vilket sdledes ocksd utgor den hogsta tilldtna brutto-
vikten.'* I dag ir strax &ver 20 procent av det statliga vignitet dppet

" Regeringen (2018) s. 41-42.

12 Bet. 2019/20:TU11 s. 91 och Regeringen (2018) s. 42.

'3 4 kap. 17 § trafikférordningen (1998:1276).

! Trafikverket (2019a) s. 14.

15 4 kap. 11 § trafikférordningen (1998:1276). Birighetsklass definieras i lagen (2001:559) om vig-
trafikdefinitioner som en indelning av vigar efter tilltet axel-, boggi- och trippelaxeltryck samt
tilldten bruttovikt (2 §).

' Se bilaga 4 till trafikférordningen (1998:1276).
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for BK4." Trafikverket har som mil att 70-80 procent av strategiskt
utpekade vigar for tung trafik ska uppldtas fér BK4 till 2029."

Utredningen har ovan konstaterat att trafikintensitet ir ett limp-
ligt kriterium f6r urval av vilka vigar som ska omfattas av beskatt-
ning. Det kan utifrdn detta vignit vara méjligt att identifiera nir-
liggande vigar 1 det skattepliktiga vignitet med simre birighet, dit
tung trafik eventuell kan avledas for att undvika de beskattade vigarna.
Aven dessa nirliggande vigar skulle di kunna omfattas av beskatt-
ning. Samtidigt ir storre delarna av vigarna inom det skattepliktiga
vignitet byggda for att klara belastningen av tung trafik s8 ett urvals-
kriterium utifrn birighetsklass ir enligt utredningens mening inte
limpligt.

Sammanfattningsvis anser utredningen att omfattningen av det
beskattade vignitet ska goras utifrdn trafikintensitet. Utredningen
dvergdr nedan till att analysera hur det beskattade viignitet ska avgrin-
sas och bestimmas utifrdn detta kriterium.

5.3 Det beskattade vagnatet

I detta avsnitt behandlar utredningen frdgan om hur det beskattade
vignitet ska avgrinsas och bestimmas utifrdn kriteriet trafikinten-
sitet. I utredningens uppdrag ingr att ta fram detaljerade forslag till
kartor over sdvil det skattepliktiga vignitet som 6ver vilka vigar som
bér omfattas av beskattning inom det skattepliktiga vignitet. Utred-
ningen har vid analysen av det beskattade vignitets omfattning och
framtagandet av kartor haft féljande utgdngspunkter:

— Vigar med lig trafikintensitet bér inte ingd 1 det beskattade vig-
nitet.

— De vigar som omfattas av beskattning bor bilda ett samman-
hingande vignit. Det bor siledes utgdras av sammanhingande
transportstrik, dvs. vigstrickor bor inte delas upp i vigsegment
dir endast vissa delar omfattas av beskattning. Ett samman-
hingande vignit bidrar till 6kad tydlighet och férutsigbarhet fér
de skattskyldiga och foérenklar den lagtekniska utformningen av
systemet.

7 Trafikverket (2020a) s. 5.
18 Trafikverket (2020a) s. 5.
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— Vignitet bor snarare vara mer begrinsat in alltfér omfattande.
Detta eftersom uppbyggnaden av kontrollsystem och administra-
tion d4 blir mer begrinsad och inférandet av ett avstdndsbaserat
system dirmed kan forenklas.

Utredningen behover 1 detta ssmmanhang definiera grinsen (troskel-
virdet) f6r vad som kan anses som l3g trafikintensitet och som dir-
med kan utgéra grund f6r att undanta vigar frén beskattning. Vid val
av ett hogt troskelvirde blir firre vigstrickor beskattade och geo-
grafiska forutsittningar beaktas 1 hogre utstrickning, speciellt vad
avser glesbygd. A andra sidan kan ett hogt troskelvirde, med f4 beskat-
tade vigar, medfora att risken f6r avledning till skattefria vigar kan
bli mer betydande. Till detta kommer att prissittningen av externa
kostnader inte blir lika omfattande och mojligheten till miljostyr-
ning dirav blir ligre. Dirutdver kan den avstindsbaserade skatten
behoéva sittas pd hogre nivder, vid firre beskattade vigstrickor, om
en viss intiktsnivd ska uppnis. Enligt kommittédirektiven bér beaktas
overflyttning av godstransporter frdn vig till jirnvig och sjofart. Om
troskelvirdet viljs alltfér hégt undantas betydande godstransport-
leder pd vig som konkurrerar med jirnvig och sjéfart. For att i en
triffsiker och omfattande miljostyrning bor 1 stillet ett 1agt troskel-
virde viljas. Vid ett lagt troskelvirde kan emellertid investerings- och
kontrollkostnaderna bli svirare att motivera pd vigar som endast i
liten utstrickning anvinds av den tunga trafiken.

Utredningen har gjort en bedémning om vad som fir anses vara
vigar med l3g trafikintensitet utifrn de kartor som Trafikverket for-
sett utredningen med.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att 500 tunga fordon
per dygn, riknat som drsmedelvirde, fir anses utgdra ett limpligt
troskelvirde for vilka vigar som ska ingd i det beskattade vignitet. Vid
utformningen av det beskattade vignitet omfattas da cirka 9 600 kilo-
meter, vilket motsvarar 36 procent (9 600/26 500) av det skatteplik-
tiga vignitet. Vid ett val om 500 tunga fordon per dygn undantas i
princip hela Norrlands inland, férutom E14 frin Sundsvall, via
Ostersund till Duved. I den nuvarande tidsbaserade vigavgiften ingir
E10 mellan Tére och grinsen mot Norge samt E12 mellan Holmsund
och grinsen mot Norge. Trafikintensiteten pa dessa vigstrickor ir
dock inte tillrickligt hog for att ingd 1 det beskattade vignitet vid ett
val om 500 tunga fordon per dygn. Endast ett fital vigstrickor i Dalar-
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nas, Virmlands, Dalslands och Smaélands nigot mer glesbebyggda
omrdden triffas av beskattning.

Vigar i mer glesbebyggda omrdden beskattas i hégre utstrickning
vid ett val av ett troskelvirde under 500 tunga fordon per dygn. De
mer betydande godstransportlederna bérjar i lite hégre grad undan-
tas vid ett troskelvirde dverstigande 500 tunga fordon per dygn, t.ex.
sddana vigstrickor 1 sodra Sverige med betydande mingd tunga last-
bilar som anlinder med firjor. For svenskregistrerade tunga lastbilar
giller nuvarande tidsbaserade vigavgift pd hela vignitet men enbart
pd ett utpekat vignit (med samtliga motorvigar och vissa europa-
vigar) for utlandsregistrerade tunga lastbilar. For vissa transporter
med utlindska lastbilar fr&n hamn kan d3 vissa vigstrickor anvindas
for att undvika vigavgiften. Exempel pd sidana strickor ir vig 108
norrut frin Trelleborgs hamn och vig 13 och vig 19 norrut frin
Ystads hamn, vilka kommer att ingd 1 ett beskattat vignit vid val om
500 tunga fordon per dygn. Vid ett alternativt troskelvirde om 800
tunga fordon per dygn skulle dessa vigar frdn hamn inte omfattas.
Inte heller E14 frin Sundsvall, via Ostersund till Duved skulle om-
fattas och vidare skulle hela 6stra Smiland undantas, férutom E22
lings den 6stra kusten. Vid valt tréskelvirde om 500 tunga fordon per
dygn kan den avstindsbaserade skatten, inom rimlig avgrinsning,
bidra till en mer rittvisande prissittning av godstransporterna. Cirka
62 procent av tunga fordons trafikarbete (fordonskilometer) kan d&
triffas av beskattning. Svil den inhemska som den utlindska last-
bilstrafiken bidrar d& ull skatteintikter i betydande utstrickning, vil-
ket kan medféra en utjimning av konkurrensvillkoren mellan svenska
och utlindska kerier. Vid det valda troskelvirdet bedémer utred-
ningen att det dven finns stor potential 1 att 6ka transporteffektivi-
teten for flertalet godstransporter, exempelvis genom samordning av
transporter for att 6ka fyllnadsgrad, minska tomtransporter och effek-
tivisera rutter.

Det beskattade vignitet bor siledes utgdras av vigar som har en
trafikintensitet som overstiger 500 tunga fordon per dygn. Trafik-
intensiteten utefter en lingre vigstricka varierar oftast. Eftersom de
vigar som omfattas av beskattning bér utgora ett sammanhingande
vignit dr det inte limpligt att, inom det skattepliktiga vignitet, dela
upp vigstrickor 1 beskattade respektive obeskattade vigsegment bero-
ende pd trafikintensitet. Det ir inte méjligt att nirmare ange hur stor
del av en vigstricka som ska ha en trafikintensitet som overstiger
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500 tunga fordon per dygn for att hela vigstrickan ska beskattas.
Dessa beddmningar behéver goras utifrdn forutsittningarna i det
enskilda fallet samtidigt som de behéver goras inom vissa ramar. Vid
bedémningarna har utredningen haft f6ljande utgdngpunkter. Om en
vigstricka har en trafikintensitet som understiger troskelvirdet men
har en koppling till det sammanhingande vignitet och antingen gér
fram till en omlastnings-/knutpunkt eller knyter samman delar av
landet/individuella vigar som 1 sin tur har en trafikintensitet som
dverstiger 500 tunga fordon, bor vigstrickan som utgdngspunkt ingd
i det beskattade vignitet. Exempel pd en sidan vigstricka ir delar av
E14 mellan Sundsvall och Duved som har en trafikintensitet under
500 tunga fordon per dygn men dir hela strickan tas med for att £3 ett
sammanhingande vignit. Vig 195 vid Vitterns vistra sida och vig 13
mellan Ho6r och Bjuv 1 Skdne utgor fler sddana exempel.

En av utredningens ovan nimnda utgdngspunkter ir att de beskat-
tade vigarna ska utgora ett ssmmanhingande vignit. Vigstrickor utan
koppling till det sammanhingande vignitet men som har en trafik-
intensitet overstigande 500 tunga fordon bér dirfér inte ingd 1 det
beskattade vignitet, trots sin trafikintensitet. Detsamma giller s.k.
utstickare frin det sammanhingande vignitet. Utstickare kan ses om
en mindre del av en vigstricka som inte har direkt nirhet ull knut-
punkt, hamn f6r godstrafik eller till en centralort. Exempel pd sidana
vigstrickor dr delar av E10 frin Kiruna till Svappavaara dir E10
ansluter till E45, vig 97 mellan Luled och Boden samt delar av E45
frin Torsby séderut och frin Ostersund norrut. Utifrin ovan redo-
gjorda forutsittningar har utredningen med Trafikverkets hjilp tagit
fram en karta 6ver det beskattade vignitet. Se figur 5.1.

Vigstrickor som skulle kunna bli aktuella utanfér det skatteplik-
tiga vignitet ir frimst kommunala vigar och gator som kan ses som
avledningsvigar, vara en mindre del av ett sammanhingande vignit
eller vara en betydande godstransportled. Inre ringvigen 1 Malmé
eller storre delen av Bergshamraleden (vig 275") i Stockholm kan
ses som betydande kommunala godstransportleder men som inte
ingdr i det skattepliktiga vignitet. Vid eventuellt kommande lagstift-
ningsprocess anser utredningen att det kan dvervigas att lita dessa
ingd 1 det beskattade vignitet. Exempel pd vissa mindre vigstrickor
inom Stockholms kommun som ingdr i ett sammanhingande vignit
men dir en viss del ir kommunal r viig 73 (frén trafikplats Gubbingen

1% Vig 275 ir statlig mellan Ulvsunda och trafikplats Fredhill.

88



SOU 2022:13 Skattepliktigt vagnat och beskattade vagar inom detta vagnat

och norrut) och vig 226 (frin korsningen med Régsvedsvigen och
norrut, men sista strickan frin Ostbergavigen till korsningen med
E4:an ir statlig). Nistan hela dessa vigstrickor ir statliga och ingar 1
det skattepliktiga vignitet. Enligt utredningens bedémning ror det sig
om relativt {3 kilometer for delstrickor som inte idr skattepliktiga
men bor sammanbindas s8 det blir ett sammanhingande vignit.
Kommunerna har méjlighet att genom lokala trafikféreskrifter
exempelvis forbjuda tunga lastbilar pd en specifik vig eller plats eller
att forbjuda fordon av viss lingd att framféras inom vissa omriden 1
kommunen vilket kan begrinsa problemet med avledning till kom-
munala vigar. S8dana restriktioner kan te sig svrare fér betydande
godstransportleder eller en mindre del av ett sammanhingande vignit.
Enligt utredningens mening bér en utvirdering av det beskattade
vignitets omfattning och eventuell avledning géras en viss tid efter
att det nya avstindsbaserade systemet f6r uttag av skatt har inférts.
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Figur 5.1 Karta over skattepliktigt och beskattat vagnat
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5.4 Bor det goras tillagg till det skattepliktiga
vagnatet for att undvika avledning?

Utredningen ska, vilket redogjorts for i inledningen av kapitlet,
analysera om det finns behov av och ir limpligt att gora tilligg till
det skattepliktiga vignitet for att undvika att den tunga trafiken annars
leds om till vigar med simre birighet eller av andra sirskilda skil. Om
sddana tilligg bor goras kommer dessa ocksd att ingd i det beskattade
vagnatet.

Det skattepliktiga vignitet utgors som utgdngspunkt av europa-
vigar, riksvigar och primira linsvigar. Analysen av frigan om det bor
goras tilligg till detta vignit for att undvika avledning av tung trafik
bor utgd frin det beskattade vignitet eftersom eventuell avledning
gors frin dessa vigar. Vid utvirdering av de avstindsbaserade syste-
men 1 Belgien och Tyskland har det inte visat sig férekomma nigon
storre avledning till obeskattade vigar.”® Dessutom innebir den av-
grinsning av det beskattade vignitet som utredningen valt att de stora
godstransportlederna beskattas. Utredningen bedémer mot denna
bakgrund att risken fér avledning bor vara begrinsad.

I detta sammanhang bér beaktas att frigan om systemets slutliga
utformning och frdgan om skattenivder ir av avgdrande betydelse for
att kunna bedéma risken f6ér avledning. Detta eftersom valet att und-
vika beskattade vigar sannolikt frimst gors utifrdn en 6nskan att
undvika skatt, samtidigt som tidsaspekten ocks3 ir avgorande ur kost-
nadssynpunkt. Ett 8keriforetag viljer troligen inte att ta en s.k. smit-
vig om denna vig innebir att kdrningen tar lingre tid och dirfér
riskerar att bli dyrare. Storleken pd den skattekostnad som kan und-
vikas kommer dock vara av stor betydelse.

Mot denna bakgrund anser utredningen att det ir forst en tid efter
att det nya avstdndsbaserade systemet har inférts som frigan om avled-
ning nirmare kan bedémas. I det fortsatta arbetet kan det dock finnas
anledning att dverviga om det finns vigar som skulle kunna utgora
uppenbara avledningsvigar och som skulle kunna ingd i det skatte-
pliktiga vignitet redan vid inférandet av det nya systemet. Kunskapen
om vilka vigar det kan réra sig om bor baseras pd kinnedom om
lokala férhillanden och kan finnas t.ex. hos linsstyrelserna, kommu-
nerna men dven inom Polismyndigheten hos de som ansvarar fér

2 Departement MOW Afdeling Beleid (2017), Deutscher Bundestag (2016) och Deutscher
Bundestag (2020).
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kontroller av yrkestrafiken pd vig. Utdver sddana uppenbara avled-
ningsvigar bér frigan om avledning bedémas forst efter att systemet
har inférts. Enligt utredningens mening bér dirfér en utvirdering av
det skattepliktiga vignitets omfattning och eventuell avledning goras
en viss tid efter att det nya avstdndsbaserade systemet for uttag av
skatt har inférts. Utifrin data som kan ha samlats in for trafikanalys
och statistikindamal gir det d3 att analysera i vilken omfattning avled-
ning av den tunga lastbilstrafiken har skett till vigar utanfor det
skattepliktiga vignitet.

Frigan om hur den geografiska differentieringen slutligen ska utfor-
mas dr ocksd av stor betydelse 1 friga om risken f6r avledning. Utred-
ningen har i1 uppdrag att foresl3 hur skatteuttaget pd det beskattade
vignitet kan differentieras geografiskt, 8tminstone mellan titort och
landsbygd (se kapitel 6 Geografisk differentiering). En hégre beskatt-
ning 1 titort kan, oaktat hur denna utformas, medféra en risk for
avledning till obeskattade vigar inom eller kring dessa titorter. Utred-
ningen beddmer att sddana vigar delvis kan komma att utgéras av kom-
munala vigar.

Frigan om kommunala vigar ska ingd i det skattepliktiga vignitet
pd grund av risken for avledning ir komplex och innefattar svira
avvigningar bl.a. nir det giller vilka vigar som 1 s3 fall borde omfat-
tas av beskattning och dirfor liggas till det skattepliktiga vignitet.
I samband med den slutliga utformningen av det nya miljéstyrande
systemet bor det goras en beddmning av om det redan vid inférandet
av systemet finns ett behov av att gora vissa tilligg av kommunala
vigar, och eventuellt dven vissa statliga vigar inom eller kring tit-
orten, och d& limpligen efter samrdd med aktuella kommuner.*'

Nir det giller frigan om avledning till kommunala vigar bér dock
beaktas att det 1 de storstider som enligt utredningens férslag kommer
att utgora titort, dvs. Stockholm, Géteborg och Malmé, har inférts
miljézoner fér tunga fordon (miljozon klass 17%) i syfte att minska
utslippen och forbittra luftkvaliteten.” Inom dessa miljozoner fir
som huvudregel tunga fordon foras 1 sex ar efter det att fordonet regi-
strerats forsta gingen (4 kap. 22 a § trafikférordningen [1998:1276]).
Frin detta forbud gors sedan vissa undantag, vilka bl.a. innebir att

2! Jfr Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 10 och 11.

2 Miljozon klass 1 avser tunga bussar och tunga lastbilar, se 4 kap. 22 § trafikférordningen
(1998:1276). Kommunerna beslutar genom lokala trafikf6reskrifter att ett visst omride ska utgéra
miljézon, se 10 kap. 1 § 3 jfr 4 kap. 22 § trafikférordningen.

» Miljézoner har dven inférts i Helsingborg, Lund, Mélndal, Ume och Uppsala.
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det inte finns nigra begrinsningar {6r fordon som tillhér Euro 6 eller
bittre (4 kap. 23 § trafikfoérordningen). I och med att det finns milj6-
zoner 1 Stockholm, Géteborg och Malmé bér miljoeffekterna av even-
tuell avledning av den tunga godstrafiken till kommunala vigar i och
omkring dessa stider inte bli lika stora.

Kommunerna har dessutom méjlighet att genom lokala trafikfore-
skrifter exempelvis férbjuda tunga lastbilar pd en specifik vig eller
plats eller att forbjuda fordon av viss lingd att framféras inom vissa
omriden i kommunen.”* Detta tillimpas i ndgon utstrickning redan
i samtliga tre kommuner. I Malmé ir t.ex. fordonslingden begrinsad
till tolv meter i omrddet innanfor Yttre Ringvigen med vissa undan-
tag (hamnomridet och vissa gator).” Dessutom ir fordonets total-
vikt begrinsad till 3,5 ton mellan klockan 22.00 och 06.00 i samma
omrdde. I Géteborg rider férbud mot att kéra tung lastbil over
3,5 ton mellan klockan 11.00 och 05.00 alla dagar i ett omride kring
Domkyrkan.** T Stockholm fir fordon vars sammanlagda lingd,
lasten inriknad, dverstiger 12 meter inte kéras p vig inom kommu-
nen. Dessutom fir lastbil med bruttovikt som éverstiger 3,5 ton inte
firdas inom kommunen mellan klockan 22.00 och 06.00. Vissa vigar
ir dock undantagna frin dessa férbud.”

En utgdngspunkt ir att allminna vigar ska vara 6ppna f6r allmin
samfirdsel.”® Det innebir att mycket starka skil krivs for att stinga
av en allmin vig f6r trafik med tung lastbil av annat skil 4n vigens
birighet.” Om en otnskad avledning till kommunala vigar trots ovan
angivna regleringar skulle uppstd i titorterna bor det dock finnas
férutsittningar f6r kommunerna att inféra ett sddant férbud pé vissa
vigar. Detta med tanke pd de stérningar som tung lastbilstrafik kan
ge upphov till inom titort i form av bl.a. buller.”

2410 kap. 1 § och 3 § férsta stycket 1 trafikférordningen.

» Malmé stad (2021).

2% Goteborgs stad (2021).

%7 Stockholms stad (2021).

281 § andra stycket viglagen (1971:948).

# Trafikverket (2021a) s. 317.

% Det finns méjlighet att genom lokala trafikforeskrifter férbjuda tunga lastbilar dven pa statliga
vigar, se 10 kap. 1 § andra stycket 9 och 3 § férsta stycket 2 trafikférordningen. Det ir d3
linsstyrelsen som fattar beslut. Ett beslut om f6rbud mot tung lastbil pé statliga vigar utanfér
titort kan emellertid inte pd samma sitt som inom titort motiveras av de storningar den tunga
lastbilstrafiken ger upphov till. En eventuell avledning frén beskattade vigar till vigar inom
det skattepliktiga vignitet bedoms dirfér vara svir att stoppa genom inférandet av ett férbud
mot tung lastbilstrafik.
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&) Geografisk differentiering

6.1 Inledning

I utredningens uppdrag ingdr att analysera hur skatteuttaget pd det
beskattade vignitet kan differentieras geografiskt, dtminstone mellan
titort och landsbygd. I kommittédirektiven understryks i samband
med detta vikten av en livskraftig landsbygd med goda méjligheter
till féretagande, arbete, boende och vilfird som leder till en 13ngsiktigt
hillbar utveckling 1 hela landet. Det konstateras vidare att forutsitt-
ningarna fér olika branscher och olika omriden 1 Sverige skiljer sig
it, bl.a. vad giller transportbehov, tillging till alternativa trafikslag
och vignitets standard och utformning. Enligt kommittédirektiven
kan den geografiska differentieringen av skatteuttaget syfta till att
styra trafiken mot dnnu mer miljoeffektivisering, en 6kad transport-
effektivitet, samt 3stadkomma en dn mer rittvisande prissittning av
transporterna. En form av geografisk differentiering som kan &ver-
vigas idr att inféra hogre skattesatser pd vigar dir luftféroreningarna
och bullret frin tunga fordon ir mest betydande, pd grund av stor-
leken pa den befolkning som exponeras. Dessa miljokostnader ir
nimligen hogre 1 omrdden med hég befolkningstithet, dvs. 1 tit-
orter, och ligre dir befolkningstitheten ir 18g, dvs. pd landsbygden.

Av de linder som har infért avstdndsbaserade vigtullar inom EU
ir det, sdvitt utredningen erfar, bara Belgien som har ndgon form av
differentiering mellan titort och évriga delar. I Bryssels urbana om-
rade dr skattesatsen hogre pd lokala och regionala vigar jimfért med
pd motorvigar.

I nista avsnitt redogors for forutsittningarna for geografisk dif-
ferentiering enligt EU-ritten. Direfter, 1 avsnitt 6.3, redogdrs for
utredningens forslag till differentiering mellan titort och landsbygd.
I avsnitt 6.4 redogdrs for ett forslag till alternativ geografisk dif-
ferentiering. Avslutningsvis ges en samlad bedémning i avsnitt 6.5.
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6.2 Eurovinjettdirektivet och geografisk
differentiering

Eurovinjettdirektivet innehiller vissa bestimmelser avseende diffe-
rentiering av vigtullar som ir av betydelse vid utformningen av en
geografisk differentiering. Nedan redogérs for bestimmelserna i det
reviderade eurovinjettdirektivet.

Av skilen till det reviderade direktivet framgir att avgifter for
externa kostnader bér tillimpas pd ett mer systematiskt sitt. For att
bidra till framsteg mot en fullstindig tillimpning av principen att
fororenaren betalar bér medlemsstaterna tillimpa avgifter for externa
kostnader pd tunga fordon, dtminstone for luftféroreningar, pd nit
som omfattas av en infrastrukturavgift (se skil 20 till det reviderade
direktivet).

Medlemsstaterna fir bibehilla eller inféra en avgift for externa
kostnader avseende kostnaden {or trafikrelaterad luftférorening,
trafikrelaterat buller, koldioxidutslipp, eller varje kombination dir-
av. Om en avgift f6r externa kostnader tillimpas pd tunga fordon ska
medlemsstaterna differentiera denna avgift och faststilla den i enlig-
het med de minimikrav och metoder som avses 1 bilaga IIIa och ska
respektera de referensvirden som anges 1 bilagorna IIIb och Illc.
Medlemsstaterna far vilja att ta ut avgifter for att ticka endast en viss
procentandel av dessa kostnader (artikel 7c.1).

I bilaga ITIb anges referensvirdena utifrdn vilken vigtyp det ror
sig om (vigar i titort eller interurbana vigar), hogsta tekniske tilldtna
lastade vikt och antal axlar samt utifrin Euro-utslippsklass, dir kate-
gorin som rér fordon som ir mindre férorenande in Euro VI nu
dven kommer att omfatta utslippsfria fordon. En nyhet 1 direktivet
ir att det 1 bilaga ITIb anges vad som avses med titort (suburban)
och interurban (interurban). Med titort avses omridden med en be-
folkningstithet mellan 150 och 900 invdnare per kvadratkilometer
(medianvirde for befolkningstithet om 300 invanare per kvadratkilo-
meter) och med interurban avses omrdden med en befolkningstithet
understigande 150 invinare per kvadratkilometer. Hur omrdden med
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mer 4n 900 invénare per kvadratkilometer ska benimnas och beskat-
tas framgir inte.'

Enligt bilaga IIT punkt 2 fir en medlemsstat ta ut hogre avgifter
for externa kostnader dn de referensvirden som anges 1 bilaga ITIb
eller ITIc och den ska d3 till kommissionen anmila den klassificering
av fordon 1 enlighet med vilken avgiften for externa kostnader ska
differentieras. I tillimpliga fall ska den underritta kommissionen om
det geografiska liget for vigar dir hogre avgifter fér externa kost-
nader tas ut (vigar i titort, inbegripet motorvigar), och f6r vigar dir
ligre avgifter f6r externa kostnader tas ut (interurbana vigar, inbe-
gripet motorvigar).

Om medlemsstaterna tar ut avgift for externa kostnader {6r luft-
féroreningar eller buller ska de beakta kostnader som avser det nit,
eller den del av detta, f6r vilket en sidan avgift tas ut, och de fordon
som omfattas av den avgiften (artikel 7ca.1).

Frin fyra ar efter ikrafttridandedatum ska medlemsstaterna till-
limpa en avgift for externa kostnader for trafikrelaterad luftférorening
pd tunga fordon pd det avgiftsbelagda vignit som avses 1 artikel 7.1
Medlemsstaterna far besluta att inte tillimpa en avgift f6r externa
kostnader pd dessa vigavsnitt om detta skulle leda till omledning av
de mest férorenande fordonen, med negativa konsekvenser for tra-
fiksikerheten och folkhilsan (artikel 7ca.3).

Det ir enligt artikel 71.2 mojligt f6r en medlemsstat att medge
rabatter eller avdrag pd infrastrukturavgiften under férutsittning att

a) denavgiftsstruktur som detta leder till ir proportionell, offentlig-
gjord, tillginglig f6r alla anvindare pd lika villkor och inte leder
till att tilliggskostnader fors dver pd andra anvindare i form av
hogre tullar,

b) sidana rabatter eller avdrag speglar de faktiska besparingar i admi-
nistrativa kostnader som gors vid hantering av ofta dterkom-
mande anvindare jimfort med tillfilliga anviindare, och

! Som jimforelse kan sigas att i Sverige hade 36 av totalt 2011 titorter under 150 invinare/km?
2020. Samtidigt hade 1 448 titorter en befolkningstithet mellan 150 och 900 invinare/km?.
Antalet titorter med mer dn 900 invénare invinare/km? uppgick till 527. Killa: SCB (2021a).
P4 kommunnivi hade 252 (av 290) under 150 invinare/km?, 26 kommuner en befolkningstit-
het pd mellan 150 och 900 invinare/km?, och 12 kommuner hade &ver 900 invinare/km?.
Killa: SCB (2021b). Se tabell 1 i bilaga 3 f6r kommuner med mer in 150 invinare/km?2020.
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c) avdrag inte &verstiger 13 procent av den infrastrukturavgift som
betalas av likvirdiga fordon som inte ir berittigade till rabatten
eller avdraget.

En ny bestimmelse i direktivet tydliggor att medlemsstater fir fore-
skriva nedsatta vigtullar eller vigavgifter for vissa vigavsnitt, eller
helt exkludera vissa vigavsnitt frn vigavgifter och vigtullar, 1 syn-
nerhet [men inte endast] i glesbefolkade omrdden dir trafikintensi-
teten ir 18g (artikel 7.6). I skilen till direktivet (punkt 14) anges att
vid férstirkningen av principerna om att anvindaren och férorenaren
betalar bér vissa sirdrag hos medlemsstaterna eller deras system for
vigtullar och vigavgifter beaktas. Nir det giller sirskilt glesbefolkade
omrédden eller ett sirskilt stort nit av tull- eller avgiftsbelagda vigar,
bér t.ex. mojligheten att bevilja undantag f6r vigavsnitt finnas.

6.3 Differentiering mellan tatort och landsbygd

Forslag: Med titort ska avses de kommuner som ingdr i Stock-
holms, Géteborgs och Malmés titortsomriden.

En hogre skatt ska tas ut pd det beskattade vignitet 1 dessa
tatorter.

6.3.1 Inledning

Utredningen ska enligt kommittédirektiven analysera och limna
forslag pd hur en geografisk differentiering, &tminstone mellan titort
och landsbygd, skulle kunna utformas. I uppdraget ingér att ta fram
kriterier f6r vad som ska anses utgéra titort 1 detta sammanhang och
ett detaljerat forslag till karta eller annan sammanstillning som
identifierar dessa titorter.

En geografisk differentiering mellan titort och landsbygd bér
grunda sig pd eurovinjettdirektivets bestimmelser om avgiften for
externa kostnader och den differentiering av avgiften som ska géras
enligt direktivet. Differentieringen gors utifrdn vigar i titort och
interurbana vigar och ska respektera de referensvirden som anges i
bilaga ITIb och IIc. Vid framtagandet av kriterier for vad som ska
anses utgora titort har utredningen dirmed att forhdlla sig tll de
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definitioner av titort (suburban) och interurban (interurban) som
iterfinns 1 direktivet. Med titort avses omridden med en befolknings-
tithet mellan 150 och 900 invinare per kvadratkilometer (median-
virde for befolkningstithet om 300 invinare per kvadratkilometer)
och med interurban avses omrdden med en befolkningstithet under-
stigande 150 invinare per kvadratkilometer.

I den svenska spr3kversionen av direktivet anvinds uttrycken
vigar 1 titort respektive interurbana vigar. Vid en jimforelse med
andra sprikversioner av direktivet skulle det kunna ifrigasittas om
det svenska uttrycket korrekt motsvarar avsikten med bestimmel-
sen. I den engelska sprikversionen anvinds uttrycken ”suburban”
respektive “interurban roads”. Det engelska uttrycket ”suburban”
kan, vid en mer ordagrann Sversittning, anses motsvara svenskans
forort. Stod for att uttrycket forort dr mer adekvat finns ocksd 1 de
danska och tyska sprakversionerna dir uttrycken "forsteder” (danska)
och ”Vorstadt” (tyska) anvinds.

6.3.2 En definition av titort i det nya miljostyrande systemet
Vad ir en titort?
Titort internationellt och i Sverige

Det finns inte nigon gemensam internationell definition av titorter.
FN samlar in statistik som foljer respektive linders egna definitioner
och har beskrivit begreppen locality, urban och rural i rekommenda-
tioner for bl.a. statistikredovisning.

Aven EU anvinder begreppet locality, vilket beskrivs som ett be-
folkningskluster, dir byggnader bildar ett sammanhéllande titbe-
byggt omride med tydligt gatunit eller lokalt erkint platsnamn. En
locality kan ocks8 vara en grupp byggnader med ett minsta avstdnd
p4 200 meter mellan husen.’

Ar 1960 beslutade de nordiska linderna om en gemensam defini-
tion av titort, vilken 1 korthet gick ut pd att en titort hade minst
200 invinare och som mest 200 meter mellan byggnaderna. I dag har
Sverige, Norge, Finland och Danmark kvar regeln att en titort har

2SCB (2019b) s. 24.
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minst 200 invdnare. Avstind mellan byggnader och andra kriterier i
definitionerna varierar dock mellan de fyra linderna.’

I Sverige anvinds ofta den titortsdefinition som Statistiska Cen-
tralbyrdn, SCB, anvinder vid avgrinsning av titorter. Enligt denna
definieras titort som sammanhingande bebyggelse med minst 200 in-
vénare, vilket resulterar 1 drygt 2 000 titorter. For att riknas som sam-
manhingande bebyggelse ska det vara som mest 200-500 meter mellan
bebyggelsegrupper, beroende pd befolkningsstorlek. I statistiken an-
vinds begreppet statistisk titort, fér att markera att statistiken byg-
ger pd en klassificering av titorter, dir registerdata och statistik ir
underlag.*

I sammanhanget bér nimnas att i Sverige och i évriga nordiska
linder ir invinargrinsen relativt lig f6r vad som riknas som titort.
Andra linder sitter grinsen oftast betydligt hogre och kan dirmed
definiera omrdden som landsbygd, dven om dir finns samhillen med
flera tusen invénare.’

Ar 2018 bodde 87 procent av Sveriges befolkning i statistiska
titorter, men pd endast 1,5 procent av Sveriges landareal. De flesta
av Sveriges titorter ir smd, hilften av dem har firre dn 1 000 in-
vinare. 126 titorter hade fler in 10 000 invinare, varav 9 hade fler in
100 000 inv4nare.®

SCB:s definition fdngar dock inte titorternas befolkningstithet.

Titort, tittbebyggt omrdde och titbebyggelse

Det finns inte nigon juridisk definition av titort. I trafiklagstift-
ningen anvinds diremot begreppet tittbebyggt omrdde. Tittbebyggt
omrdde definieras som ett visst omrdde som enligt en lokal trafik-
foreskrift ska vara tittbebyggt omrade, 2 § forordningen (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner. Det i&r kommunerna som beslutar om lo-
kala trafikforeskrifter och som sdledes anger vilka omrdden som ska
utgora tittbebyggt omride (10 kap. 1 § andra stycket 3 och 10 kap.
3 § 1a trafikforordningen [1998:1276]). Ett omrdde fir dock for-
klaras vara tittbebyggt omride endast om det har stads- eller by-

> SCB (2019b) s. 24.

# Vart femte ar tar SCB fram grinser och statistik f6r de regionala indelningarna fér bl.a. tit-
orter med hjilp av s.k. registerdata.

*SCB (2019b) s. 34.

©SCB (2019b) s. 1.
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karaktir eller annars har dirmed jimférbart vignit och bebyggelse
(10 kap. 9 § trafikforordningen).

I Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/50/EG av den
21 maj 2008 om luftkvalitet och renare luft i Europa (nedan kallat
luftkvalitetsdirektivet) faststills grinsvirden for vissa luftférore-
ningar, bl.a. grova partiklar (PM10) och kviveoxider (NOx). Enligt
direktivet ska medlemsstaterna faststilla zoner och titbebyggelse
inom hela sitt territorium och luftkvaliteten ska utvirderas och siker-
stillas 1 alla zoner och all titbebyggelse (artikel 4). Vid utvirderingen
boér hinsyn tas till storleken pd den befolkning och de ekosystem som
exponeras for luftfororeningarna. I direktivet definieras titbebyggelse
(eng. agglomeration) som zon som utgdr ett titortsomrdde med mer
in 250 000 invinare eller, om befolkningen uppgar till hogst 250 000
invinare, med en viss befolkningstithet per km? (artikel 2.17).” Luft-
kvalitetsdirektivet har i denna del genomforts 1 svensk ritt 1 4 § luft-
kvalitetsforordningen (2010:477). I Sverige dr det Naturvardsverket
som utser zoner och titbebyggelser.® Klassificeringen av zoner och
titbebyggelser ska ses dver dtminstone vart femte dr och uppdaterades
for Sverige under 2019.” Det finns tre titbebyggelser 1 Sverige, nim-
ligen Stockholms, Goteborgs och Malmés titortsomrade.'® Titorts-
omrddena utgdr frin kommungrinser och innefattar sammanlagt
33 kommuner kring titorterna.

Storstadsomrdden enligt SCB och Tillvixtanalys

SCB har identifierat tre storstadsomriden som bestdr av kommuner
runt Stockholm, Géteborg och Malmé. Indelningen bygger pa stati-
stik 6ver pendling och flyttning mellan centralkommun och krans-
kommuner, samt p4 planeringssamverkan inom regionerna.'" Indel-
ningen dndrades senast 2005. Sammanlagt ingdr 49 kommuner i de
tre storstadsomridena."

7 Detta kan jimféras med definitionen av titbebyggelse i artikel 3.k i Europaparlamentets och
ridets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002 om bedémning och hantering av omgivnings-
buller (bullerdirektivet): en av medlemsstaten avgrinsad del av territoriet med mer dn 100 000 in-
vénare och en sddan befolkningskoncentration att medlemsstaten betraktar delen som ett omride
med stadskaraktir.

829 § luftkvalitetsférordningen.

? Naturvirdsverket (2021a).

10 Naturvardsverket (2021a).

"'SCB (2019a) s. 11.

12 Se forteckning dver berdrda kommuner i SCB (2019a) tabell 3 s. 21 och kartor s. 85.
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Tillvixtanalys har tagit fram en indelning i tre respektive sex olika
kommuntyper som kategoriseras pd basis av befolkningstithet, be-
folkningsstorlek och befolkningens nirhet till stérre befolknings-
koncentrationer (arbetspendling). Kommunindelningen har anvints
av bl.a. Landsbygdskommittén." Storstadskommuner definieras som
att mer dn 80 procent av befolkningen bor 1 urbana omriden och har
tillsammans med angrinsande kommuner en samlad folkmingd pd
minst 500 000 invinare. Det innebir tre omriden runt Stockholm,
Géteborg och Malmé, med sammanlagt 29 kommuner."*

Titortstyper med utgdngspunkt fran SCB:s titortsdefinition

Trafikverket ansvarar {6r att utveckla de principer f6r samhillseko-
nomisk analys och de kalkylvirden som ska tillimpas i transport-
sektorns samhillsekonomiska analyser och att publicera dem i rap-
porten Analysmetod och sambillsekonomiska kalkylvirden for trans-
portsektorn, dven kallad ASEK-rapporten.

Statens vig- och transportforskningsinstitut, VIL, har i det s.k.
Samkost-projektet, som underlag till ASEK-rapporten, beriknat
externa marginalkostnader f6r alla trafikslag. Projektet har redovisat
genomsnittliga marginalkostnader for buller pd landsbygd samt fyra
olika titortstyper med utgingspunkt fran SCB:s titortsdefinition.”
Nedan indelning f6r buller redovisas i ASEK-rapporten:

o Titbefolkad titort (befolkningstithet 6ver 2 000 personer/
kvadratkilometer),

e Medelbefolkad titort (befolkningstithet mellan 1 000 och
2 000 personer/kvadratkilometer),

o Glest befolkad titort (befolkningstithet mellan 400 och 1 000 per-
soner/kvadratkilometer),

e Ovriga titorter (befolkningstithet mellan 131 och 400 per-
soner/kvadratkilometer),

e Landsbygd — omridden utanfér titorter.

Se SOU 2017:1 5. 275.
! Se kartor och férteckning i Tillvixtanalys (2014) s. 60-62.
' Swirdh & Genell (2016) har beriknat i en underlagsrapport till Samkost-projektet.
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Exempelvis har Storstockholm en befolkningstithet motsvarande
Medelbefolkad titort men innerstaden och andra mer titbefolkade
omriden tillhor Titbefolkad titort.

Utredningens forslag till kriterier for vad som utggr titort
Statistiska titorter med dver 250 000 invdnare bor omfattas

Vid utformningen av en definition av titort har utredningen bedémt
att foljande utgdngspunkter bor vara relevanta. Definitionen bor
vara:

o relativt triffsiker vad giller variationer 1 externa marginalkost-
nader f6r den tunga trafiken, speciellt avseende luftféroreningar

och buller,
e vildefinierad och tydlig (f6r anvindarna),
e robust 6ver tiden,
e tillimpningsbar, sisom lagstiftningstekniskt méjlig, och

e grundad pd objektiva kriterier som ir forenlig med EU-ritten.

I den vidare analysen har utredningen valt ut de definitioner som ir
tinkbara i1 detta sammanhang: SCB:s titortsdefinition, titorts-
omrdden baserade pA kommunindelning och titortstyper baserad pd
befolkningstithet.

Definitionen bor vara relativt triffsiker vad géller variationer i
externa marginalkostnader for den tunga trafiken, speciellt avseende
luftfororeningar och buller. SCB:s definition av titort baserad pd in-
vanarantal och nirhet mellan bebyggelsegrupper medfér relative 1ag
triffsikerhet vad giller variationer i externa kostnader. Aven om
vigen inte ligger inom det av SCB titortsdefinierade omridet kan en
del av lastbilstrafiken kéras 1 nirheten av titort och befolkningen 1
titorten kan drabbas av lokala féroreningar och i vissa fall dven
buller. Enligt SCB:s definition ska det vara som mest 200-500 meter
mellan bebyggelsegrupper och manga vigar i storstadsomridena ligger
utanfor titortsomrddena och skulle kunna definieras som landsbygd.'
Trafikverkets m.fl. indelning 1 titortstyper med utgingspunkt frn

16 Jfr Hennlock, et al. (2020) s. 33.
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SCB:s titortsdefinition kan anses medféra en hogre triffsikerhet.
I en sidan indelning tas hinsyn till att hogre befolkningstithet ocksd
ger en hogre grad av exponering for luftféroreningar och buller.
Trafikverkets ASEK-virdering for luftféroreningar anger dock en-
bart skillnad mellan titort (lokala och regionala effekter) och lands-
bygd (regionala effekt)."” Fér buller ges en mer finférdelad indelning
1 olika titortstyper.

En titortsdefinition bor vara vildefinierad och tydlig for anvind-
aren. SCB:s definition av titort dr vildefinierad och relativt tydlig.
Titortsomrdden som baseras pd kommunindelning ir vildefinierade
och tydlig, vilket dven titortstyper med utgdngspunkt frin befolk-
ningstithet 1 viss mn kan anses vara.

Definitionen av titort bér vara robust dver tiden, dvs. vad som
utgdr titort ska inte vara si forinderligt, vilket dven underlittar lag-
tekniskt sett. SCB:s definition av titort kan anses forhillandevis
robust. Titortsomriden som baseras pd kommunindelning kan dven
anses forhdllandevis robust, dven om éversyn av sddana indelningar
gors med jimna mellanrum. Titortstyper baserad pd invnare per
kvadratkilometer, kan anses ndgot mindre robust, eftersom dessa
matt 1 storre utstrickning dr férinderliga 6ver tiden di befolknings-
sammansittningen indras.

En vildefinierad, tydlig och robust titortsdefinition har stérre
mojlighet att bli tlldmpningsbar, sdsom lagstifiningstekniskt mojlig.
SCB:s definition och titortsomrdden som baseras pd kommunindel-
ning har sidana mojligheter. Definitioner som dr mer férinderliga
over tiden, som titortstyper (baserade pa forskningsrapporter) kan
vara mer svirtillimpade.

Utredningens férslag om vad som utgor vigar 1 titort ska grundas
pé objektiva kriterier som dr forenliga med EU-vitten. Att en defini-
tion utgdr frin befolkningstithet kan anses vara mest 6verensstim-
mande med det reviderade eurovinjettdirektivet. Med titort (eng.
suburban) avses 1 direktivet omriden med en befolkningstithet mel-
lan 150 och 900 invénare per kvadratkilometer (medianvirde f6r be-
folkningstithet om 300 invénare per kvadratkilometer). Nackdelen
med SCB:s definition dr att den utgdr frin invinarantal och inte
befolkningstithet. De mitt som 1 hogre grad utgdr frin befolknings-
tithet som titortstyper skulle mojligen kunna vara férenliga med EU-

17 Trafikverket (2020d) kapitel 11.
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ritten. Titortsomrdden enligt Naturvirdsverkets zonindelning utifrin
luftkvalitetsdirektivet har méjlighet att vara férenlig med EU-ritten.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att en titortsdefini-
tion ska beakta befolkningsstorlek eller befolkningstithet. Miljs-
kostnader for buller och luftféroreningar frin tunga fordon ir mest
betydande i omrdden med hog befolkningsstorlek och befolknings-
tithet. Titortstyper som anvinds inom ramen fér Trafikverkets
arbete med ASEK-rapporteringen utgir frin befolkningstithet men
kan anses nigot mindre robust éver tiden och kan vara lagstiftnings-
tekniskt mindre limplig.

Utifrén ovanstiende grundliggande forutsittningar och aspekter
anser utredningen att utgdngspunkten kan vara SCB:s definition av
titort, eftersom den ir etablerad och tydligt identifierar Sveriges
statistiska titorter. Det forsta kriteriet som ska vara uppfyllt for att
det ska réra sig om en titort dr sdledes att det ror sig om en s.k.
statistisk tdtort, dvs. en sammanhingande bebyggelse med minst
200 invanare. Eftersom tillimpningen av enbart detta kriterium skulle
leda till ett mycket stort antal titorter och di eurovinjettdirektivets
vigar 1 titort” utgdr ifrin befolkningstithet anser utredningen att ett
andra kriterium mdste vara att orten ska bestd av ett minsta antal
invdnare. Detta minsta antal invdnare bér vara hdgre in den som
anges 1 SCB:s definition for att inte omfatta ett alltfér stort antal
statistiska titorter 1 Sverige. Detta bl.a. eftersom systemet inte bor
vara for komplext och eftersom en differentiering mellan titort och
landsbygd riskerar att medfora 6kade kostnader f6r administration.

I Finansdepartementets promemoria En ny inrikining for beskatt-
ning av tung lastbilstrafik (s. 14) anges att ett exempel pd hur diffe-
rentieringen skulle kunna faststillas ir att utgd ifrdn den geografiska
avgrinsningen av Sveriges 30 storsta titorter och lita en radie runt
dessa orter utgora en zon med hégre beskattning. Enligt prome-
morian skulle zonerna bli olika stora beroende p hur stor landareal
runt respektive titort som kan anses vara titbefolkad. Utgdngs-
punkten ir SCB:s statistik éver de 30 storsta titorterna, men i pro-
memorian anges inte hur stora zonerna skulle vara eller vilka kriterier
som skulle gilla. Skilet till att just de 30 storsta titorterna valdes
anges inte heller. I tabell 2 i bilaga 3 anges de stdrsta titorterna i
Sverige.

Enligt utredningens mening bor antalet titorter vara mer be-
gransat for att inte systemet ska bli alltfér komplext och for att det
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ska vara forutsigbart for anvindaren. Eftersom korning vid storre
titorter medfor hogre sammanlagda externa kostnader eftersom be-
folkningen 1 storre utstrickning exponeras for buller och luftférore-
ningar kan det vara limpligt att ha en hégre skatt vid Sveriges storsta
titorter. Mot denna bakgrund anser utredningen att det andra kri-
teriet som ska vara uppfyllt for att det ska rora sig om en titort ir
att orten ska ha mer dn 250 000 invénare.

De statistiska titorter som har ett invinarantal &verstigande
250 000 och som dirmed kommer att omfattas av titortsdefinitionen
ir Stockholm, Géteborg och Malmé.

Avgrinsningen av titorterna bor folja Naturvdrdsverkets
zonindelning

Utredningen har ovan kommit fram till att endast statistiska titorter
som har mer dn 250 000 invénare ska omfattas av definitionen av
titort 1 det nya avstindsbaserade systemet. Frdgan ir dock hur den
nirmare avgrinsningen av dessa titorter bor utformas.

Utredningen anser att differentieringen inte bér goras strikt uti-
frdn titortens grins utan att ett omride utanfér orten iven bor
omfattas (buffertzon). Frigan ir hur d4 hur denna zon bér utformas;
som en viss stricka (radie) frn titortens yttersta grins eller att
zonen utgdr frdn administrativa grinser, sisom kommungrinser.

Vid alternativet med en viss stricka som utgdr frin titortens
yttersta grins bor strickans lingd baseras pd spridningen av buller
och luftféroreningar. Hur mycket det bullrar frdn trafiken beror pd
hur vigen ir utformad, fordonstyp, hastighet och trafikmingd. Hur
buller sprids beror t.ex. pd terringférhillanden, vider och vind. Hur
stor bullerstérningen blir inne i en byggnad beror pd hur husets fasad
ir konstruerad, med vilken typ av fénster etc. P4 grund av manga olika
paverkansfaktorer dr det svirt att ange ett exakt avstdnd d& buller inte
anses storande.

Nir det giller luftféroreningar ir exponeringen av partiklar bety-
dande pd den del av befolkningen som bor inom 200 meter frin en
statlig vig." For kviveoxider kan ett sddant niromride uppg? till
cirka 1 000 meters avstdnd.” For att ta hinsyn till sdvil buller som
luftféroreningar och f6r att buffertzonen inte ska bli alltfér begrinsad

18 SMHI (2014) s. 22.
19 SMHI (2014) s. 28.
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bedémer utredningen att 5 000 meter kan vara ett limpligt avstind till
buffertzonens yttersta grins.

Utredningens férslag innebir att det endast ir orter med mer in
250 000 invénare som ska ingd i titortsdefinitionen. Detta ir i linje
med invinarantalet i definitionen av titbebyggelse i EU:s luftkvali-
tetsdirektiv. Ett alternativ till att utgd frin en buffertzon runt tit-
orterna ir att utgd frin Naturvirdsverkets zonindelning och att tit-
orterna avgrinsas till de tre titbebyggelserna 1 Sverige, nimligen
Stockholms, Géteborgs och Malmés titortsomride.”® Titortsom-
ridena utgdr frdin kommungrinser och innefattar ett antal kommuner
1och kring dessa titorter vilket innebir att ett stérre omride omfattas
av den hogre skatten. Antalet invdnare 1 dessa omrdden motsvarar
cirka 34 procent av Sveriges invénare.

Ar 2020 hade Stockholms titortsomride en befolkningstithet om
839 invénare per kvadratkilometer, Géteborgs titortsomride 460 in-
vénare per kvadratkilometer och Malmés titortsomrdde 627 invinare
per kvadratkilometer.”' Befolkningstitheten i dessa omriden ligger
sdledes inom det intervall som anges i eurovinjettdirektivets defini-
tion av titort (eng. suburban), dvs. mellan 150 och 900 invénare per
kvadratkilometer. Befolkningstitheten dr under 150 invnare per
kvadratkilometer i 6vriga delen av Stockholms lin, Vistra Gotalands
lin respektive Skines lin samt resterande lin i Sverige. Regionerna
utanfor det tre titortsomrddena skulle dirav kunna anses som inter-
urbana enligt det reviderade eurovinjettdirektivet.

Naturvérdsverkets zonindelning har sin grund 1 analys och fér-
slag frén IVL Svenska Miljéinstitutet. Detta forslag utgir frén EU
kommissionens rdd och vad som gjorts eller planerades 1 andra euro-
peiska linder. IVL:s utgdngspunkter ir bl.a. att zonerna bér félja admi-
nistrativa grinser (t.ex. kommun- eller linsgrinser, luftvirdsférbund),
bér hinga samman geografiskt, och sammanhingande titbebyggelse
bér finnas fér zonerna fér titbebyggelse. *

I Stockholms titortsomride ingdr kommunerna Botkyrka,
Danderyd, Ekerd, Haninge, Huddinge, Jirfilla, Lidings, Nacka,
Salem, Sollentuna, Solna, Stockholm, Sundbyberg, Tiby, Tyreso,
Upplands Visby, Vallentuna, Vaxholm och Ostergker. I Géteborgs
titortsomride ingdr kommunerna Ale, Géteborg, Hirryda, Kungilv,

 Naturvérdsverket (2021a).
2 SCB (2021a).
22 Naturvirdsverket (2004) s. 1.
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Lerum, Mélndal, Partille och Ockerd och i Malmés titortsomride
ingdr kommunerna Burlév, Lomma, Lund, Malmé, Staffanstorp och
Vellinge.

Tunga fordons trafikarbete pd statliga vigar i de kommuner som
ingdr 1 Naturvirdsverkets titortsomrdden motsvarar 14 procent av
det totala trafikarbetet pd det statliga vignitet (Stockholm 7 pro-
cent, Géteborg 5 procent och Malmé 2 procent).”

Ett annat alternativ till avgrinsning av de tre titorterna ir att utgd
frdn SCB:s klassificering av storstadsomrdden eller Tillvixtverkets
klassificering av storstadskommuner. Aven dessa indelningar utgir
frdn kommuner.

SCB:s klassificering av storstadsomriden skulle innebira relativt
stora regionala omrdden, exempelvis ingdr hela Stockholms lin och
ett storre omrade runt Goéteborg och Malmo.

Tillvixtverkets klassificering av storstadskommuner stimmer
bittre verens med Naturvirdsverkets zonindelning. Den inkluderar
samma kommuner som Malmés titortsomride enligt Naturvards-
verket men firre kranskommuner 1 Géteborg. For Stockholm ingir
Sigtuna, Sédertilje och Upplands-Bro, men inte Ekerd, Vaxholm och
Vallentuna.

Tillvixtverkets klassificering av storstadskommuner anvinds i pro-
memorian Skattelittnad for arbetsresor — ett enklare och fardmedels-
neutralt regelverk som tagits fram inom Finansdepartementet 2021.
I den foreslds att villkoren for att kunna f8 en skattelittnad for
arbetsresor knyts till var i landet den skattskyldige bor och arbetar.
For en skattskyldig som bor och arbetar i storstadskommuner giller
en lingre avstdndsgrins mellan bostad och arbetsplats for att erhilla
en skattelittnad in om en skattskyldig bor och arbetar i en annan
kommun. Syftet med det férslaget om regional differentiering ir att
definiera omrdden dir tillgdngen till kollektivtrafik ir bittre dn 1
ovriga omrdden. Syftet med en hégre skatt i stdrre titorter i den
avstdndsbaserade skatten dr diremot att prissittningen av externa
kostnader ska bli mer rittvis och att miljéstyrningen ska 6ka.

En indelning som féljer kommungrinserna gér systemet mer
overskadligt, forutsebart och enkelt att tillimpa. En indelning som
baseras pd avstdndet frin titortens yttersta grins till buffertzonens
yttersta grins kan ge en viss otydlighet f6r anvindaren. Titorts-

2 Trafikverket (2021d).
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grinser kan variera 6ver tiden och det ir inte sjilvklart var titortens
yttersta grins ska sittas.

Mot denna bakgrund foéreslir utredningen att avgrinsningen av
titorterna bor folja Naturvdrdsverkets zonindelning, eftersom denna
har luftkvalitet som utgingspunkt. Befolkningstitheten i dessa om-
riden ligger dessutom inom det intervall som anges i eurovinjett-
direktivets definition av titort (eng. suburban), dvs. mellan 150 och
900 invinare per kvadratkilometer. Denna indelning kan anses vara
vil avvigd utifrdn syftet med en avstdndsbaserad skatt. En hogre
skatt ska dirmed tas ut pd beskattade vigar i de kommuner som ingar
1 respektive titortsomride enligt Naturvirdsverkets indelning. Se
figur 6.1 for karta 6ver denna indelning i sex zoner, varav titorts-
omriden utgdr tre zoner.

For den vidare analysen och for att ge en bakgrund till utred-
ningens slutsatser behéver analyseras hur proportionerna mellan
skattesatser kan skilja sig 4t mellan titort och landsbygd.
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Figur 6.1 Sveriges zonindelning for luftkvalitet

I 5w Morra Sverige
B 5wz Mellersta Svergs

B 5w Sedra Sverige

| SW4- Stockholms tatortsomrads
I 5Ws: Giteborge tétortsomrade
I 5WE Malmis tatortsomrads

Kalla: Naturvérdsverket (2021a).
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6.3.3  Proportioner mellan skattesatser for tatort
och landsbygd

Inledning

I utredningens uppdrag ingdr att limna forslag pd hur propor-
tionerna mellan skattesatserna fér titort och landsbygd skulle kunna
utformas. Det bor framhallas att frigan om skatteniviernas storlek
inte ingdr 1 utredningens uppdrag.

Utredningen beskriver i féljande avsnitt vissa tidigare beriknade
externa kostnader for luftféroreningar och buller i titort och lands-
bygd. Nackdelen med de tidigare berikningarna ir att de utgdr fran
en ildre fordonspark och att utvecklingen mot renare fordon gir
relativt snabbt. En avstdndsbaserad skatt kan tidigast implementeras
om ett antal &r. D3 kors fler tunga fordon med bittre utslippsklass
pa de svenska vigarna och de externa kostnaderna for luftférore-
ningar bor d& skattas ligre, se vidare tabell 2.5 1 kapitel 2 Bakgrund.

Vissa tidigare beriknade externa kostnader f6r luftféroreningar
och buller i titort och landsbygd

Berikningar enligt ASEK-rapporten

Enligt kalkylvirden som tillimpas i ASEK-rapporten kan féljande
externa marginalkostnader redovisas. I tabell 6.1 anges virden enligt
senaste rapporteringen.”*

24 Skattningarna i tabell 6.1 dr himtade frin tabell 1.4 i Trafikanalys (2020b) s. 7 och 8.
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Tabell 6.1 Berdknade externa marginalkostnader enligt ASEK

Kronor per kilometer. Prisniva 2019

Tung lasthil 26 ton 3 axlar Tung lasthil 62 ton,
utan slép (diesel) draghil 3 axlar + slap 4 axlar
(diesel)

Tatort Landshygd Tatort Landsbhygd

A. Infrastrul&tur (drift 0,57 0,57 1,225 1,025
och underhall)

B. Emissioner, ej CO2 0,443 0,009 0,617 0,008

C. Buller 0,695 0 1,685 0

SUMMA (A+B+C) 1,708 0,579 3,527 1,233

Landsbygds %-andel o o

av tétortskostnad s e

SUMMA, enbart buller 1138 0,009 2,302 0,008

och emissioner (B+C)

Landsbygds %-andel av
tatortskostnad, enbart 0,8 % 0,3%
buller och emissioner

Kélla: Trafikanalys (2020a).

I tabell 6.1 anges proportioner mellan externa marginalkostnader for
titort och landsbygd. Om iven infrastrukturkostnaden ingdr 1 den
procentuella redovisningen av proportionerna beriknas kostnaderna
till ungefir en tredjedel pd landsbygd jimfért med titort f6r bida
lastbilskategorierna. Skattningarna av infrastrukturkostnaden vari-
erar dock inte om fordon kors 1 titort eller pd landsbygd. Dirav
avgors skillnaden mellan titort och landsbygd av skattningar av kost-
nader for buller och emissioner (luftféroreningar). Om berikningen
enbart avser de externa kostnaderna for buller och luftféroreningar
blir skattningen av dessa kostnader pd landsbygd under en procent
av kostnaderna for titort. Titortsvirden baseras pd skattningar en-
bart p4 det statliga vignitet i s.k. titbefolkad titort pd dagtid.” Kom-
munala vigar ska enligt kommittédirektiven dock inte ingd 1 det
skattepliktiga vignitet.

Vad giller paverkan av luftféroreningar i form av partiklar och
kviveoxider varierar de geografiskt i1 landet. Den externa marginal-
kostnaden och dirmed den regionala paverkan, ir ligre i norra
Sverige jimfért med marginalkostnaden 1 mellersta respektive sédra

» Trafikanalys (2020a) s. 18.
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delarna av Sverige.”® Det beror p3 att befolkningstitheten ir ligre i
norr. En skillnad mellan luftféroreningar och buller ir att de f6rra
dven medfor kostnader utanfor titort eftersom dessa utslipp dven
har en regional spridning (6ver storre delen av Europa). Fér buller
giller att finns det inga exponerade individer finns ingen kostnad.”’

Vigslitageskattekommiattén

Enligt redovisade berikningar 1 Vigslitageskattekommitténs betink-
ande Vigskatt (SOU 2017:11) var den externa marginalkostnaden
for utslipp av luftfororeningar pd det statliga vignitet (landsbygds-
kérning) frin en lastbil av Euro V 0,04-0,13 kronor per kilometer
beroende pi lastbilens vikt. Fér en Euro VI lastbil redovisades en
marginalkostnad om 0,01 kronor per kilometer oavsett lastbilens
vikt.” De redovisade skattningarna ldg sedan till grund f6r de skatte-
satser som kommittén f6rslog. Inga skattningar och inte heller f6r-
slagna skattesatser redovisades for titortskérning. Dock konsta-
terade kommittén att marginalkostnaden for luftféroreningar ir
hogre 1 geografiska omrdden dir befolkningstitheten ir hogre. Margi-
nalkostnaden for buller beriknades till 0,02-3,27 kronor per kilo-
meter beroende pd titortskategori (titbefolkad, medelbefolkad och
glesbefolkad), tidpunkt (dag, kvill och natt) och fordonstyp (med
eller utan slip). Vigslitageskattekommittén foreslog dock en scha-
bloniserad komponent fér buller motsvarande kostnaden fér buller
pa landsbygd under dagtid. D3 den tidigare lydelsen av eurovinjett-
direktivet inte tillit en hogre kostnad fér trafikrelaterat buller pd
landsbygd 4n 0,02 kronor per kilometer lit kommittén kompo-
nenten for buller motsvara den nivén {6r alla berérda fordon. Fore-
slagna skattesatser i avgiften for infrastrukturkostnader grundades
pd berikningar av marginalkostnaden fér vigslitage. Vigslitage-
komponenten angavs till 0,25-0,91 kronor beroende pi lastbilens
vikt, antal hjulaxlar och om draganordning finns.

26 Trafikanalys (2020a) s. 29.
7 Nerhagen, et al. (2015) s. 65.
% Se SOU 2017:11 5. 975 och s. 978.

113



Geografisk differentiering SOU 2022:13

Referensvirden for luftféroreningar och buller i titort
och landsbygd enligt det reviderade eurovinjettdirektivet

I det reviderade eurovinjettdirektivet anges referensvirden for luft-
fororeningar och buller for avgifter fér externa kostnader. Dessa
referensvirden varierar beroende pd viktklass (eller hjulaxlar) och
Euro-utslippsklass, indelade i fyra viktklasser (eller hjulaxlar) och
3tta utslippsklasser. Dessa utslippsklasser avser dock inte utslipp av
koldioxid. Referensnivierna avser enbart avgiften f6r externa kost-
nader. Se tabell 6.2 {6r dessa nivéer.

Tabell 6.2 Referensvarden — avgifter for externa kostnader

Eurocent/fordonskilometer och svenska kronor/fordonskilometer

Fordonsklass, tunga gods- Utslappsklass Vagar i Tatort! Interurbana?
fordon

Cent/km SEK3/km Cent/km SEK3/km
Totalvikt pa mindre an 12 ton eller

med tva axlar Euro 0 18,6 1,89 9,9 1,01
Euro | 12,6 1,28 6,4 0,65
Euro Il 12,5 1,27 6,3 0,64
Euro Il 9,6 0,97 48 0,49
Euro IV 7,3 0,74 3,4 0,35
Euro V 4.4 0,45 1,8 0,18
Euro VI 2,3 0,23 0,5 0,05
<Euro VI 2,0 0,20 0,3 0,03
Totalvikt mellan 12 och 18 ton eller
med tre axlar Euro 0 24,6 2,50 13,7 1,39
Euro | 15,8 1,60 8,4 0,85
Euro Il 15,8 1,60 8,4 0,85
Euro Il 12,5 1,27 6,6 0,67
Euro IV 9,2 0,93 45 0,46
Euro V 5,6 0,57 2,1 0,27
Euro VI 2,8 0,28 0,7 0,07
<Euro VI 2,3 0,23 0,3 0,03
Totalvikt mellan 18 och 32 ton eller
med fyra axlar Euro 0 27,8 2,82 15,8 1,60
Euro | 20,4 2,07 11,3 1,15
Euro Il 20,4 2,07 11,2 1,14
Euro Il 16,3 1,66 8,9 0,90
Euro IV 11,8 1,20 6,0 0,61
Euro V 6,6 0,67 3,4 0,35
Euro VI 3,1 0,31 0,8 0,08
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Fordonsklass, tunga gods- Utslappsklass Vagar i Tatort! Interurbana?
fordon
<Euro VI 2,5 0,25 0,3 0,03
Totalvikt dver 32 ton eller
med 5 axlar eller fler Euro 0 33,5 3,40 19,4 1,97
Euro | 25,0 2,54 14,1 1,43
Euro Il 249 2,53 13,9 1,41
Euro Il 20,1 2,04 111 1,13
Euro IV 14,2 1,44 7,5 0,76
Euro V 7,6 0,77 3.8 0,39
Euro VI 3,4 0,35 0,8 0,08
<Euro VI 2,8 0,28 0,3 0,03

Anm.: <Euro VI = Mindre férorenande &n Euro VI, inbegripet utslappsfria fordon.

U Vigar i tatort avser omraden med en befolkningstathet pa 150-900 invénare/km? (median-
befolkningstathet: 300 invanare/km2).

2 Interurbana vagar avser omraden med en befolkningstathet som understiger 150 invénare/km?2.
9 Omréknat enligt EU:s officiella vaxelkurs den 1 oktober 2021 (1 euro = 10,1538 svenska kronor).
Kélla: Reviderat eurovinjettdirektiv, Bilaga Illb.

Vid utgdngspunkt frin referensvirdena i det reviderade eurovinjett-
direktivet skulle avgiften fér externa kostnader kunna bestimmas
for en svensk avstindsbaserad skatt bade vad giller titort och inter-
urbana vigar (landsbygdsvigar). Fér ett Euro VI fordon varierar den
externa avgiften 0,05-0,08 svenska kronor per kilometer pd lands-
bygden och 0,23-0,35 kronor per kilometer i titort beroende pi
viktklass (eller antal hjulaxlar).

Hur proportionerna mellan skattesatserna for titort
och landsbygd skulle kunna utformas — vissa slutsatser

Utredningen anser att differentieringen mellan titort och landsbygd
bor utformas som ett titortstilligg som speglar hogre externa kost-
nader for luftféroreningar och buller for titortskorning enligt bilaga
ITIb 1 det reviderade eurovinjettdirektivet (som visas i tabell 6.2
ovan). Utifrdn eurovinjettdirektivet aktualiseras tv avgifter i en even-
tuell avstindsbaserad skatt i Sverige: en infrastrukturavgift och en av-
gift f6r externa kostnader. Titortstilligget ingdr som en del av avgiften
for externa kostnader.

I syfte att underlitta for de skattskyldiga skulle en alternativ
utformning av proportionerna mellan skattesatserna fér titort och
landsbygd vara att samma procentuella pdslag for titort tas ut oavsett
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vikt, utslippsklass m.m. Om ett procentuellt pislag tas ut pd hela
skattenivén (infrastrukturavgiften och avgiften for externa kostnader)
blir titortsnivin beroende av nivin pd infrastrukturavgiften. Det finns
inget direkt samband mellan infrastrukturavgiftens storlek och en
forhojd externa avgift for luftfdroreningar och buller 1 titorter. Ett
sddant procentuellt paslag bor sdledes inte anvindas.

Ett procentuellt pdslag enbart pd den externa avgiftsdelen for
kérning pd landsbygd (interurbana vigar) bér inte heller anvindas
for att uppnd titortsnivdn. Detta eftersom de externa kostnaderna
for titort och landsbygd procentuell sett varierar beroende pd vissa
fordonsegenskaper t.ex. skillnader utifrin utslipps- eller viktklass.
Som ett belysande exempel kan nimnas att enligt referensvirdena i
bilaga ITIb (som ska spegla externa kostnader for luftféroreningar
och buller f6r olika vigstrickor) ir virdet for ett Euro VI fordon
med totalvikt dver 32 ton 4,4 gdnger hogre i titort jimfért med lands-
bygd (= 0,35/0,08 kronor per kilometer), medan for ett Euro 0 for-
don ir virdet 1,7 gdnger hogre (= 3,40/1,97 kronor per kilometer).
Omriknat till procentuell héjning blir d referensvirdet 340 procent
hégre for ett Euro VI fordon och 70 procent hégre fér ett Euro 0
fordon.

Genom ett titortstilligg kan en mer korrekt och rittvis prissitt-
ning uppnds genom ett tilligg som ir varierande f6r de olika vikt och
Euro-utslippsklasserna. Titortstilligget adderas da ull avgiften for
externa kostnader for kdrning utanfor titort inom berdrd fordons-
klass.

Tillimpningen av titortstilliggen kan forenklas om de sitts 1 for-
hallande till referensvirden enligt bilaga IIIb i det reviderade euro-
vinjettdirektivet. Detta eftersom direktivet foreskriver ett sirskilt
forfarande med bl.a. anmalan till kommissionen om en medlemsstat
avser att ta ut avgifter som O6verskrider dessa referensvirden
(bilaga I11a). Fér att undvika den administration som detta forfa-
rande skulle medféra och med tanke pd att direktivet infordes for att
reglera maximinivier av bl.a. vigtullar anser utredningen att nivin pd
titortstilliggen bor utgd frn referensvirdena enligt bilaga ITIb (som
visas 1 tabell 6.2 ovan). Medlemsstaterna far vilja att ta ut avgifter fér
att ticka endast en viss procentandel av dessa kostnader (artikel 7c.1).

Strukturen for referensvirdena for interurban kérning vad giller
skillnader utifrin fordonets vikt och utslippsklass stimmer ndgor-
lunda éverens med de skattningar av komponent for externa effekter
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som tidigare gjorts av Vigslitageskattekommittén (landsbygdskér-
ning pd det statliga vignitet). Referensvirdenas indelning utifrdn
viktklass (eller hjulaxlar) stimmer emellertid inte helt 6verens med
kommitténs indelning. Kommitténs skattningar ligger generellt ligre
in jimforbara referensvirden enligt bilaga ITIb i det reviderade euro-
vinjettdirektivet.”” Vid framtagandet av skattenivier i en avstdnds-
baserad skatt bér dock utgingspunkten vara nya skattningar av
externa kostnader for tung godstrafik pa vig.

For att {4 en marginal om den svenska kronan stirks jimfort med
euron, bor den svenska avgiften for externa kostnader bestimmas till
en viss procentandel av referensvirdet (for det specifika fordonet i
en viss fordonsklass). Vad som ytterligare kan motivera en pro-
centuell andel ir att skatteuttaget inte bér bli f6r hogt 1 beroérda
titorter, vilket skulle leda till en 6kad risk f6r avledning ull vigar
som inte ir beskattade. Av dessa anledningar och att Vigslitageskatte-
kommitténs skattningar ir ligre dn referensnivierna bér en viss pro-
centandel av dessa nivder tas ut bdde vad giller uttaget for titorts-
kérning och interurban kérning. Titortstilligget blir, vid en sidan
konstruktion, skillnaden mellan en procentuell andel av titortsnivin
och en procentuell andel av den interurbana nivén utifrdn referens-
virdena i det reviderade eurovinjettdirektivet.

Till exempel blir skillnaden i referensnivierna for ett Euro VI for-
don 1 hogsta viktklassen (se nist sista raden i tabell 6.2 ovan och
kolumnen fér svenska kronor) 0,35-0,08 = 0,27 kronor per kilo-
meter. Om avgiften {6r externa kostnader sitts som samma procent-
andel av referensvirden f6r titort som foér landsbygd blir berik-
ningen med ett fiktivt exempel vid en procentandel om 50 procent:
0,5 X 0,35-0,5 X 0,08 = 0,135 kronor per kilometer. Titortstilligget
for lastbilen i denna vikt- och Euro-utslidppsklass blir sledes 0,135 kro-
nor per kilometer.

Att foresld skattenivier, som t.ex. att referensvirden i det revi-
derade eurovinjettdirektivet ska anvindas (eller en viss procentuell
andel av dessa) ligger utanfor utredningens uppdrag. Titortstilliggets
storlek bor bestimmas forst nir skattenivierna faststills.

? Jimfér det reviderade eurovinjettdirektivet, tabell 1 1 bilaga IIIb och SOU 2017:11 s. 978.
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6.4 Lagre skatteniva i glesbygdslan

Forslag: Den avstindsbaserade skatten ska differentieras geo-
grafiskt utifrdn lin och en ligre skatteniv, glesbygdsniva, ska tas
ut for vigar i lin med 13g befolkningstithet (glesbygdslin). Denna
differentiering kan kombineras med forslaget om att en hégre
skatt ska tas ut pd det beskattade vignitet i titorter.

Med glesbygdslin avses lin dir befolkningstitheten dr under
30 invanare per kvadratkilometer.

6.4.1 Inledning

Utover det forslag till differentiering mellan titort och landsbygd
som redogjorts f6r 1 avsnitt 6.3 ovan har utredningen dven analyserat
och évervigt andra utformningar av en geografisk differentiering av
skatteuttaget. Forslagen enligt avsnitt 6.3 och detta avsnitt kan in-
féras som en kombination eller var fér sig, dvs. att enbart ett av f6r-
slagen genomférs. I det reviderade eurovinjettdirektivet har inforts
en bestimmelse som tydliggdr att medlemsstaterna fir féreskriva
nedsatta vigtullar for vissa vigavsnitt, eller helt exkludera vissa vig-
avsnitt fran vigtullar, 1 synnerhet i glesbefolkade omriden dir trafik-
intensiteten ir 1g (artikel 7.6). I och med att bestimmelsen mojlig-
gor nedsatta vigtullar och en vigtull omfattar en eller flera av féljande
avgifter: en infrastrukturavgift, en tringselavgift, en avgift for externa
kostnader (artikel 2.6), bor bestimmelsen enligt utredningens mening
medge en nedsittning av hela vigtullen (dvs. samtliga avgifter som
omfattas). Utifrdn eurovinjettdirektivet aktualiseras tvd avgifter i en
eventuell avstdndsbaserad skatt 1 Sverige: en infrastrukturavgift och
en avgift f6r externa kostnader. Bestimmelsen 1 artikel 7.6 bor sdle-
des innebira att en nedsittning av hela den avstindsbaserade skatten
(vigtullen) kan goras, dvs. en nedsittning av bigge avgifterna. Utred-
ningen anser att denna bestimmelse ger medlemsstaterna en stor frihet
1 utformningen av en geografisk differentiering av den avstindsba-
serade skatten. Vidare mojliggor den 1 storre utstrickning ett gles-
bygdsperspektiv i beskattningen. Med hinsyn till detta och till att
utredningen enligt kommittédirektiven ska beakta i vilken méin olika
alternativa 16sningar kan hantera frigan om hinsyn till Sveriges gles-
bebyggda regioner kan en alternativ eller ytterligare geografisk dif-
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ferentiering utgdras av en ligre skattenivd for vissa glesbefolkade eller
glesbebyggda regionala omriden jimfért med resterande omriden.
Nedan redogors for olika indelningar som kan vara av vikt vid be-
démningen av frdgan hur indelningen 1 dessa regiontyper ska goras.

6.4.2 Olika indelningar av Sverige
Inledning

Utredningen har tagit del av ett antal olika regionala indelningar men
enbart de mest relevanta for utredningen redogérs f6r nedan. Fér en
sammanstillning 6ver de viktigare indelningarna 1 Sverige, se SCB
(2020) — Regionala indelningar i Sverige den 1 januari 2019.

Funktionella analysregioner

Tillvixtanalys har grupperat kommuner och s.k. FA-regioner (funk-
tionella analysregioner) enligt vissa geografiska egenskaper som dir-
efter bl.a. Tillvixtverket arbetat vidare med. Den befintliga indel-
ningen 1 FA-regioner skapades dr 2015 med avsikten att kunna
beskriva samband fér hur befolkning, arbetsmarknad och ekonomi
fungerar och kan komma att utvecklas. Regionindelningen anvinds
vid analyser av regional tillvixt och utveckling p& bide nationell och
regional nivd. Regeringen anvinder exempelvis FA-regiontyper vid
analys av regional utveckling och presenterar den 1 budgetpro-
positionen.”

I den svenska kommun- och FA-regionindelningen tillimpas
samma metoder som Eurostats och OECD:s indelning pd NUTS 3
nivi’', vilket underlittar internationella jimférelser.”” I Sverige mot-
svaras lin av NUTS 3 nivin.

Tillvixtanalys och Tillvixtverkets FA-regioner tdngar en bild av
de svenska arbetsmarknadernas geografiska utstrickning och revi-
deras ungefir vart tionde &r. Den senaste indelningen gjordes av

3% Prop. 2020/21:1, Utgiftsomride 19 Regional utveckling s. 9.

' NUTS (Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques) 4r EU:s hierarkiska region-
indelning. Den introducerades 1988 av Eurostat. Syftet var att erhilla jimférbara omriden vad
avser t.ex. yta och befolkningsstorlek i EU:s olika medlemslinder. NUTS anvinds bl.a. for
statistikredovisning och i EU:s regionalpolitik.

32 Tillvixtverket (2021a).
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Tillvixtanalys &r 2015 och delar in Sverige 1 60 FA-regioner och
6 olika regiontyper:”

o Storstadsregioner.

o Tita blandade regioner (Tita regioner nira en stad).

o Glesa blandade regioner (Tita regioner avligset beligna).
e Titortsnira landsbygdsregioner.

o Glesa landsbygdsregioner.

e Mycket glesa landsbygdsregioner.

De sex FA-regiontyperna kan aggregeras till tre: Storstadsregioner,
Blandade regioner (T4ta regioner) och Landsbygdsregioner.

Kilometerrutor baserade pa befolkningstithet

Tillvixtverket anvinder dven befolkningsstatistik pd kilometerruta
(enligt s.k. kilometerpolygoner) fér att identifiera invdnarantalet i
befolkningstita omrdden. Detta dr ett enklare sitt att framstilla "tit-
orter” in 1 den officiella titortsavgrinsningen, men resultaten ir
minga ginger jimférbara med SCB:s titorter.” Over lag gir det att
fd information frin SCB om befolkningstithet (antal invdnare per
kvadratkilometer) inom en kommun men dven delar av en kommun
eller annan avgrinsning med kilometerrutor. Aven linsvis statistik
anges.

Kommun och lin

En méjlighet dr att utgd frin de geografiska indelningar som lin men
dven kommuner utgdr. Det finns 21 regioner (lin) och 290 kom-
muner i Sverige. Gotlands kommun riknas in bdde under kommuner
och lin. Riksdagen beslutar om indelningen i lin och regeringen
beslutar om indelningen i kommuner.

Det har skett ett antal stdrre dndringar 1 lins- och landstings-
regionindelningen sedan de inrittades, men endast ett fital indringar

3 Tillvixtanalys (2015) s. 6.
3* Tillvixtanalys (2014) s. 47.
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har skett p4 senare tid. Tv4 stora férindringar skedde 1 slutet pg 1990-
talet di Skidne och Vistra Gotalands lin och landsting bildades.”

6.4.3  Utformningen av en alternativ geografisk differentiering
Vilken indelning ska utgéra grund for differentieringen?

Det grundliggande kravet om att indelningen bor vara relativt triff-
sdker vad giller variationer 1 externa marginalkostnader for den tunga
trafiken, speciellt avseende luftfoéroreningar och buller bér blir mindre
betydelsefullt for detta alternativ jimfért med vid en differentiering
utifrdn ovan angivna titortsdefinition. Denna alternativa geografiska
differentiering grundar sig inte pa differentiering av den externa kost-
nadsdelen 1 en avstindsbaserad skatt. Fokuset med denna alternativa
geografiska utformning flyttas frin ett miljoperspektiv 1 forsta hand
till ett glesbygdsperspektiv. Allgjimt kan en differentiering utifrin
indelning 1 FA-regioner inte anses leda till hog triffsikerhet vad
giller variationer 1 externa marginalkostnader di en avstindsbaserad
skatt tas ut. Syftet med indelning 1 FA-regioner ir att analysera hur
befolkning, arbetsmarknad och ekonomi fungerar, dirav finns ingen
direkt koppling till lastbilars utslipp. Grinsdragningen blir svir di
s.k. kilometerpolygoner (invinare per kvadratkilometer) ska specifi-
ceras eftersom negativa externa effekter kan spridas till ett nirligg-
ande titbefolkat omride. De administrativa kostnaderna fér att ta ut
skatten blir eventuellt hogre vid en mer finmaskig indelning, t.ex. 1
kilometerpolygoner. Ett stérre geografiskt omride kan di vara att
féredra, men triffsikerheten med ett sidant alternativ blir fé6rmod-
ligen ligre. Vid indelning enligt lin eller kommuner utgér 1 mnga
fall titorten eller det titbefolkade omridet endast en viss del av ytan
vilket dven medfor ligre triffsikerhet.

FA-regioner och kilometerpolygoner kan anses vara mindre vl-
definierade och tydliga for anvindaren. Diremot bedéms lin eller
kommuner vara mest vildefinierade och tydliga. Via vigskyltning
och annan information fir anvindaren oftast littforstdelig kinne-
dom om denna indelning. Indelningen bor vara robust ver tiden, dvs.
vad som utgor ett geografiskt omrdde ska inte vara varierande. FA-
regionindelning kan anses foérhéllandevis robust éver tiden, men
dversyn av denna indelning kan medféra dndringar. Indelningen 1

»SOU 2018:10's. 286.
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kilometerpolygoner ir férmodligen mer férinderlig d& det inte finns
nigra exakt fastlagda geografiska grinser f6r dessa. Mest robust bor
en indelning 1 lin eller kommun vara, vilka ir fastlagda under lingre
tidsperioder. En vildefinierad, tydlig och robust indelning har st6rre
mojlighet att bli tllimpningsbar, sdsom lagstiftningstekniskr mojlig.
Indelningar som kan vara nigot mer forinderliga 6ver tiden, som
FA-regioner, kan vara mer svirtillimpade. Kilometerpolygoner uti-
fran befolkningstithet blir férmodligen lagstiftningsmissigt nira pd
omdéjliga. En indelning 1 lin eller kommun kan enkelt och precist
anvindas i lagstiftningen och vara litt att tillimpa. Utredningens for-
slag till indelning ska grundas pd objektiva kriterier som dr forenliga
med EU-rdtten. Att en indelning utgdr frin befolkningstithet kan
anses vara mest overensstimmande med det reviderade eurovinjett-
direktivet. FA-regioner kan anses vara nigot mindre EU-konform
dd befolkningstithet inte dr den avgorande faktorn utan i stillet fak-
torer som pendlingsavstdnd till en titort och arbetsmarknadens funk-
tionssitt. De métt som 1 hogre grad utgdr frin befolkningstithet som
kilometerpolygoner skulle 1 stérre utstrickning kunna vara férenliga
med EU-ritten. Aven EU:s regionindelning i NUTS 3, dvs. lin i
Sverige kan anses vara mer EU-konform.

En alternativ differentiering bér dven hantera frdgan om hinsyn
till Sveriges glesbebyggda regioner. Nigot stérre geografiska om-
riden bor dven vara att foredra, vilket kan underlitta forstielsen for
anvindaren och dven for att ta hinsyn till glesbebyggda regioner.

De administrativa kostnaderna kan bli ligre med en sddan kon-
struktion jimfért med en finmaskig indelning och den underlittar
dven di den lagstiftningstekniska utformningen. Kilometerpoly-
goner men dven kommuner kan anses mindre limpliga i detta avse-
ende, dven om kommuner skulle kunna delas in med hinsyn tagen
till befolkningstithet. Vid en samlad bedémning anser utredningen
att en alternativ geografisk differentiering bér beakta befolknings-
tithet och det dr d& limpligt att utgd frdn en linsindelning.

Nirmare om utformningen av en geografisk differentiering
utifrin linsindelning

Detta alternativ till geografisk differentiering utgdr frin bestim-
melsen i det reviderade eurovinjettdirektivet som tydliggér att med-
lemsstaterna far féreskriva nedsatta vigtullar f6r vissa vigavsnitt, eller
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helt exkludera vissa vigavsnitt frn vigtullar, 1 synnerhet [men inte
endast] 1 glesbefolkade omrdden dir trafikintensiteten ir 13g (arti-
kel 7.6). Bestimmelsen bor, som utredningen tidigare har konstaterat,
innebira att en nedsittning av hela den avstdndsbaserade skatten
(vigtullen) kan goras, dvs. en nedsittning av sivil infrastruktur-
avgiften som avgiften for externa kostnader.

Frigan ir vad som avses med glesbefolkade omrdden. Det finns
ingen definition av begreppet i eurovinjettdirektivet. Uttrycket an-
vinds dock dven i regionalstddssammanhang och dir definieras glest
befolkade omridden som NUTS 2 regioner (utgors 1 Sverige av risk-
omrdden) med firre in &tta invdnare per kvadratkilometer eller
NUTS 3 regioner (utgdrs i Sverige av lin) med firre dn 12,5 invnare
per kvadratkilometer. Eftersom det saknas en uttrycklig hinvisning
till denna definition i eurovinjettdirektivet bor det vara mojligt for
utredningen att utgd ifrdn ett annat invdnarantal vid utformningen
av en geografisk differentiering med ligre skattenivd i glesbefolkade
omrdden. En anvindning av linsindelning innebir att grunden fér
differentiering inte utgdrs av bestimmelserna om titort och inter-
urbana vigar 1 det reviderade eurovinjettdirektivet vilket ger storre
utrymme att sitta ned den avstindsbaserade skatten. En procentuell
nedsittning kan ta hinsyn till svenska forhéllanden med l8nga trans-
portavstdnd och glesbebyggda regioner.

Den storsta delen av glesfolkade regioner finns i norra Sverige.
Studier pekar pd att pdverkan av luftféroreningar i form av partiklar
och kviveoxider ir ligre 1 norra Sverige jimfort med 1 mellersta
respektive sédra delarna av Sverige.’® Befolkningstitheten skiljer sig
&t dven i mellersta och sddra Sverige, dir dven s.k. glesbygdslin finns.
Stora delar av Sméland kan exempelvis anses som glesbygd.

Ett mojligt alternativ ir sdledes att utgd frdn lin, och ta ut en ligre
skattenivd, glesbygdsnivd, for vigar 1 lin med lig befolkningstithet
(glesbygdslin i nigon form). Utredningen bedémer att ett lin kan
anses som glesbygdslin om befolkningstitheten 4r under 30 invi-
nare per kvadratkilometer. De lin i Sverige som har en befolknings-
tithet under 30 invinare per kvadratkilometer ir Norrbottens,
Jimtlands, Visterbottens, Dalarnas, Visternorrlands, Givleborgs,
Virmlands, Gotlands, Kalmar och Kronobergs lin, se tabell 6.3.

3 Trafikanalys (2020a) s. 29 och Nerhagen, et al. (2015) s. 65.
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Tabell 6.3 Befolkningstathet per 1dn 2018

Invanare/kvadratkilometer

Lén Invanare/kvadratkilometer
1 Stockholms I&n 360
2 Skane lan 124
3 Véstra Gotalands lén 12
4 Hallands l&n 61
5 Blekinge lan 55
6 Vastmanlands lan 54
7 Sodermanlands l&n 49
8 Uppsala lan 46
9 Ostergotlands l4n 44
10 Orebrolan 36
11 Jonkdpings l4n 35
12 Kronobergs l&n 24
13 Kalmar lan 22
14 Gotlands lan 19
15  Varmlands lan 16
16 Gdvleborgs lan 16
17  Vasternorrlands lan 11
18  Dalarnas lan 10
19  Vasterbottens lan 5
20 Jamtlands lan 3
21 Norrbottens lan 3

Kalla: SCB (2018) Statistiska tatorter 2018, Statistiska meddelanden, MI 38 SM 1901, s. 19.

Som framgar av tabell 6.3 har Norrbottens, Jimtlands, Visterbottens,
Dalarnas, Visternorrlands, Givleborgs, Virmlands, Gotlands, Kalmar
och Kronobergs lin en befolkningstithet under 30 invénare per kva-
dratkilometer. Utifrin mittet titortsgrad har just dessa lin en andel
titorter som understiger 2 procent av landarealen.”” P3 statliga vigar
1lin med under 30 invdnare per kvadratkilometer omfattas omkring
30 procent av de tunga fordonens trafikarbete (fordonskilometer)
pa statliga vigar i Sverige.”®

Utredningen har dven bedomt f6ljande alternativ fér vad som kan
anses som lin med l3g befolkningstithet.

YSCB (2019b) s. 17.
38 Trafikverket (2021d).
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I viss statistik anges under 50 invanare per kvadratkilometer som
l8g befolkningstithet. Eurostat anger befolkningstithet i NUTS 3
regioner dir under 50 invinare per kvadratkilometer ir den ligsta
nivin.” Under 50 men 6ver 30 invinare per kvadratkilometer har: Jén-
kopings, Orebro, Ostergétlands, Upplands och Sédermanlands lin. P§
statliga vigar i dessa lin omfattas omkring 46 procent av de tunga for-
dons trafikarbete (fordonskilometer)p3 statliga vigar i Sverige.*

Utifrdn definitionen av glest befolkade omriden i regionalstod-
sammanhang dir en grins pd under 12,5 invanare per kvadratkilometer
giller for NUTS 2 regioner (motsvarande lin 1 Sverige) omfattas
Norrbottens, Jimtlands, Visterbottens, Dalarnas och Visternorr-
lands lin. P4 statliga vigar i dessa lin omfattas omkring 16 procent av
de tunga fordonens trafikarbete pi statliga vigar i Sverige.*!

Utredningen menar att det finns ndgra lin 1 sédra och mellersta
Sverige som kan anses som glesbygdslin, dirav bér grinsen for vad
anses som lin med 18g befolkningstithet sittas hogre dn 12,5 inva-
nare per kvadratkilometer. Linen mellan 12,5 och 30 invénare per
kvadratkilometer: Givleborgs, Virmlands, Gotlands, Kalmar och
Kronobergs lin har en relativt l8g titortsgrad med omfattande gles-
bygdsomride och har dessutom inga stdrre titorter (Givle dr storst
med 78 000 invanare). I linen mellan 30 och 50 invinare: Jonkopings,
Orebro, Ostergétlands, Upplands och Sédermanlands lin ingdr tit-
orter med éver 100 000 invdnare (2018) som iven ir bland de tio
storstai Sverige: Jonkoping (100 000), Linképing (116 000), Orebro
(126 000) och Uppsala (165 000). Dessutom har dessa lin inte lika
omfattande glesbygdsomriden som lin med ligre befolkningstithet.
Det ir dven en avgorande skillnad i befolkningstithet mellan Krono-
bergs lin (24 invinare per kvadratkilometer) och Jonkopings lin (35)
som kan motivera att en vil avvigd grins mellan titbefolkade och inte
titbefolkade lin sitts vid 30 invdnare per kvadratkilometer.

En ligre skatteniva f6r lin under 30 invénare per kvadratkilometer
sammanfaller dirutover relativt vil med den exponering som finns for
kvivedioxid, vilket dr en markér som Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut, SMHI, anvinder fér féroreningsbelastning.*

Se figur 6.2 f6r karta 6ver de lin 1 Sverige med under 30 invinare
per kvadratkilometer.

** Eurostat (2021b).

* Trafikverket (2021d).
! Trafikverket (2021d).
2 SMHI (2014) s. 22.
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Figur 6.2 Lin i Sverige med under 30 invanare per kvadratkilometer

Sveriges l3n

- Befolkningstithet < 30 inv. fkm?

Kélla: SCB grundkarta, www.sch.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-
indelningar/kartor-over-indelningar/, kartfil i wmf-format dver Sveriges lan.
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6.4.4  Proportioner mellan skattesatser for glesbygdslan
och dvriga lan

Nir det giller mojligheten till nedsittning av vigtullar 1 sirskilt gles-
befolkade omriden som ges 1 det reviderade eurovinjettdirektivet
saknas bestimmelser som anger enligt vilka principer eller metoder
nedsittningen ska goras. En nedsittning av skattenivin 1 glesbygds-
lin gors limpligen genom en procentuell nedsittning av hela den av-
stindsbaserade skatten. Att sitta ned skatten 1 glesbygdslin genom
ett fast belopp i stillet f6r en procentuell nedsittning innebir ingen
ekonomisk och juridisk fordel, till skillnad vad som giller for tit-
ortstilligget, och det finns inte heller nigra virden att bygga en sddan
nedsittning pa.

Enligt utredningens forslag 1 detta avsnitt kommer beskattade
vigstrickor 1 féljande lin att bli berérda av nedsittningen: Norr-
bottens, Jimtlands, Visterbottens, Visternorrlands, Dalarnas, Givle-
borgs, Virmlands, Gotlands, Kalmar och Kronobergs lin.

Skattenivin skulle kunna sittas ned till ndgonstans mellan 30 och
50 procent av normalnivin. En specifik procentuell nedsittningsniva
skulle kunna motiveras av att det dtminstone inte bor kosta mer for
en viss lastbil att kéra E4:an lingst norrut i Sverige (Haparanda) ned
mot Stockholm jimfért med vad det kostar att kéra E4 och E6 mellan
Stockholm och Malmé. Ett sddant exempel bygger pd att avstdnden
dtminstone dr dubbel s3 l8nga vid godstransporter 1 norra Sverige
som 1 sddra Sverige. Strickan Haparanda-Stockholm motsvarar
1 020 kilometer och Stockholm—-Malmé motsvarar 610 kilometer.
Vid kérstrickan Haparanda—Givle (och cirka 20 kilometer soderut)
sitts skattenivd ned cirka 875 kilometer, medan normalnivin kom-
mer att gilla for resterande korstricka. Lings E4:an soéderut frin
Stockholm fir strickan i Kronobergs lin nedsatt nivd. Vid hinsyn
tagen till lin dir skattenivdn ir nedsatt lings E4:ans och Eé6:ans
strickning blir skattekostnaden ungefir lika hég om lastbilen kérs
Haparanda—Stockholm som om den kérs Stockholm—Malmé vid en
nedsittning om 50 procent.

Skatten skulle dirutéver kunna sittas ned nigot mer dn 50 pro-
cent for att kunna ta hinsyn till glesbygdens férutsittningar. En viss
nedsatt nivd kan dven motiveras av att det beskattade vignitet i
hogre grad ir begrinsat 1 glesbygdslin, enligt utredningens férslag,
jimfort med titbefolkade lin. Om nedsittningen av skattenivén blir
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betydande kan detta begrinsa eventuell avledning till de delar av vig-
nitet som inte beskattas 1 dessa lin. I t.ex. Norrbottens lin och
Visterbottens lin beskattas, enligt utredningen férslag, enbart E4:an
lings kusten. Avledningen till inlandsvigen E45 skulle kunna bli
betydande vid en hog skattenivd pd E4:an. Utredningen bedémer att
motsvarande problem inte ir lika stort i sédra Sveriges titbefolkade
lin dir det beskattade vignitet ir mer finmaskigt.

Den procentuella nedsittningen bor inte heller vara alltfér bety-
dande om infrastrukturavgiften koldioxidrelateras, d& incitamentet
for att kora koldioxidsnila lastbilar blir ligre om denna avgift redan
1 grunden ir nedsatt. Se vidare 1 kapitel 7 Differentiering utifrin fordons-
egenskaper.

For féretag som medges transportbidrag i Norrbottens, Jimtlands,
Visterbottens, och Visternorrlands lin kan skattebelastningen mildras
ytterligare utdver den rabatt som ges for kérningar 1 dessa lin. I reali-
teten kan det f6r berérda foretag sdledes bli en dnnu ligre skattenivd
in den nedsatta skattenivin.

Tillvixtverket har pd uppdrag av regeringen analyserat mojlig-
heterna att utforma transportbidraget s att hinsyn tas till klimat-
effekter, men kommit fram till att EU-ritten behéver dndras for att
en sidan hinsyn ska kunna tas.”

Utredningen féresldr inte vad den procentuella nedsittnings-
nivin bor vara utan den fir bedémas d& skattenivierna bestims med
spegling av bl.a. vilka avledningseffekter som kan uppkomma och
hur transportbidraget eventuellt kan férindras framéver.

6.5 Samlad bedomning

Utredningen har ovan limnat forslag till geografisk differentiering
dels mellan titort och landsbygd, dels mellan glesbygdslin och
ovriga lin.

I tabell 6.4 ges en schematisk redogorelse fér de tvd (alternativa)
forslagen och en kombination av bigge. For- och nackdelar anges i
jimforelse med om skatteuttaget inte differentieras geografiskt.

* Tillvixtverket (2021b).
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Tabell 6.4

Geografisk differentiering

Fordelar och nackdelar med forslag om geografisk differentiering

av skatteuttag

Forslag

Fordelar

Nackdelar

A. Hogre skatte-
niva for det
beskattade
vagnatet i
Stockholms,
Goteborgs och
Malmés téatorts-
omréade

B. Lagre skatte-
niva, for det
beskattade
vagnatet i lan
med |ag befolk-
ningstéthet

C. En kombi-
nation av ovan-
staende A och B

Mer réattvis prissattning da externa
marginalkostnader &r higre i
dessa tatortsomraden med hog
befolkningsexponering (34 % av
invanarna i Sverige bor i dessa
omraden).

Kan i viss man komplettera de mer
skarpta regleringar som finns for
kommunala vagar i Malmé,
Stockholm och Goteborg, sasom
miljozoner och krav pa maxlangd
pa fordonet.

Ger hagre skatteintakter fran dessa
omraden vilket kan medfora, lagre
skattenivaer for det beskattade
vagnétet i dvriga Sverige om en
viss skatteintakt ska erhéllas.
Hénsyn tas till Sveriges sérskilda
forhallanden med ldnga transport-
avstand och glest befolkade
omréden.

Mer rattvis prissattning dé externa
marginalkostnaderna formodligen
ar lagre generellt i 14n med lag
befolkningstathet.

Kan medféra mildrade konse-
kvenser for skogsindustri,
livsmedelsindustri men &ven
detaljhandeln i berérda lan.

Totalt sett mer rattvisande och
miljostyrande prissattning. Foljer
intentionerna i eurovinjettdirektivet
om att stéarka inriktningen mot att
fororenaren betalar, men dven moj-
ligheten till nedsattningar i gles-
bebyggda regioner.

Om en viss skatteintakt ska
erhéllas kan forslag A ge mojlighet
att ge mer betydande nedsatt-
ningar i férslag B, vilket medfor
storre hansyn till Sveriges
speciella farhallanden.

Kommunala vagar ingar inte i det
skattepliktiga, och darmed inte
heller i det beskattade, vagnatet.
Om skatten satts pa en hog niva
vid tatortsnara korningar pa stat-
liga vdgar kan det stimulera till att
kora pa kommunala vagar i storre
utstrackning och att invanare
darav i hogre grad exponeras for
buller och utslapp fran den tunga
lasthilstrafiken.

Om en viss skatteintékt ska
erhéllas blir skattenivan hogre i
I&n som ar mer befolkningstéata.
En nedsatt niva, specifikt avse-
ende infrastrukturavgifterna kan
medfora att den externa marginal-
kostnaden for vagslitage técks i
|dgre utstrackning.

fiven vid en kombination kan risken
oka for avledning till kommunala
vagar i Malmo, Stockholm och
Goteborg.
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En nackdel med alternativet med hogre beskattning 1 titorter kan
vara att kommunala vigar enligt kommittédirektiven inte ska ingg i
det skattepliktiga, och dirmed inte heller i det beskattade, vignitet.
Om skatten sitts pd en hog niva vid titortsnira kérningar pd statliga
vigar kan det stimulera till att kéra pd kommunala vigar 1 storre
utstrickning och att inv8nare dirav 1 hogre grad exponeras for buller
och utslipp frin den tunga lastbilstrafiken. I vissa fall skulle siledes
en forhojd avstdndsbaserad skatt i titort kunna ge negativa miljs-
effekter. I och med att det i dessa titorter har inférts miljézoner for
tunga fordon och det dven finns mojlighet att genom lokala trafik-
foreskrifter t.ex. inféra férbud mot tung lastbilstrafik bér miljo-
effekterna av eventuell avledning av den tunga godstrafiken till kom-
munala vigar inte bli lika stora.

Vid en samlad bedémning stiller sig utredningen positiv till en
kombination av nedsatt skattenivd f6r tunga lastbilar som kérs 1 lin
med 1&g befolkningstithet och en f6rhéjd skatt f6r kérning 1 titort.
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7 Differentiering utifran
fordonsegenskaper

Bedomning: Den avstindsbaserade skatten bor differentieras ut-
ifran fordonets, eller fordonskombinationens, totalvikt, Euro-ut-
slippsklass och eventuellt antalet hjulaxlar.

Om den avstindsbaserade skatten miste differentieras utifrdn
fordonets koldioxidutslippsklass bor det i den fortsatta bered-
ningen utredas nirmare hur denna differentiering ska utformas.

7.1 Inledning

Skatteuttaget bor enligt kommittédirektiven differentieras for att
styra trafiken mot mer miljdeffektivisering, en férnyelse av fordons-
flottan till mer miljdanpassade fordon och en 6kad transporteffek-
tivitet. Utredningen har i uppdrag att utreda hur en differentiering
utifrin fordonsegenskaper inom ramen fér ett nytt miljéstyrande
system kan utformas f6r att uppnd en 6kad miljéstyrning. Som exem-
pel pd kriterier kopplade till fordonen som kan utgéra en utgings-
punkt f6r sddan differentiering nimns 1 kommittédirektiven motor-
fordonets vikt och antal hjulaxlar, f6rekomsten av en draganordning
och fordonsegenskaper som avspeglar utslipp. Vid analysen ska, sir-
skilt vad avser egenskaper som avspeglar utslipp, beaktas vad som ir
mojligt och limpligt enligt eurovinjettdirektivet. Vidare ska differen-
tieringen kunna hanteras inom det tekniska systemet f6r skatteuttag
och ska kunna kontrolleras effektivt.
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7.2 Differentiering efter fordonsegenskaper
i dagens svenska vagavgift

I Sverige betalas en tidsbaserad vigavgift for lastbilar med en total-
vikt pd minst 12 ton eller lastbilar med en totalvikt p minst 7 ton
som ir férsedda med draganordning. Vigavgiftens storlek beror pd
vilka utslippskrav som lastbilens motor uppfyller (Euro-utslippsklass,
sju kategorier) och hur manga hjulaxlar lastbilen har (tv8 kategorier).
For lastbilar med draganordning giller avgiften fér minst fyra axlar.
Avgiften differentieras siledes efter fordonsegenskaper i totalt 14 olika
klasser.' For svenska vigavgiftspliktiga fordon betalas en drlig avgift.
Utlindska dkare som kor i1 Sverige kan vilja att betala dags-, vecko-,
mdnads-, eller drsavgift. I tabell 7.1 anges de &rliga vigavgifterna i
Sverige for 2022.

Tabell 7.1 Vagavgifter 2022

Kronor per ar

EURO-klass Hogst tre axlar Minst fyra axlar
0 14 534 24 368
| 12 633 21093
Il 11 001 18 346
11l 9565 15939
I\ 8697 14 503
Voch EEV 8222 13707
Vi eller renare 7747 12 912

Kélla: Skatteverket.

7.3 Differentiering utifran fordonsegenskaper
enligt eurovinjettdirektivet

Eurovinjettdirektivet innehdller vissa bestimmelser avseende differen-
tiering av vigtullar som ir av betydelse vid utformningen av en dif-
ferentiering utifrin fordonsegenskaper. Nedan redogérs f6r bestim-
melserna i det reviderade eurovinjettdirektivet.

Av direktivets definition av vigtull framgdr bla. att det ir ett
bestimt belopp som ska betalas f6r ett fordon, grundat pd den till-
ryggalagda strickan inom en viss infrastruktur och pd fordonstyp.

'Lag (1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon.
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Med typ av tungt fordon avses en kategori som ett tungt fordon
indelas 1 beroende pd antal axlar, dimensioner eller vikt, eller andra
fordonsklassificeringsfaktorer som avspeglar vigskador, sdsom det vig-
skadeklassificeringssystem som redovisas i bilaga IV, forutsatt att det
klassificeringssystem som tillimpas bygger pd fordonsegenskaper som
anges i de fordonshandlingar som anvinds i alla medlemsstater eller
ir synliga for blotta 6gat (artikel 2.33).

Genom det reviderade direktivet (artikel 7ga) inférs en skyldig-
het att differentiera infrastrukturavgiften for tunga fordon utifrdn
fordonens koldioxidutslidpp i enlighet med befintliga koldioxidstan-
darder. Tunga fordon delas in 1 fem olika koldioxidutslippsklasser.
D3 rapporteringen av nya fordons specifika koldioxidutslipp skedde
for forsta gingen ar 2020 idr det endast en liten del av den befintliga
flottan som 1 dag har denna uppgift. Fordon som saknar uppgift om
specifika koldioxidutslipp placeras enligt forslaget i den ligsta utslipps-
klassen 1 sin fordonsundergrupp. Infrastrukturavgiften behover inte
differentieras utifrdn dessa koldioxidutslippsklasser om en avgift f6r
externa kostnader for koldioxidutslipp tas ut och differentieras
enligt referensvirdena for avgiften for externa kostnader f6r koldi-
oxidutslipp 1 direktivets bilaga ITIc (artikel 7ga.5). P4 vigavsnitt dir
ett fordon drivs utan koldioxidutslipp pa ett verifierbart sitt far med-
lemsstaterna tillimpa nedsatta avgifter f6r det fordonet i enlighet
med koldioxidutslippsklass 5 (artikel 7ga.6).

Fram till dess att differentieringen av infrastrukturavgifter gors
utifrin koldioxidutslippsklasser ska medlemsstaterna, nir det giller
tunga fordon, differentiera infrastrukturavgiften i enlighet med fordo-
nets Euro-utslippsklass s3 att ingen infrastrukturavgift dverstiger den
avgift som tas ut for likvirdiga fordon som uppfyller de stringaste
Euro-utslippskraven med mer dn 100 procent. Direfter f&r med-
lemsstaterna upphora med differentieringen enligt Euro-utslippsklass
(artikel 7g.2). Infrastrukturavgiften far under vissa angivna forutsitt-
ningar ocksd differentieras i syfte att minska tringsel, minimera sli-
tage pd infrastrukturen och optimera anvindningen av den berérda
infrastrukturen eller frimja trafiksikerheten (7g.1).

I samband med antagandet av det reviderade direktivet antogs
ocksd en dndring av rddets direktiv 1999/37/EG av den 29 april 1999
om registreringsbevis f6r fordon 1 syfte att sikerstilla att differentier-
ing av vigtullar enligt koldioxidutslipp tillimpas enhetligt. Andringen
innebir att det krivs att tunga fordons specifika koldioxidutslipp
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anges pa deras registreringsbevis, nir utslippen framgir av deras
intyg om &verensstimmelse.” Vidare antogs en dndring av Europa-
parlamentets och ridets direktiv (EU) 2019/520 av den 19 mars 2019
om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem och under-
littande av grinséverskridande informationsutbyte om underl3tenhet
att betala vigavgifter 1 unionen, nedan kallat EETS-direktivet, for att
sikerstilla att fordonsutrustning som anvinds som en del av en vig-
tulltjinst innehéller uppgifter om koldioxidutslipp och koldioxidut-
slippsklass f6r tunga fordon, och att sddana uppgifter finns tillging-
liga f6r utbyte av information mellan medlemsstaterna sdsom anges
1 EETS-direktivet.

Om vigtullen innefattar en avgift for externa kostnader for luft-
fororening behover medlemsstaterna inte differentiera infrastruktur-
avgiften (artikel 7g.2 andra stycket d).

Om en avgift f6r externa kostnader tillimpas pa tunga fordon ska
medlemsstaterna differentiera denna avgift och faststilla den 1 enlig-
het med de minimikrav och metoder som avses 1 bilaga ITIa och ska
respektera de referensvirden som anges 1 bilagorna ITIb och IIlc.
Medlemsstaterna fir vilja att ta ut avgifter for att ticka endast en viss
procentandel av dessa kostnader (artikel 7c.1).

I bilaga ITIb anges referensvirdena fér avgifter f6r externa kost-
nader utifrdn vilken vigtyp det rér sig om (vigar i titort eller inter-
urbana vigar), hogsta tekniskt tillitna lastade vikt och antal axlar samt
utifrin Euro-utslippsklass dir kategorin som rér fordon som dr mindre
férorenande in Euro VI nu dven kommer att omfatta utslippsfria
fordon.

Frin fyra ar efter ikrafttridandedatum ska medlemsstaterna
tillimpa en avgift f6r externa kostnader for trafikrelaterad luftférore-
ning pd tunga fordon pd det avgiftsbelagda vignit som avses 1 arti-
kel 7.1. Medlemsstaterna fir besluta att inte tillimpa en avgift for
externa kostnader pd dessa vigavsnitt om detta skulle leda till om-
ledning av de mest férorenande fordonen, med negativa konsekven-
ser for trafiksikerheten och folkhilsan (artikel 7ca.3).

En avgift {6r externa kostnader f6r koldioxidutslipp fir kombi-
neras med en infrastrukturavgift som har differentierats i enlighet med
artikel 7ga (artikel 7cb.3).

2 Intyg om Sverensstimmelser (Certificate of Conformity, CoC) ir en handling dir tillverkaren
intygar att fordonet omfattas av ett EU-typgodkinnande.
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7.4 Vagslitageskattekommitténs forslag
och bedémningar

Vigslitageskattekommitténs férslag innebar en skatt fér varje hel kilo-
meter som fordonet anvinds pd vig dir skatten tas ut. Skatten fore-
slogs tas ut med olika belopp beroende pd motorfordonets viktklass
(vigskattevikt), antal axlar och Euro-utslippsklass samt beroende pd
om fordonet har draganordning eller inte.” Skatten borde d& berik-
nas utifrdn om ett motorfordon har mojlighet att anvinda slipfor-
don eller inte, s8 att ett fordon som har draganordning alltid betalar en
och samma skattesats oavsett om slip anvinds eller inte.*
Kommittén féreslog specifikt att komponenten fér infrastruktur-
avgiften skulle differentieras pd viktklass och antal axlar samt att kom-
ponenten fér externa kostnader skulle differentieras pd Euro-utslipps-

klass.

7.5 Finansdepartementets promemoria En ny
inriktning fér beskattning av tung lastbilstrafik

Enligt Finansdepartementets promemoria En ny inriktning for beskatt-
ning av tung lastbilstrafik frin 2018 behdvs nigon form av differen-
tiering av skatten pd fordonstyp fér att avspegla skillnaderna 1 upp-
hov av vigskador och utslipp beroende pd olika fordonsegenskaper.
Liksom for Vigslitageskattekommitténs forslag bor skatten differen-
tieras pd fordonstyp utifrin motorfordonets vikt, antal hjulaxlar, Euro-
utslippsklass och férekomsten av draganordning. En sddan differen-
tiering innebir betydande mojligheter att differentiera skatten fér att
ta hinsyn till skillnader 1 upphov av vigskador och utslipp, samtidigt
som efterlevnadskontrollen underlittas betydligt och systemkostna-
derna blir klart ligre dn vid differentiering pé s.k. dynamiska egen-
skaper. Enligt Finansdepartementets promemoria far skattesatserna
dock 6vervigas vid den nirmare utformningen av lagforslagen.’

>SOU 2017:11 s. 475.
+SOU 2017:11 5. 28.
® Finansdepartementet (2018) s. 16.
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7.6 Analys om differentiering utifran
fordonsegenskaper i ett avstandsbaserat system

7.6.1 Fordonsegenskaper att differentiera skatt gentemot

Enligt eurovinjettdirektivet far vigtullar differentieras bl.a. pd fordons-
typ. Nir det giller tunga fordon kan differentieringen dirfér goras
utifran antal axlar, dimensioner eller vikt, eller andra fordonsklassi-
ficeringsfaktorer som avspeglar vigskador. Vidare ska infrastruktur-
avgiften differentieras pd Euro-utslippsklass fram till dess differen-
tiering sker utifrin koldioxidutslippsklasser. Infrastrukturavgiften
behover dock inte differentieras utifrdn koldioxidutslipp om en av-
gift for externa kostnader f6r koldioxidutslipp tas ut och differen-
tieras utifrin koldioxidutslippsklasser. En differentiering av avgiften
for externa kostnader utifrin Euro-utslippsklass ir ocksd méjlig.
I sddana fall behéver medlemsstaterna inte differentiera infrastruk-
turavgiften avseende Euro-utslippsklass.

Differentieringen av skatteuttaget utifrdn fordonsegenskaper kan
goras dels pa fasta fordonsegenskaper, dels pd s.k. dynamiska fordons-
egenskaper. Med dynamiska fordonsegenskaper menas sddana egen-
skaper som kan variera t.ex. utefter en korstricka. Exempelvis kan
vikten variera beroende pa lastning, antal hjulaxlar som anvinds kan
variera dd mojligheten finns att hoja dessa f6r vissa fordonsekipage,
slip kan kopplas pa och av etc. Differentiering pi dynamiska egenska-
per gor skatten mer triffsiker men medfor ett mycket mer kostsamt
system. En differentiering utifrin fordonsegenskaper miste kunna
hanteras inom det tekniska systemet {or uttag av skatt samt kunna
kontrolleras pa ett effektivt sitt. Differentiering bor dirav ske pd fasta
egenskaper och bygga pd uppgifter som kan himtas frin befintliga
register. Uppgifter om antal axlar, vikt och Euro-utslippsklass finns
tillgingliga i princip for samtliga lastbilar i hela EU.

Principiellt bor differentieringen enligt fordonsegenskaper inte vara
s& olik den som finns i dagens vigavgift, vilket ir en differentiering
efter fordonsegenskaper baserat pd Euro-utslippsklass, vikt och fére-
komsten av draganordning. Differentieringen 1 ett eventuellt nytt
miljéstyrande system blir dock uppdelad pa en infrastrukturavgift och
en avgift for externa kostnader.
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7.6.2  Motorfordonets vikt, antal hjulaxlar och draganordning

Det slitage som lastbilen ger upphov till varierar med bilens vikt och
antal axlar. I detta avseende bér infrastrukturavgiften i den avstinds-
baserade skatten differentieras utifrdn fordonets vikt och mojligen
dven antal axlar.

Eurovinjettdirektivets bestimmelser avseende bl.a. definitionen av
tungt fordon och differentiering i bilagorna utgr frdn hogsta tekniskt
tillitna lastade vikt. I den engelska sprikversionen anvinds genom-
gdende uttrycket technically permissible maximum laden mass medan
bide uttrycket hogsta tekniske tilldtna totalvikt och hégsta tekniske
tilliten lastad vikt anvinds 1 den svenska sprikversionen av direk-
tivet. Uttrycket technically permissible maximum laden mass anvinds
1andra EU-rittsakter pd fordonsomridet. Ett exempel dr rddets direk-
tiv 1999/37/EG av den 29 april 1999 om registreringsbevis {6r fordon
som bl.a. reglerar vilka uppgifter ett registreringsbevis ska inneh3lla.
Enligt direktivet mdste uppgiften hogsta tekniskt tillitna totalvike
finnas med pd registreringsbeviset. I Sverige uppfyller totalvikten det
kravet, jfr bilaga 1 till vigtrafikdataférordningen (2019:382). Upp-
giften totalvikt finns sdledes registrerad i vigtrafikregistret. Av lagen
(2001:559) om vigtrafikdefinitioner framgdr det att totalvikten for
en bil ir summan av fordonets tjinstevikt och den beriknade vikten
av det storsta antal personer utom féraren och den storsta miangd gods
som fordonet ir inrittat fér. Totalvikten bestims normalt av tillver-
karen och faststills vid en registreringsbesiktning eller anges 1 ett intyg
om overensstimmelse (Certificate of Conformity) eller motsvarande.
En liknande definition som ovan anvinds dven vad giller totalvikt pd
andra fordonsslag, exempelvis slipfordon. Utredningen anvinder i
den fortsatta analysen uttrycket totalvikt eftersom detta uttryck
anvinds 1 svensk ritt.

Tyngre lastbilar orsakar mer vigslitage dn littare lastbilar, men hur
vikten dr fordelad pd lastbilens axlar har dven betydelse. En littare last-
bil med firre axlar kan dirfér ge upphov till mer vigslitage idn en tyngre
lastbil med fler axlar.®

Det ir inget land som tar ut en avstdndsbaserad skatt enligt vad
lastbilen viger vid varje tillfille d den kérs pd beskattat vignit. En
forklaring till detta kan vara att det skulle krivas en mycket tillfor-
litlig fordonsutrustning som kan hilla reda pa fordonets verkliga vikt

® For en sidan skattestruktur, se SOU 2017:11 s. 478.
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och ett kontrollsystem som kan uppticka felaktigheter och fusk med
vigningen.

Sévil det belgiska som det kommande nederlindska vigtulls-
systemet anvinder viktklass (och Euro-utslippsklass) som differen-
tieringsgrunder. I bdda linderna differentieras vigtullarna utifrin tre
viktklasser; tunga godsfordon vars totalvikt ir mer in 3,5 ton men inte
mer in 12 ton, mer 4n 12 ton men inte mer 4n 32 ton samt de som
har en totalvikt pd mer in 32 ton.”

D3 differentieringen bor utgd ifrén fasta fordonsegenskaper bor
skattesatsen inte variera beroende pd om ett fordon for tillfillet har
ett slip pdkopplat eller inte. Skattesatsen kommer 1 stillet att bero pd
fordonets totalvikt eller, om fordonet har méjlighet att anvinda slip,
pd fordonskombinationens totalvikt. Detta kan skapa incitament att
oftare anvinda slip och att lasta maximalt, dvs. att 6ka fyllnadsgraden
for de transporter dir detta ir mojligt, vilket leder till ligre utslipp
per transporterat ton och dirmed en miljdeffektivisering.®

Det kan noteras att referensvirdena for luftutslipp och buller i
det reviderade eurovinjettdirektviet bilaga ITIb ir indelat 1 fyra klasser
(totalvikt under 12 ton eller tvd hjulaxlar; 12-18 ton eller tre hjulaxlar;
18-32 eller fyra hjulaxlar; éver 32 ton eller fem hjulaxlar) medan vikt-
och hjulklassindelningen kopplat till utslipp 1 Vigslitageskattekom-
mitténs forslag har en annan indelning.” Aven om skattestrukturen
enligt Vigslitageskattekommitténs férslag skulle kunna anvindas,
kan det 6vervigas att anvinda en befintlig viktindelning sisom den 1
Belgien eller 1 enlighet med det reviderade eurovinjettdirektivet,
bilaga ITIb.

For att EETS-leverantorer ska vilja erbjuda sina tjinster i Sverige,
som ir en liten marknad for dessa aktorer, dr det en fordel om syste-
met liknar befintliga vigtullssystem 1 t.ex. Belgien. Det ir dirfor av
vikt att det inte skapas sirlosningar 1 Sverige som kan medféra att
ndgon marknad for EETS-leverantdrer inte uppstir och som dven
kan ge upphov till mer komplexa och kostsamma tekniska system.

7 Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021a), artikel 5 och Viapass (2021b).
% Jimfér med Finansdepartementet (2018) s. 16.
?Se SOU 2017:11 5. 978.
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7.6.3  Buller

De externa marginalkostnaderna foér buller beror bide pd hur mycket
fordonen bullrar och pd hur ménga individer som drabbas. Befolk-
ningsexponeringen blir dirav helt avgérande. Bullernivier varierar i
princip inte med motorfordonets eller fordonskombinationens vikt,
antal axlar eller Euro-utslippsklass utan 1 stillet med bl.a. motor-
styrka, dick, karosseri och vigbeliggning. Enligt det reviderade euro-
vinjettdirektivet bilaga ITIb inkluderas luftféroreningar och buller i
referensvirdena for externa kostnader. Det finns inga specifika vir-
den f6r buller, di de 4r inbakade 1 de totala referensvirdena, men det
totala virdet for respektive Euro-utslippsklass skiljer sig 3t beroende
pi om fordonet kors 1 titort eller landsbygd. En mojlighet ir att utgd
frén referensvirdena utan att specifikt nationellt ta fram egna buller-
virden, se vidare kapitel 6 Geografisk differentiering.

7.6.4  Olyckor/Trafiksdkerhet

Den externa marginalkostnaden fér vigtrafikolyckor riknas ocksd
som en extern effekt av trafiken. Enligt eurovinjettdirektivet ir det
dock inte tillitet att 1ita denna kostnad ingd som grund for skatte-
uttaget. Det blir d& inte heller aktuellt att koppla trafiksikerhet till
differentiering utifrdn fordonsegenskaper.'®

7.6.5 Fordonsegenskaper som avspeglar utslapp
Utslipp av luftféroreningar

For nya tunga lastbilar dr det obligatoriskt att klassas efter krav pd
utslipp av féroreningar som motorn uppfyller och klassningen styrs
av avgasutslippen av kolmonoxid, kolviten, kviveoxider och partiklar.
Utslipp av koldioxid ingdr inte. De obligatoriska utslippskraven for
nya fordon har skirpts i omgéngar sedan det inférdes krav pd avgas-
utsldpp. I direktiv 2005/55/EG'" anges grinsvirden, som ska vara upp-

2 Jfr SOU 2017:11 5. 378.

" Europaparlamentets och rdets direktiv 2005/55/EG av den 28 september 2005 om tillndrm-
ning av medlemsstaternas lagstiftning om tgirder mot utslipp av gas- och partikelformiga
fororeningar frdn motorer med kompressionstindning som anvinds i fordon samt mot utslipp
av gasformiga féroreningar frin motorer med gnisttindning drivna med naturgas eller gasol
vilka anvinds i fordon.
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fyllda for typgodkinnande i s.k. Euro-utslippsklasser for diesel-
motorer och gasmotorer samt fér fordon som drivs av sddana motorer.

Aven om fler fordon efterhand uppfyller de hogre utslippsklas-
serna kan det inte uteslutas att dldre fordon med ligre Euro-utslipps-
klass framover kors pa svenska vigar.

En differentiering avseende luftféroreningar (och buller) baserat
pd Euro-utslippsklasser bor goras av skatteuttaget. Syftet med en
sidan differentiering ir att det ska betalas hogre skatt f6r korning av
mer fororenande lastbilar, enligt principen om att férorenaren betalar.
D4 kan uppnas en styrning mot minskad miljépaverkan vad giller luft-
fororeningar frén den tunga trafiken. En sidan differentiering leder
dven till en rittvisare prissittning av vigtrafiken. Detta dr dven i linje
med hur praktiskt taget allalinder, 1 nuliget, differentierar en avstdnds-
baserad skatt.

D3 skatteuttaget differentieras utifrin Euro-utslippsklass skulle
detta kunna minska problemet med att utlindska féretag sinder last-
bilar med ligre utslippsklass till Sverige, dir kostnaden per kilome-
ter for att kora dessa "smutsigare” fordon ir ligre dn 1 linder med
avstdndsbaserade system. En differentiering enligt Euro-utslippsklass
medfor att konkurrensvillkoren i viss man kan utjimnas mellan svenska
och utlindska &kare 1 ljuset av hur férorenande fordonet ir.

Sverige har dven svirt att uppfylla takdirektivet avseende kvive-
oxider. Euro-klassificeringen reglerar utslipp av kviveoxider.

Denna differentiering gors limpligast genom avgiften for externa
kostnader enligt bestimmelserna i artikel 7c.1 1 det reviderade euro-
vinjettdirektivet. Vid en sidan differentiering tillimpas principen om
att fororenaren betalar vad avser luftféroreningar men dven buller.

Avgiften for externa kostnader kan dirutéver ocksé differentieras
geografiskt f6r att beakta hogre skadekostnader for luftféroreningar
och buller vid vissa omrdden med hog befolkningsexponering. Se
vidare kapitel 6 Geografisk differentiering.

Utslipp av koldioxid

En nyhet i det reviderade eurovinjettdirektivet dr en tvingande kol-
dioxidstyrning, antingen genom en differentierad infrastrukturavgift
eller som en differentierad komponent 1 avgiften for externa kost-
nader. En medlemsstat kan dven utnyttja bdda mojligheterna. Enligt
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direktivet kommer denna differentiering ses 6ver 1 det fall prissitt-
ning av vixthusgasutslipp frin vigtransporter i framtiden regleras pa
annat sitt pd EU-niv4, t.ex. genom den av kommissionen féreslagna
utslippshandeln for vigtransporter och byggnader. Detta kan med-
fora att koldioxiddifferentieringen enligt eurovinjettdirektivet inte
blir tvingande.

Differentiering avseende koldioxidutslipp i en avstandsbaserad skatt
jdmfort med andra klimatstyrmedel for tunga lastbilar

En koldioxiddifferentiering i en avstindsbaserad skatten bor ses 1 ett
sammanhang med annan styrning f6r minskade utslipp av koldioxid
frdn tunga lastbilar.

Vid en koldioxidskatt beskattas fossila drivmedel, och dirmed kol-
dioxidutsldppen, utifrdn hur stor férbrukningen dr. Dirmed tas hin-
syn till faktiska utslipp 1 beskattningen. Koldioxidskatten pd diesel
har dirutéver en storre triffsikerhet avseende vigar som inte ir
avstdndsbeskattade, d4 fossila drivmedel vid kérning pd sddana vigar
kan vara beskattade. Detta faktum fir bl.a. betydelse vid analysen av
om iterbetalning av dieselskatten ir limplig, se vidare kapitel 9 Ater-
betalning av brinsleskatt.

Koldioxiddifferentieringen i en avstindsbaserad skatt bygger pd
att en lastbil kan {3 ett certifierat koldioxidvirde. Ett sddant virde
bygger pd berikningar enligt en modell som utvecklats av EU-kom-
missionen: VECTO (Vehicle Energy Consumption Calculation Tool).
Certifiering enligt dessa beridkningar ligger till grund fér indelningen
1 koldioxidutslippsklass fér den specifika lastbilen. Vecto-modellen
har bl.a. en utgdngspunkt om vilken brinsleférbrukning en viss last-
bil har for en viss kérstricka men anger inte om koldioxidutslippen
har fossilt ursprung. Om det via koldioxiddifferentieringen inte finns
mojlighet att ta hinsyn till om drivmedlet som finns i tanken ir fossilt
eller fornybart (biodrivmedel) blir den avstdndsbaserade skatten, dven
1 det avseendet, mindre triffsiker. Det svenska systemet med reduk-
tionsplikt kan diremot styra férbrukningen av biodrivmedel for de
som tankar diesel 1 Sverige.

Systemet med reduktionsplikt minskar de fossila utslippen av vixt-
husgaser frin bensin och diesel genom inblandning av biodrivmedel
och férvintas hdja priset pa bensin och diesel. Reduktionsplikten ir
triffsiker genom att minska koldioxidutslippen frin fossila brins-
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len, via byte till biodrivmedel. Detta styrmedel minskar dock inte
direkt utslippen av andra luftféroreningar eftersom dven férbrin-
ning av biodrivmedel kan ge upphov till sddana féroreningar. Om
reduktionsplikten medfér hogre pris pd bensin och diesel kan det
diremot 4 en effekt pd férbrukningen av dessa drivmedel och dir-
med utslippen av koldioxid men dven andra luftféroreningar.

En eventuellt kommande koldioxiddifferentiering i den avstinds-
baserade skatten tar sdledes inte hinsyn till faktiska utslipp, iven om
det kan finnas ett samband mellan korstricka och utslipp av fossil
koldioxid fér fordon som drivs med fossila drivmedel.

Emellertid kan en koldioxiddifferentiering i en avstdndsbaserad
skatt 6ka introduktionen av mer klimateffektiva och miljdanpassade
fordon 1 Sverige, sdsom vitgas- och ellastbilar. Sddana fordon har i
allminhet ligre eller inga koldioxidutslipp eller utslipp av luftfor-
oreningar vid korning. Foretag kan dirmed 1 lite storre utstrickning
ges incitament att kora med fordon med 18g utslippsintensitet pd ett
beskattat vignit. Det kan bidra till att nd Sveriges klimatma3l. Lastbilar
som tankas utanfor Sverige och sdledes inte omfattas av den svenska
reduktionsplikten eller koldioxidskatten, kan d3 triffas av incitament
for att reducera utslippen av koldioxid i den avstdndsbaserade skatten.

Diremot paverkar en koldioxiddifferentierad avstindsbaserad skatt
sannolikt inte utvecklingen f6r utslippsintensiteten for nya lastbilar
1 EU:s fordonstlotta, d8 EU:s koldioxidutslippskrav pd nya tunga
fordon redan tvingar fram fordon med laga utslipp p& produktions-
sidan. En 6kad efterfrigan pd lastbilar med 1ag utslippsintensitet kan
mojligen 6ka drivkraften for att framover skirpa lagstiftningen pd
EU-niva.

Tilliggas kan att klassificeringen enligt koldioxidutslipp innebir
att en mycket stor majoritet av alla tunga fordon kan hamna i koldi-
oxidutslippsklass 1. En férklaring till detta ir att enbart nytillverkade
fordon koldioxidcertifieras och blir aktuella f6r en bittre utslipps-
klass in koldioxidutslippsklass 1. Dirutéver deklareras koldioxid-
utsldpp bara f6r de vanligaste fordonsgrupperna. I och med att fler och
fler lastbilar klassas enligt koldioxidutslipp kommer férutsittningarna
efterhand oka for att inféra incitament kopplat till fordonsspecifika
egenskaper.

S&dana incitament, som frimjar en introduktion av mer klimat-
effektiva och miljéanpassade lastbilar pd den svenska marknaden, kan
dven utgdra en koldioxiddifferentierad fordonsskatt eller ett bonus—

142



SOU 2022:13 Differentiering utifran fordonsegenskaper

malus-system. Dessa system finns for litta fordon som under en
lingre tid haft krav p4 att tillverkaren ska deklarera ett virde for kol-
dioxidutslipp. En avgérande nackdel med sddana system fér tyngre
fordon (med manga utlandsregistrerade fordon som kors pé svenska
vigar) ir att de enbart ndr svenskregistrerade fordon, se vidare analys
i kapitel 4 Det nya miljostyrande systemet bor vara avstindsbaserat.

Riktade stdd, sdsom en klimatpremie, kan dven frimja en introduk-
tion av mer klimateffektiva och miljdanpassade lastbilar. Stéd som
ges for att pdskynda elektrifieringen av tunga vigtransporter har dven
betydelse. Inte heller f6r dessa stdd finns ndgon direkt koppling till
férbrukning av fossila brinslen och koldioxidutslipp vid kérning.
I det hinseendet kan stéden 1 hog grad likna en koldioxiddifferen-
tiering 1 en avstdndsbaserad skatt genom att de kan ge incitament f6r
att 6ka introduktionen av mer klimateffektiva och miljoanpassade for-
don i Sverige. Nuvarande stod kopplas till kép av svenskregistrerade
lastbilar och det finns inga krav pd att lastbilarna behover koras i
Sverige, vilket méjligen kan medfora ett ligre bidrag till uppfyllande
av svenska klimatmal jimfért med en koldioxiddifferentierad avstinds-
baserad skatt.

Stdéd ir ofta relativt kostsamma att administrera, medan kol-
dioxidskatten medfor relativt 18ga administrationskostnader. Om en
avstdndsbaserad skatt ska implementeras med dirtill f6ljande system-
och administrationskostnader, kan ett val att 4ven koldioxiddifferen-
tiera skatten medfora relativt marginella ytterligare administrativa
kostnader.

Incitamentet 1 en koldioxiddifferentiering 1 en avstdndsbaserad
skatt ndr kérningar dir lastbilar tankar utanfér Sverige men kérs pd
avstindsbeskattade vigar i Sverige. I detta avseende kan denna diffe-
rentiering ses som ett komplement till den svenska reduktionsplik-
ten och koldioxidskatten dir incitament relateras till tankning i Sverige.

Differentiering av koldioxidutslipp enligt det reviderade
eurovinjettdirektivet

I det reviderade eurovinjettdirektivet stills siledes krav pd att en
avstdndsbaserad skatt ska differentieras utifrin vilken koldioxidut-
slippsklass ett fordon tillhér, antingen genom en differentierad infra-
strukturavgift eller som en differentierad komponent i avgiften for
externa kostnader. Differentieringen blir tvingande om inget unions-
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dvergripande styrmedel inférs som prissitter koldioxidutslipp inom
transportomridet.

Vid tvingande differentiering behéver avgdras var incitamentet
ska inforas: 1 infrastrukturavgiften eller i avgiften for externa kostna-
der (eller som en kombination). I tabell 7.2 anges dels nedsittnings-
mojligheterna 1 infrastrukturavgiften, dels referensvirden for kost-
nader for koldioxidutslipp 1 avgifter for externa kostnader enligt det
reviderade eurovinjettdirektivet.
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Tabell 7.2 Mojlig koldioxiddifferentiering enligt eurovinjettdirektivet —
Nedsattningsnivaer och referensvirden

Procent, Eurocent/km och svenska kronor (SEK)/km

Fordonsklass, Koldioxid- Minskning av Referensvérden — avgifter
tunga utslappsklass infrastrukturavgift, for externa kostnader for
godsfordon % jamfort med koldioxidutslapp
koldioxid- Interurbana vigar

utslappsklass 1 (inklusive motorvig)

Eurocent/km SEK/km

Totalvikt p&  Utslappsklass 1 0 40-452 0,4-0,46
mindre an Utslappsklass 2 5-15 3,8 0,39
i]ze;"t"vg'glar Utslappsklass 3 15-30 36 0,37
Utslappssnala fordon 30-50 2,0 0,20

Utslappsfria fordon 50-75 0,0 0,00

Totalvikt Utslappsklass 1 0 5,0-6,52 0,51-0,66
mellan 12 och  ytslappsklass 2 5-15 48 0,49
18 toneller — q1appsklass 3 15-30 45 0,46
med e aXar ;i 1appssnala fordon 30-50 2,5 0,25
Utslappsfria fordon 50-75 0,0 0,0

Totalvikt Utslappsklass 1 0 6,7-7,92 0,68-0,80
mellan 18 och  ytslappsklass 2 5-15 6,4 0,65
32 toneller  yiqiappskiass 3 15-30 6,0 0,61
33 7 T Utslappssnéla fordon 30-50 3,4 0,35
Utslappsfria fordon 50-75 0,0 0,0

Totalvikt dver Utslappsklass 1 0 8,0-9,12 0,81-0,92
32toneller  ytslappsklass 2 5-15 7,6 0,77
;T;Ieedr ?ljr)dar Utslappsklass 3 15-30 71,2 0,73
Utslappssnala fordon 30-50 40 0,41

Utslappsfria fordon 50-75 0,0 0,0

D' Omréknat enligt EU:s officiella vaxelkurs den 1 oktober 2021 (1 euro = 10,1538 svenska kronor).

2 Referensvardet for utslappsklass 1 varierar beroende pa Euro-utslappsklass, med hégst varde for
Euro 0 och det Idgsta fér Euro IV—Euro VI.

Kélla: Det reviderade eurovinjettdirektivet bilaga Illb.

Enligt tabell 7.2 ovan ir referensvirdena i avgiften for externa kost-
nader inom respektive fordonsklass hégre ju tyngre fordonsklass,
forutom for utslippsfria fordon dir referensvirdet ir noll 1 samtliga
fordonsklasser. Intervallet f6r den procentuella nedsittningen i infra-
strukturavgiften ir diremot lika for respektive koldioxidutslipps-
klass oberoende av fordonsklass. Om infrastrukturavgiften dven dif-
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ferentieras efter vikt, med hogre skatt for tyngre fordonsklass blir
nedsittningen i faktiskt belopp per kilometer hogre ju tyngre for-
donsklass. Koldioxiddifferentieringens beloppsmissiga storlek kan
ddrav ha potential att bli nigorlunda lika inom en fordonsklass vid
en nedsittning av infrastrukturavgiften eller vid ett pdslag i avgiften
for externa kostnader. Oavsett vilket av de tvd alternativ som viljs
kan de sannolikt ge liknande incitament att 6ka introduktionen av
mer klimateffektiva och miljoanpassade fordon i Sverige. En kombi-
nation av nedsittning och péslag har potential att stirka incitamentet
for att investera i fordon med ligre utslipp och bidra till 1 hégre grad
minskade koldioxidutslipp frén godstransporter pd vig.

Som en vigledning fér att f6rstd referensvirdenas storleksordning
1 sammanhanget gors en jimforelse med den svenska koldioxidskat-
ten pd diesel. For ett tyngre fordon (6ver 32 ton), som hamnar i kol-
dioxidutslippsklass 1 och férbrukar 0,5 liter diesel per kilometer kan
ett referensvirde pd 0,81 kronor per kilometer motsvara en svensk
koldioxidskatt pd 1,62 kronor per liter. Den svenska koldioxidskat-
ten dr 2,29 kronor per liter diesel per den 1 januari 2022.

Valet av metod fér differentiering av skatten avseende fordonets
koldioxidutslipp paverkar skatteintikternas storlek. En differentier-
ing genom procentuella nedsittningar i infrastrukturavgiften kan ses
som en skatterabatt, medan diremot en differentiering 1 avgiften for
externa kostnader sker genom ett skattepdslag. Intikterna blir, for
en given infrastrukturavgift, siledes ligre i det forra fallet dn 1 det
senare. Det bor dven uppmirksammas att vilken av dessa differentie-
ringar som viljs, eller om en kombination viljs, dven paverkar i vil-
ken utstrickning principen om att férorenaren betalar tillimpas.

Administrations- och kontrollkostnaderna kopplat till fordons-
klassificering bor bli lika stora oavsett differentiering i infrastruk-
turavgiften eller 1 avgiften for externa kostnader dd samma koldioxid-
utslippsklasser anvinds i bigge fallen. En kombination av differen-
tiering 1 infrastrukturavgiften och 1 avgiften f6r externa kostnader
behoéver inte betyda 6kade administrativa kostnader jimfort med om
enbart den ena incitamentsdelen tillimpas. En 6kad komplexitet for
att forstd systemet kan dock uppkomma fér anvindarna, se vidare
skissen for skatteuttag i tabell 7.4 nedan.

P34 sikt kan méjligheterna att {4 in skatteintikter minska di fordons-
flottan utvecklas sd att antalet fordon som klassificeras som utslipps-
sndla och utslippsfria utgér en hdgre andel av den tunga fordons-
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flottan™. I och med 6kad anvindning av biodrivmedel, en 6kad elek-
trifiering och effektivisering av fordonsflottan kommer mojligheten
att anvinda drivmedelsskatterna for att prissitta kvarvarande, fram-
for allt icke-klimatrelaterade, externa kostnader dven att minska éver
tid.

Infrastrukturavgiften har en mer fiskal karaktir jimfért med avgif-
ten for externa kostnader och har méjlighet att ticka andra kostna-
der dn enbart vigslitage, sésom byggande av vigar och drift av sjilva
det avstdndsbaserade systemet. Eurovinjettdirektivet ger dirmed ut-
rymme for att sitta denna avgift ganska hégt. Medlemsstater har moj-
lighet att enbart ta ut en procentuell andel av vad infrastrukturavgit-
ten ticker, vilket sannolikt kan goras 1 Sverige, dock beroende pd
vilka skatteintikter som ska erhdllas. Framéver kan d& finnas utrymme
att hoja infrastrukturavgiften for att erhdlla erforderliga skatteintik-
ter for att ticka kostnader f6r exempelvis vigslitage om skattein-
tikterna efterhand minskar. Det ligger dock utanfér utredningens
uppdrag att ta stillning till vad infrastrukturavgiften ska ticka och
hur héga skattesatserna bér vara.

Utredningen tar inte slutlig stillning till hur en differentiering
enligt koldioxidutslipp ska genomféras i en eventuellt kommande
avstindsbaserad skatt. Vid framtida éverviganden om skatteniver
avseende infrastrukturavgiften och vad den ska ticka samt avseende
den externa kostnadsdelen bér dven bestimmas var koldioxiddiffe-
rentieringen passar bist: 1 infrastrukturavgiften, som en komponent
1 den externa kostnadsdelen eller som en kombination. I tabell 7.3
anger utredningen f6r- och nackdelar med alternativen.

12 Se Trafikanalys (2020c) s. 37-38.
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Tabell 7.3 Fordelar och nackdelar med olika hansyn till koldioxidutslapp
i en avstandsbaserad skatt
Alternativ Fordelar Nackdelar

En koldioxidkomponent enligt
utslappsklasser i avgiften for
externa kostnader

Kan i nagon utstrackning ge
fler miljdanpassade lastbilar
pa den svenska marknaden.
Kan stimulera att anvénda
eldrift.

Kan mer sjélvklart tas med
om koldioxidskatten i diesel-
skatten aterbetalas. Den
avstandshaserade skatten
kan da sattas hogre genom
den trafikrelaterade kol-
dioxidkomponenten. Kan da

i hogre utstrackning uppfylla
"fororenaren betalar”.

Positiv offentligfinansiell
effekt

Kan bidra till att uppfylla
svenska klimatmal.

Utlandsregistrerade lastbilar
kan nas i hogre utstrackning
av klimatstyrning.

Finns inte ett direkt sam-
band mellan komponenten
och faktiska koldioxidutslapp
pa samma sétt som for kol-
dioxidskatten pé drivmedel.

Blir delvis éverlappande styr-
medel med koldioxidskatten

Kan inte skilja pa om
fordonet kors pé fossilt
drivmedel eller biodrivmedel.

Tas inte ut da fordonet kors
pé obeskattade vignatet.

Alla fordon ar inte koldioxid-
certifierade, blir orattvisa da
vissa lagutslappande fordon
kan hamna i samsta utslapps-
klass,

En differentiering enligt
koldioxidutslappsklasser i
infrastrukturavgiften

Kan i nagon utstrackning ge
fler miljoanpassade lasthilar
pa marknaden. Kan stimu-
lera att anvanda eldrift.

Kan i viss mén stérka kon-
kurrensforhallande for
akerier och foretag som
anvander utsldppssnala
lastbilar, sasom vétgas- och
elbilar.

Kan ses som ett stdd till
miljéanpassade fordon pé
marknaden, vissa stod pa
utgiftssidan kan da ses over.

Kan bidra att uppfylla
svenska klimatmal.

Inget direkt samband mellan
kostnader for vagslitage som
infrastrukturavgiften ska
fénga och utslapp av kol-
dioxidutslapp.

Técker i mindre grad infra-
strukturkostnader vid nega-
tiv offentligfinansiell effekt
da fler och fler fordon
hamnar i utsldppsklass 5.

Blir delvis dverlappande
styrmedel med klimat-
premien till miljoanpassade
fordon.

Tas inte ut da fordonet kors
pé obeskattade vagnatet.
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Alternativ

Fordelar

Nackdelar

Utlandsregistrerade lastbilar
kan nas i hogre utstrackning
av klimatstyrning.

Kan inte skilja pa om
fordonet kors pé fossilt
drivmedel eller biodrivmedel.

Alla fordon &r inte koldioxid-
certifierade, blir orattvisa da
vissa ibland lagutslappande
fordon hamnar i samsta
utslappsklass.

Kombination av en
koldioxidkomponent och en
differentiering enligt
koldioxidklasser

Forutom ovan namnda for- och nackdelar ndmns féljande:

Skulle sammantaget kunna
ge nagot hogre bidrag till
uppfyllande av de svenska
klimatmalen om skatte-
skillnaden blir hogre mellan
utsléppsfria lastbilar och
hdgutslappande.

Kan lattare uppna en balans
mellan skatteintakter och
skattebortfall i systemet,
dvs. gor det enklare att
kalibrera det hela i syfte att
uppna onskad offentlig-
finansiell effekt.

Ett kombinerat system kan
ses som mer komplext och
svarare att forsta.

Kan bli ndgot svarare att
motivera koldioxiddiffe-
rentiering i tva delar av en
avstandsbaserad skatt

7.7

Samlade slutsatser

Skatteuttaget bor enligt det reviderade eurovinjettdirektivet delas
upp pa en infrastrukturavgift och en avgift for externa kostnader.
Differentieringar 1 dessa bdda delar bor bygga p uppgifter som finns
registrerade for fordon, pa fasta fordonsegenskaper, s& dessa registre-
rade uppgifter tillsammans ger en skattenivd for den specifika last-
bilen (skattenivin kan direfter varieras geografiskt, se kapitel 6). Det
forenklar administration och kontroll, d& det blir av yttersta vikt att
halla nere system- och administrationskostnaderna, for att de samhills-
ekonomiska kostnaderna ska bli s8 l3ga som mojligt.

Séledes bor differentiering enligt fordonsegenskaper inte variera
utifrdn s.k. dynamiska egenskaper, som verklig vikt, om slidp anvinds

eller inte etc.

Att utgd frin fordonets totalvikt (oavsett last) bor vara utgdngs-
punkten i differentieringen av infrastrukturavgiften, men dven avgif-
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ten for externa kostnader. Det gynnar dven en dkad fyllnadsgrad, d3
det kostar lika mycket att kéra med full last som att kéra med tom.

Limpligast utgdr beskattningen frin viktintervall dir det 6versta
intervallet ligger p4 en inte allt f6r hog niv. Det kan vara limpligt att
32 ton utgdr det hogsta. P4 det sittet ir referensvirdena i det revi-
derade eurovinjettdirektivet uppbyggda och dven systemet 1 Belgien
och det kommande i Nederlinderna. Att inte beskatta hégre in 32 ton
kan ge incitament att kora lastbilar med hogre totalvikt dn 32 ton di
den avstdndsbaserade skatten inte blir hégre, vilket gynnar transport-
effektiviteten, men iven indirekt miljoeffektiviteten.

Infrastrukturavgiften bor alltsd differentieras pa totalvikt men kan
dven differentieras pd antal hjulaxlar. Anledningen ir att en littare
lastbil med firre axlar kan ge upphov till mer vigslitage dn en tyngre
lastbil med fler axlar. Det bér dock av férenklingsskil dvervigas i
beslutsprocessen om hjulaxlar ska ingd som en differentieringsgrund
dven om beskattningen blir ndgot mer triffsiker dd den ingir.

Ur kontrollsynpunkt dr dven férekomsten av draganordning f6r-
modligen enklare att kontrollera in ett fordonsekipages samlade vikt.
Det gynnar dven att anvinda slip och att kéra sd fullastade som moj-
ligt.”

Avgiften for externa kostnader for luftféroreningar (forutom
koldioxidutslipp) och buller bor differentieras i enlighet med Euro-
utslippsklass. Aven om fokus mer och mer flyttas till utslipp av vixt-
husgaser bér fordonets Euro-utslippsklass beaktas, vilket dven med-
for att renare lastbilar kérs pd svenska vigar. Dessutom minskar inte
utslipp av luftféroreningar (och buller) per automatik vid minskade
koldioxidutslipp frin ett specifikt fordon.

Beskattningen av avgiften for externa kostnader bor folja refer-
ensvirden for luftféroreningar och buller som finns i bilaga IT1Ib i det
reviderade eurovinjettdirektivet. Referensvirden for glesbygd verkar
vara en bra utgdngspunkt och foljer i stort de glesbygdsskattningar
for luftféroreningar och buller som Vigslitageskattekommittén tog
fram, dven om kommitténs skattningar generellt ir pd en ligre niv.
Vid 6vervigande om kommande skattenivier bér vigledning dven
ges av nyare och uppdaterade skattningar.

Bide infrastrukturavgiften och avgiften av externa kostnader kan
utgora en procentuell andel av de kostnader som bor tas ut enligt det
reviderade eurovinjettdirektivet, vilket ger en storre frihet da skatte-

3 For en sidan skattestruktur, se SOU 2017:11 s. 476-478.
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nivierna bestims. I viss min kan referensvirden for luftutslipp och
buller ses som ett tak.

Vid uttag av hogre skattenivier krivs notifiering till kommissio-
nen och linders egna berikningar som motiverar varfér referens-
virdena 6verstigs. Av férenklingsskil men dven 6verstimmelseskil bor
referensvirdena foljas eller en viss procent av dessa virden bl.a. om
skadekostnaderna skattas pd ligre nivier i Sverige, se vidare kapitel 6
Geografisk differentiering.

Om prissittning av vixthusgasutslipp frin vigtransporter regle-
ras pd annat sitt pd EU-nivd och hinsyn inte tvingas tas till koldi-
oxidutslipp 1 en avstindsbaserad skatt kan dvervigas att inte heller ha
en sddan differentiering i den avstindsbaserade skatten. En styrning
mot minskade utslipp av vixthusgaser kan méjligen goras effekti-
vare redan med befintliga styrmedel eller ett nytt system pd EU-niva.

7.8 Sammanfattning av skattestrukturen

En skattestruktur, som foljer en kombination av de tvi f6rslagen till
geografisk differentiering och bedémningen om differentiering enligt
fordonsegenskaper kan beskrivas enligt foljande: Skatteuttaget bygger
pd att en tung lastbil ska beskattas hogt di dess utslipp av luftfor-
oreningar ir betydande (simre Euro-utslippsklass) och d& lastbilen
kérs 1 nirhet till storstad. En lastbil beskattas ligt d& utslippen av
luftféroreningar dr l3ga och dnnu ligre om lastbilen kors 1 lin med
18g befolkningstithet. Vid koldioxiddifferentiering beskattas utslipps-
snila lastbilar ligre in hogutslippande oavsett var de kors pd det
beskattade vignitet.

Hinsyn tas dd i forhéllandevis stor utstrickning till landsbygdens
forutsittningar med gles befolkning och l8nga transportavstdnd sam-
tidigt som en miljostyrning kan erhillas. Nir tunga lastbilar firdas pd
vigstrickor som ligger utanfér det beskattade vignitet, tas ingen av-
stidndsbaserad skatt ut. P4 dessa vigstrickor bidrar skatten dirfér inte
med ndgon styrning av den tunga lastbilstrafiken mot ytterligare miljs-
effektivisering, 6kad transporteffektivitet eller en dn mer rittvisande
prissittning.

Nedan ges en forklaring till skattestrukturen som skissas upp 1
tabell 7.4. Utgdngspunkten ir att den tunga skattepliktiga lastbilen
beskattas med en normalnivd X = I+E kronor per kilometer, dir I
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ir infrastrukturavgiften och E ir avgiften fér externa kostnader.
Lastbilen pafors di en specifik skattenivd, X kronor per kilometer,
kopplat till dess fordonsegenskaper. Vid korning pd vigstrickor
utanfor det beskattade vignitet blir skatten 0 kronor.

For korning pd beskattade vigar i de storsta titortsomrddena sitts
ett tilligg till normalnivd: X + T kronor per kilometer, dir T ir ett
titortstilligg 1 avgiften for externa kostnader. Berérda titortsom-
riden ir Stockholm, Géteborg och Malmé. Storleken pd T skiljer sig
inte &t beroende p3 titort.

For beskattade vigar i glesbygdslin sitts skatten ned till en viss
procent av normalnivin, dvs. g% X X kronor per kilometer, dir g%
ir den procentuella nedsittningsnivin. Berorda lin dr Norrbottens,
Jimtlands, Visterbottens Visternorrlands, Dalarnas, Givleborgs,
Virmlands, Gotlands, Kalmar och Kronobergs lin. Den procentuella
nedsittningen skiljer sig inte it beroende pd glesbygdslin.

Vid koldioxiddifferentiering finns tre alternativ. Oavsett vilket av
de tre alternativen som viljs sitts, tillsammans med 6vrig differentier-
ing enligt fordonsegenskaper, en specifik normalskattenivd. Vilken
normalskattnivd det blir ir beroende av koldioxidutslippsklass.

Det forsta alternativet innebir en koldioxiddifferentiering genom
ett paslag 1 avgiften f6r externa kostnader. Normalnivin blir d&
X =1+ E + K kronor per kilometer, dir K ir paslaget som ir bero-
ende av koldioxidutslippsklass. Koldioxidutslipp har inte direkta
lokala och regionala effekter sisom luftféroreningar (t.ex. kvive-
oxider och partiklar). Fér referensnivier 1 det reviderade eurovinjett-
direktivet sitts koldioxidpaslaget enbart for interurbana vigar och
samma virde kan anges for titortskdrning, dvs. inget tilligg sitts 1
titort avseende koldioxidutslipp.

I det andra alternativet erhills koldioxiddifferentieringen genom
nedsittning av infrastrukturavgiften. Normalnivin blir d§ X=
k% X I+E kronor per kilometer, dir k% ir den procentuella nedsitt-
ningen av infrastrukturavgiften som ir beroende av koldioxidut-
slippsklass. Det blir samma beloppsmissiga storlek pd koldioxiddif-
ferentieringen vid korning pd vigar med titortstilligg som pd vigar
utan detta tilligg (férutom vid glesbygdsnedsittning, d hela normal-
nivén sitts ned).

Det tredje alternativet ir en kombination av de tvd ovanstiende
alternativen, dir ovanstiende formler sammanfogats. Se vidare i
tabell 7.4 nedan. I tabellen illustreras fyra olika principiella utform-
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ningar (A-D) som f{6ljer av utredningens férslag och analyser. Det
ir endast i&r B-D som ir aktuella att beakta si linge koldioxid-
differentiering ir tvingande.

Tabell 7.4 Principiell skiss for ett skatteuttag for tung lastbil

Kr/km
Vagomraden Infrastruktur- Avgift for externa Summa,
avgift (1) kostnader (2) avstandshaserad
inter-  Tiliggi  Sratt(1+2)
urhana titort
vagar
A. Utan koldioxid-
differentiering
Normalnivé I E I+E
Tatortsomrade I E T [+E+T
Gleshygdslan 2%*| g% *E g% *(1+E)
B. Med koldioxid-
differentiering i avgiften
for externa kostnaden
Normalnivé I E+K I+E+K
Tatortsomrade | E+K T [+E+K+T
Gleshygdslan g%*| 2% *(E+K) 2% *(1+E+K)
C. Med koldioxid-
differentiering i
infrastrukturavgiften
Normalniva k%* E k% *1+E
Tatortsomrade k%* E T k% *|1-+E+T
Gleshygdslan 2% *k%*| g% *E g% *(k%*|+E)
D. Kombination av
ovanstaende B och C
Normalnivé k%* E+K k% *1+E+K
Tatortsomrade k% *| E+K T k%*|+E+K+T
Glesbygdslan g% *k%* g%*(E+K) 8% * (k% *1+E+K)

Anm.: | kr/km = Infrastrukturavgift. Beroende pa fordonsegenskaper (totalvikt och eventuellt hjulaxlar)
E kr/km = Avgiften for externa kostnader. Beroende pa fordonsegenskaper (totalvikt och euro-
utsléppsklass).

T kr/km = Tétortstillagg vid kérning pa beskattat vagnat i vissa tatortsomraden.

g% = Procentuell nedsattning vid korning pa beskattat vagnat i gleshygdslan.

K kr/km = Koldioxidutslappstilldgg. Beroende pa fordonsegenskaper (totalvikt och koldioxid -
utslappsklass).

k% = Procentuell nedsattning av infrastrukturavgiften. Beroende pé fordonsegenskaper (totalvikt och
koldioxidutsldppsklass).
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3 Det nya miljostyrande systemet
och forbattrad kontroll av
regelefterlevnad avseende
yrkestrafik pa vag

8.1 Inledning

Sverige ir ett litet land i utkanten av Europa som ir beroende av
export. Effektiva, hillbara och vil fungerande godstransporter ir
dirfér av stor betydelse for att féretagen ska kunna exportera sina
varor och kan bidra till ett livskraftigt niringsliv och tillvixt éver
hela landet. Det rdder stor internationell konkurrens pd marknaden
for godstransporter pd vig och en forutsittning for fungerande
transporter ir att konkurrensen sker pa lika villkor. Det ska inte [6na
sig att fuska med olika regler och lagar for att skaffa sig konkurrens-
fordelar jaimfort med de aktorer inom transportniringen som skoter
sig och har hog regelefterlevnad.

Det har 1 olika sammanhang uppmirksammats att det kan finnas
en bristande regelefterlevnad nir det giller yrkesmissiga tunga gods-
transporter pd vig. Transportstyrelsen genomfér tillsammans med
Polismyndigheten mitningar av hur vil transportféretag foljer reg-
lerna pd yrkestrafikomridet, s.k. tillstdndsmitningar. Den senaste
tillstindsmitningen avseende godstransporter, Kontroll av regelefter-
levnad inom yrkestrafik pd vig avseende godstransporter samt mit-
ning av sociala villkor bland lastbilsférare, genomférdes 2019. Mit-
ningen visade att regelefterlevnaden vad giller kér- och vilotider
hade 6kat bland svenska ekipage frin 69 procent 2015 till 80 procent
2019. Bland utlindska ekipage hade efterlevnaden under samma
period diremot minskat frin 61 till 55 procent.! Att de utlindska

! Transportstyrelsen (2019) s. 26.
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ekipagen foljer kor- och vilotidsbestimmelserna i ligre grad in de
svenska ekipagen innebir att de skaffar sig otillborliga fordelar som
riskerar att snedvrida konkurrensen. Den bristande regelefterlev-
naden nir det giller cabotagetransporter och kombinerade transporter
har pd senare tid uppmirksammats bl.a. i promemorian Genomforande
av mobilitetspaketet som har tagits fram inom Infrastrukturdeparte-
mentet. | promemorian tas upp att bestimmelserna om kombinerade
transporter missbrukas och att vissa utlindska transportféretag orga-
niserat sina verksamheter s att de stadigvarande utfér transporter
inom Sveriges grinser.” I den s.k. Cabotagestudien som bygger pd in-
samling av data under 2020 identifierades 609 lastbilar som ir stin-
digt forekommande i Sverige, dvs. kor regelbundet inrikes. Delar
av dessa lastbilar kan utfora transporter som faller inom reglerna om
kombinerade transporter men lastbilarna kan ocksé utféra otillitna
cabotagetransporter.’ I studien beddéms regelefterlevnaden vara brist-
fillig pa de svenska vigarna.

Utredningen har bl.a. 1 uppdrag att foresld hur man tekniske, juri-
diskt och administrativt skulle kunna anvinda sddana tekniska system
och sidan information som inférandet av ett nytt miljostyrande sy-
stem skulle medféra, for att skapa forbittrade mojligheter till kon-
troll av andra regelverk avseende yrkestrafik pa vig. I forsta hand ska
utredningen titta pd kontrollen av de regelverk som avser cabotage-
transporter, vigdelen av kombinerade transporter och kér- och vilo-
tider.

For att kunna gora denna analys krivs en genomgéng av vilken
information som kan f&s frdn respektive system och hur denna skulle
kunna anvindas samt om de tekniska systemen i sig kan anvindas
for att forbittra kontrollméjligheterna. Det behéver goras en bedom-
ning dels av systemet for uttag av skatt, dels av kontrollsystemet.

2 Infrastrukturdepartementet (2021c) s. 107.
? Sternberg, et al. (2021) s. 20, 30 och 36.

156



SOU 2022:13 Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ...

8.2 Tunga godstransporter pa vag — regelverk
och kontroll

8.2.1 Inledning

I detta avsnitt redogdr utredningen i korthet for relevanta regelverk
for yrkestrafik pd vig och for hur kontrollen av regelefterlevnad
utfors. For en nirmare redogorelse av nuvarande kontroller hinvisas
till betinkandet Kontroller pd vig (SOU 2021:31) av Utredningen
om effektivare kontroller av yrkestrafik pd vig.

Ramlagstiftningen for EU:s vigtransportmarknad avseende gods-
transporter syftar till att skapa en mer enhetlig tillimpning av reglerna
for yrkesmissig trafik pa vig inom EU. Grundférutsittningarna for
aktdrerna pd yrkestrafikmarknaden anges 1 Europaparlamentets och
ridets forordning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om
gemensamma regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av per-
soner som bedriver yrkesmissig trafik och om upphivande av rddets
direktiv 96/26/EG, den s.k. trafiktillstdndsférordningen. Europaparla-
mentets och ridets férordning (EG) nr 1072/2009 av den 21 oktober
2009 om gemensamma regler for tilltride till den internationella
marknaden fér godstransporter pd vig, den s.k. godsférordningen,
reglerar under vilka férutsittningar ett foretag etablerat inom Euro-
peiska ekonomiska samarbetsomradet far utféra internationella trans-
porter och cabotagetransporter, tillfilliga yrkesmissiga inrikestrans-
porter, 1 en annan medlemsstat in etableringsmedlemsstaten nir det
giller godstransporter pa vig. Trafiktillstdindsférordningen och gods-
forordningen har dven gjorts tillimpliga inom EES och i Schweiz.*
Genom det s.k. mobilitetspaketet som antogs 1 juli 2020 inférdes
indringar 1 trafiktillstdndsforordningen och godsférordningen och
EU:s forordningar om kor- och vilotider och firdskrivare. Vidare
antogs vid samma tillfille ett direktiv med sirskilda regler for utsta-
tionering av férare i vigtransportsektorn och om kontroll av vig-
arbetstidsdirektivet.’

Yrkestrafiklagen (2012:210) innehéller bestimmelser som kom-
pletterar trafiktillstdndsférordningen, bl.a. 1 friga om vilka féretag
som omfattas av férordningens tillimpningsomride, om nirmare krav
som ska vara uppfyllda for att {2 tillstdnd och om olimplighetstor-
klaring och tillsyn. Godsférordningen kompletteras genom foérord-

+SOU 2021:31 5. 384.
® Mer om detta, se Infrastrukturdepartementet (2021¢) och Regeringen (2022).
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ningen (1998:786) om internationella vigtransporter inom Euro-
peiska ekonomiska samarbetsomridet (EES).

8.2.2 Cabotagetransporter

En cabotagetransport dr en yrkesmissig, tillfillig inrikestransport i
en medlemsstat annan in den dir transportforetaget dr etablerat
(artikel 2.6 godsférordningen). Enligt artikel 8 1 godsférordningen
ska varje transportforetag som bedriver yrkesmissiga godstrans-
porter pd vig och som innehar ett gemenskapstillstind och vars
forare, om han eller hon ir medborgare i tredjeland, innehar ett
forartillstdnd ha ritt att utféra cabotagetransporter i enlighet med de
villkor som faststills 1 f{érordningen. Ett transportféretag som utfort
en internationell godstransport pd vig frin en medlemsstat eller ett
tredjeland till en virdmedlemsstat ska, s snart godset levererats, ha
ritt att med samma fordon, eller om det ir friga om fordonstdg, med
dess motorfordon, utféra upp till tre cabotagetransporter. Den sista
lossningen av last inom ramen {6r en cabotagetransport som genom-
fors innan fordonet limnar virdmedlemsstaten ska dga rum inom sju
dagar frin det att den sista lossningen av last inom ramen foér den
ingdende internationella transporten har dgt rum. Inom tidsgrinsen
sju dagar fir transportféretagen utfora nigra av eller alla de cabo-
tagetransporter som tilldts i vilken medlemsstat som helst under férut-
sittning att dessa begrinsas till en cabotagetransport per medlemsstat
inom tre dagar efter den olastade inresan till den medlemsstatens ter-
ritorium (artikel 8.2). Reglerna innebir att cabotagetransporter ska
vara av tillfillig karaketir.

Av godsforordningens artikel 8 framgir sdledes de villkor som
ska vara uppfyllda for att cabotagetransporter ska f3 utféras. Hur
begreppet cabotagetransport ska forstds dr dock inte nirmare an-
givet 1 godsférordningen, vilket har lett till olika tolkningar, sirskilt
1 friga om hur ménga lastningsstillen eller lossningsstillen en sddan
transport kan inbegripa.® Vad som ska utgéra en cabotagetransport
ir visentligt for att kunna pafora ansvar vid évertridelser av regel-
verket. Regeringen fattade i oktober 2021 dirfér beslut om en dnd-

¢ Infrastrukturdepartementet (2021b) s. 6. Se iven EU-domstolens dom i mal C-541/16 Kom-
missionen mot Danmark, punkt 41-48 dir det prévades om Danmark, genom att anta fore-
skrifter i friga om hur reglerna om cabotagetransporter i godsférordningen ska tillimpas,
underldtit att uppfylla sina skyldigheter enligt godsférordningen.
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ring 1 férordningen om internationella vigtransporter inom Euro-
peiska ekonomiska samarbetsomrddet (EES) som innebir att det
preciseras vad som avses med en (1) cabotagetransport enligt gods-
férordningen. Av den nya 5b § framgir att vid tillimpningen av
artikel 8 1 godsforordningen giller att en cabotagetransport inte far
innefatta annat in

1. ett lastningsstille och ett lossningsstille,

2. flera lastningsstillen och ett lossningsstille, om lossningen sker
hos den slutliga godsmottagare som finns angiven p3 fraktsedeln,
eller

3. ett lastningsstille och flera lossningsstillen, om lastningen sker
hos den ursprungliga godsavsindare som finns angiven pd frakt-
sedeln.

Genom antagandet av mobilitetspaketet indrades godstérordningen
genom férordning (EU) 2020/1055. Andringarna innebir bl.a. att
det inférs en ny bestimmelse om en karensperiod pé fyra dagar innan
fler cabotagetransporter kan utféras inom samma land med samma
fordon (artikel 8.2 a godsférordningen i dess lydelse enligt férord-
ning 2020/1055). Detta for att forhindra systematiskt cabotage.
Bestimmelsen tillimpas frdn den 21 februari 2022.

I artikel 8.3 forsta stycket godstorordningen, 1 dess lydelse enligt
férordning 2020/1055, anges att inrikes godstransporter p vig som
utférs 1 en virdmedlemsstat av ett utlandsetablerat transportféretag
endast ska anses forenliga med denna férordning om transportfore-
taget kan uppvisa tydliga bevis for den foregiende internationella
transporten och fér varje dirp f6ljande cabotagetransport som ut-
forts. Om fordonet har varit pd virdmedlemsstatens territorium
inom den fyradagarsperiod som féregdr den internationella trans-
porten ska transportforetaget dven uppvisa tydliga bevis for alla trans-
porter som utforts under den perioden. Vilka uppgifter som bevis-
materialet ska innehdlla avseende varje transport framgr av artikel 8.3
andra stycket. Enligt nya artikel 8.4a1 godsférordningen ska bevisen,
pd begiran och inom den tid som vigkontrollen tar, uppvisas fér eller
overforas till behorig kontrollant 1 virdmedlemsstaten, dvs. 1 den med-
lemsstat dir cabotagetransporten utférs. Under vigkontrollen ska
foraren tillitas ta kontakt med sitt huvudkontor, den trafikansvarige
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eller andra personer eller enheter i syfte att innan vigkontrollen ir
avslutad tillhandahilla sidana bevis.

8.2.3  Viagdelen av kombinerade transporter

I férordningen om internationella vigtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomridet (EES) finns bestimmelser om s.k.
kombinerade transporter. Bestimmelserna genomfér delar av rddets
direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler
for vissa former av kombinerad transport av gods mellan medlems-
staterna, nedan kallat kombidirektivet. Syftet med kombidirektivet
ir att frimja en overflyttning fran vigtransporter till transporter pd
jirnvig och med sjofart.

Med en kombinerad transport avses en sidan transport av gods
mellan stater inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet dir
en lastbil, slipvagn, pdhingsvagn med eller utan dragbil, ett vixelflak
eller en sidan container som ir minst 20 fot ldng anvinds f6r trans-
port av godset pd vig den inledande eller avslutande transportstrickan
och fraktas pd jirnvig, inre vattenvigar eller till havs den andra delen
av strickan. Den stricka som sker pd jirnvig, inre vattenvigar eller
till havs ska vara minst 100 kilometer. Den inledande eller avslutande
transporten pd vig ska ske mellan den plats dir godset lastas och
nirmaste limpliga jirnvigsstation for pélastning for den inledande
delen, och mellan nirmaste limpliga jirnvigsstation f6r urlastning
och den plats dir godset lossas f6r den avslutande delen, eller inom
en radie av 150 kilometer frin lastnings- eller lossningshamnen. En
inledande eller avslutande transportstricka pd vig i1 samband med en
kombinerad transport fr innefatta en grinspassage (3 e §).

Bestimmelserna om kombinerade transporter blir tillimpliga nir
ett utlandsetablerat transportféretag som innehar gemenskapstill-
stand, och i férekommande fall ett forartillstind, utfér den inledande
eller avslutande vigtransporten i Sverige.

160



SOU 2022:13 Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ...

I och med genomfoérandet av mobilitetspaketet har det s.k. cabo-
tageundantaget fér kombinerade transporter tagits bort.” Detta
innebir att de begrinsningar som finns fér cabotagetransporter dven
giller for yrkesmissiga vigtransporter som utgor en del av en kom-
binerad transport och som uteslutande utfors 1 Sverige, se 3 f § for-
ordningen om internationella vigtransporter inom Europeiska eko-
nomiska samarbetsomridet (EES).

Kravet pd gemenskapstillstind giller inte f6r de transporter som
ir undantagna frin ett sidant krav enligt artikel 1.5 1 f6rordning
(EG) nr 1072/2009.

8.2.4 Kor- och vilotider och fardskrivare

For att forbittra trafiksikerheten, férarnas arbetsvillkor och kon-
kurrensvillkoren inom vigtransportomridet finns regler om kor-
och vilotider. I Europaparlamentets och ridets forordning (EG)
nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallag-
stiftning pd vigtransportomridet och om dndring av ridets forord-
ningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphiv-
ande av ridets forordning (EEG) nr 3820/85, nedan kallad kér- och
vilotidstérordningen, finns bestimmelser om kortider, raster, dygns-
vila och veckovila. I Europaparlamentets och ridets férordning (EU)
nr 165/2014 av den 4 februari 2014 om firdskrivare vid vigtransporter,
om upphivande av ridets férordning (EEG) nr3821/85 om fird-
skrivare vid vigtransporter och om idndring av Europaparlamentets
och ridets férordning (EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss
sociallagstiftning pd vigtransportomridet, nedan kallad firdskrivar-

7 Genom mobilitetspaketet inférdes en ny bestimmelse, artikel 10.7 godsférordningen, enligt
vilken en medlemsstat fir féreskriva att artikel 8 i godsforordningen ska tillimpas pé trans-
portforetag nir de inom landet utfér inledande eller avslutande vigtransportstrickor som
utgdr en del av en internationell kombinerad transport. Sidana begrinsningar fir goras om det
ir nédvindigt for att undvika att artikel 4 i kombidirektivet missbrukas genom tillhanda-
hillande av obegrinsade och kontinuerliga transporttjinster i landet. For sddana transporter
fir medlemsstaterna bevilja en lingre period in de sju dagar som giller fér cabotagetransporter
enligt artikel 8.2 1 godsférordningen. Medlemsstaterna fir ocks3 férkorta den karenstid om
fyra dagar som giller enligt artikel 8.2a 1 férordningen. I skilen till férordning (EU) 2020/1055
(skil 22) anges att erfarenheter har visat att cabotageundantaget i kombidirektivet i vissa delar
av unionen har anvints systematiskt for att kringgd cabotagetransportens tillfilliga karaktir
och som grund {ér en kontinuerlig nirvaro av fordon i en annan medlemsstat dn foretagets
etableringsmedlemsstat. Vidare anges att sddana otillbérliga metoder riskerar att leda till social
dumpning och dventyrar respekten f6r den rittsliga ramen gillande cabotage. Sverige har ut-
nyttjat denna mdjlighet genom inférandet av 3 f § forordningen om internationella vigtrans-
porter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES).
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forordningen, finns bestimmelser om skyldigheter och krav i sam-
band med konstruktion, installation, anvindning, provning och kon-
troll av firdskrivare som anvinds vid vigtransporter. Firdskrivaren
anvinds for att registrera kortider, raster, dygnsvila och veckovila.

Bestimmelserna ir med vissa undantag tillimpliga pd de som ut-
for godstransporter med ett fordon eller en fordonskombination
med en vikt &ver 3,5 ton eller persontransporter med en buss.

I och med antagandet av mobilitetspaketet i juli 2020 indrades
forordningarna genom férordning (EU) 2020/1054. Kor- och vilo-
tidsférordningen har bl.a. indrats genom att ett fortydligande har
inférts om att den normala veckovilan, minst 45 timmar, inte far till-
bringas i fordonet och att transportforetaget ska bekosta férarens
logi utanfér fordonet om féraren dr borta hemifrin. Bestimmelser
har dven inférts om att transportforetaget ska organisera férarens
arbete s8 att han eller hon regelbundet kan dtervinda hem.

Andringarna i firdskrivarférordningen syftar frimst till att for-
bittra kontrollmdjligheterna av andra regelverk, frimst bestimmel-
serna om cabotagetransporter, kombinerade transporter, utstatio-
nering av férare och féretagens etablering. I firdskrivarférordningen
har inforts krav pd att en ny sorts firdskrivare ska installeras, s.k. smart
fardskrivare version 2. En sidan firdskrivare ska bl.a. automatiskt regi-
strera nir fordonet passerar en grins och nir lastningar och lossningar
utfors® (artikel 8.1 i firdskrivarférordningen i dess lydelse enligt for-
ordning 1054/2020). Fordon som registreras forsta gdngen i Sverige
ska fr&n den 21 augusti 2023 ha en smart firdskrivare version 2 in-
stallerad. Nir det giller befintliga fordon som anvinds 1 grinséver-
skridande trafik och som har haft en analog eller digital firdskrivare
ska de utrustas med en smart firdskrivare version 2 senast den 31 de-
cember 2024 medan de fordon som har haft den forsta versionen av
smart firdskrivare ska vara utrustade med en smart firdskrivare ver-
sion 2 senast den 21 augusti 2025 (artikel 3.4 och 3.4a i firdskrivar-
forordningen 1 dess lydelse enligt férordning 1054/2020).” Fram till
dess att fordonet ir utrustat med en smart firdskrivare version 2 ska
foraren manuellt registrera nir han eller hon passerar en grins. Dessa

8 Enligt uppgift frdn Transportstyrelsen registrerar inte smart firdskrivare version 2 auto-
matiskt lastning och lossning, trots vad som anges i férordningen. Detta miste dirfér géras
manuellt.

? Dessa datum berdknas utifrén ikrafttridandet av Kommissionens genomférandeférordning
(EU) 2021/1228 av den 16 juli 2021 om dndring av genomférandeférordning (EU) 2016/799
vad giller krav fér konstruktion, provning, installation, drift och reparation av smarta fird-
skrivare och deras komponenter.
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krav pd eftermontering giller siledes inte f6r fordon som endast
anvinds inom landet (registreringsmedlemsstaten).

Frin den 31 december 2024 ska en forare ocksd kunna visa upp
firdskrivaruppgifter for den innevarande dagen och de foregdende
56 dagarna. Syftet med att registrera uppgifter i firdskrivaren ir att
kunna kontrollera efterlevnaden av bestimmelserna i kér- och vilo-
tidsforordningen, trafiktillstdndsférordningen, godsférordningen,
bussférordningen, vigarbetstidsdirektivet, kombidirektivet, bestim-
melserna om utstationering av arbetstagare vid vigtransporter och
bestimmelser om hastighetsregulator. Firdskrivaruppgifter ska pd
begiran limnas éver av en férare eller ett transportforetag vid en kon-
troll enligt nimnda regelverk. Frin den 1 juli 2026 ska bestimmel-
serna i férordningarna dven tillimpas pd litta fordon &ver 2,5 ton
som anvinds vid internationella godstransporter eller cabotagetrans-
porter.

I férordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt firdskrivare,
m.m. finns bestimmelser som kompletterar kor- och vilotidsférord-
ningen och firdskrivarférordningen. Bestimmelserna giller bl.a. fird-
skrivarkort, krav pd féretag att kopiera och bevara uppgifter, utbyte
av information och nationella undantag frin EU-férordningarnas
tillimpningsomraden. Vidare finns bestimmelser om ansvar {6r férare,
transportféretag och niringsidkare vid évertridelser av regelverken.

8.2.5 Kontrollen av regelverket kring cabotagetransporter,
kombinerade transporter, kor- och vilotider och
fardskrivare

Kontroller av yrkestrafikens regelefterlevnad avseende godstrans-
porter ir frimst en uppgift fér Polismyndigheten och Transport-
styrelsen. Polismyndighetens kontroller p vig genomfors av trafik-
poliser och bilinspektdrer med en fordonsteknisk kompetens.

Det ir 1 huvudsak Polismyndigheten som ansvarar {6r kontroller
av cabotagetransporter och kombinerade transporter, men idven tull-
tjinstemin dr behoériga att utféra dessa kontroller (3 a § férordningen
om internationella vigtransporter inom Europeiska ekonomiska sam-
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arbetsomridet [EES])." Kontroller gérs di av bl.a. fraktsedlar och
gemenskapstillstind."" Om en regel6vertridelse konstaterats ska ett
forskott for sanktionsavgift beslutas och, 1 férekommande fall, iven
att fordonet inte fir fortsitta firden. Beslutet om férskott och att
fordonet inte far fortsitta firden ska understillas Transportstyrel-
sens provning. Det dr ocksd Transportstyrelsen som sedan slutligen
proévar om en sanktionsavgift ska piforas det transportféretag som
inte f6ljt regelverket (7 a § samma férordning). Bestimmelserna om
det s.k. bestillaransvaret 16 a § férordningen om internationella vig-
transporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES)
innebir att en bestillare av cabotagetransporter under vissa férut-
sittningar kan hillas straffrittsligt ansvarig, om en transport utférs
1 strid med artikel 8 1 godsférordningen.

Ansvaret for kontroller av 6vertridelser av kor- och vilotidsreglerna
delas mellan Polismyndigheten och Transportstyrelsen. Polismyndig-
heten utfér kontroller pa vidg om att kér- och vilotidsreglerna f6ljs.
Dessa kontroller utférs av polisman eller bilinspektdr (7 kap. 1§
forsta stycket forordningen om kér- och vilotider samt fardskrivare,
m.m.). Vigkontrollerna avser 1 férsta hand féraren men Polismyn-
digheten kan dven skicka en rapport till Transportstyrelsen gillande
transportforetagets ansvar.

Transportstyrelsen utfér ocksd kontroller 1 féretagets lokaler av
om transportforetagen foljer regelverket, s.k. foretagskontroller
(7 kap. 1 andra stycket samma férordning). I Sverige bestdr i dag half-
ten av kér- och vilotidskontrollerna av féretagskontroller och hilften
av vigkontroller. Kontroll av att kor- och vilotidsbestimmelserna
f6]js ska ske oftare och mer ingdende hos vissa féretag. Dessa kon-
troller ska baseras pd det relativt stora antal overtridelser eller all-

19T bestimmelsen anges att med behérig kontrollant enligt artikel 8.4a i godsférordningen
avses polisman, bilinspektér eller tulltjinsteman. Enligt uppgift frdn Transportstyrelsen har
dock hittills inte ett enda drende avseende misstinkt cabotagetransport inkommit frin Tull-
verket. Samma bild ges i det remissyttrande som Tullverket limnat den 20 september 2021
med anledning av betinkandet Kontroller pd vig (2021:31) dir det bla. anges att Tullverkets
méjligheter att utféra cabotagekontroller i stort sett bara sker vid punktskattekontroller av
transportmedel pd vig. Vidare anges att till dags dato har Tullverket vid dessa punktskatte-
kontroller inte patraffat ndgon misstinkt cabotagetransport, se Tullverket (2021a).

"' Tartikel 8.3 1 godsforordningen, i dess lydelse enligt f5rordning (EU) 2020/1055, regleras
vilka bevis som krivs for att visa att det rdr sig om en forordnmgsenllg cabotagetransport.
Enligt nya artikel 8.4a i godstérordningen ska bevisen, pa begiran och inom den tid som vig-
kontrollen tar, uppvisas 6r eller dverféras till behdrig kontrollant i virdmedlemsstaten, dvs. i
den medlemsstat dir cabotagetransporten utférs. Nir det giller kombinerade transporter
regleras i 3 g § férordningen om internationella vigtransporter inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomridet (EES) transportdokumenten och hur dessa ska vara utformade.
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varliga overtridelser av kor- och vilotidstérordningen och fird-
skrivarférordningen samt lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vig-
transportarbete som har begdtts inom féretagets verksamhet (risk-
virdering) (7 kap. 13 § férordningen om kor- och vilotider samt
firdskrivare, m.m.).

Transportstyrelsen pafor sanktionsavgift nir det giller dvertri-
delser enligt forordningen om kér- och vilotider samt firdskrivare,
m.m. (9 kap. 7-9 §§).

Utredningen om effektivare kontroller av yrkestrafik pd vig har i
betinkandet Kontroller pa vig (SOU 2021:31) féreslagit att dagens
struktur av kontroller for yrkestrafik pd vig ska behdllas men ut-
vecklas (s. 157-165). Utredningen foreslr att bestimmelser om en
sirskild trafikpolisverksamhet ska féras in 1 polislagen (1984:387)
och 1 Polismyndighetens instruktion. Vidare féreslds att Polismyn-
dighetens ansvar och roll som kontrollmyndighet f6r yrkestrafiken
ska fortydligas samt att den nationella styrningen av trafikpolisverk-
samheten inom Polismyndigheten ska stirkas och organiseringen av
den regionala trafikpolisverksamheten ska vara densamma i hela landet.
Resurserna fér verksamheten inom yrkestrafikomrddet i Polismyndig-
heten och i Transportstyrelsen ska enligt utredningens forslag beslu-
tas av regeringen. Regeringen ska ocksa besluta om krav pd gemensam
inriktning, utveckling och uppféljning av kontrollverksamheten inom
yrkestrafiken mellan Transportstyrelsen och Polismyndigheten.

Betinkandet har remitterats och ir féreml {6r beredning inom
Regeringskansliet.

8.3 Systemet for uttag av skatt och kontrollsystemet

8.3.1 Inledning

Vid utredningens analys av mojligheterna till f6rbittrad kontroll av
andra regelverk har utredningen att utgd frdn de férutsittningar som
uppstills 1 kommittédirektiven. Av dessa framgdr att frigan om
vilken teknisk och administrativ 16sning som bér viljas for uttag av
skatt och kontroll inom det nya miljostyrande systemet inte ingdr 1
utredningens uppdrag. Ett avstindsbaserat system kan utformas pd
olika sitt sdvil tekniskt som administrativt. De analyser som ska
genomforas inom ramen for utredningen bor utgd frin att systemet
for att ta ut skatten inom ett avstdndsbaserat system bygger pd ett
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elektroniskt avlisningsférfarande med satellitpositionering som tek-
nisk 16sning for skatteuttaget. Detta kompletteras av ett tekniskt
kontrollsystem som bl.a. innehéller automatiska kontrollstationer,
dvs. fasta eller flyttbara kontrollstationer med bl.a. kamerautrust-
ning. Utredningen kan utgd frin de tekniska system som nyligen
inforts 1 Belgien och idr pd vig att inforas 1 Nederlinderna. En utgings-
punkt bor enligt kommittédirektiven dven vara att skatten tas ut med
hjilp av en marknadsmodell dir privata aktdrer (tjinsteleverantdrer)
forser de skattskyldiga med godkind fordonsutrustning och miter
viganvindningen samt vidarebefordrar viganvindningsinformationen
till Transportstyrelsen som fattar beslut for Skatteverkets rikning.

Nedan redogors kort for systemet i Belgien och det kommande
systemet 1 Nederlinderna.

8.3.2 Belgien — Viapass

Belgien inférde 1 april 2016 Viapass, ett nytt avstindsbaserat vig-
avgiftssystem fér tunga lastbilar 6ver 3,5 ton. Sedan 2018 omfattas
dven lastbilar med karosserityp BC, dvs. dragfordon fér pdhings-
vagn, av systemet, oavsett vik.

Initiativet till systemet togs redan 2011 d& de tre regionerna i
Belgien Flandern, Vallonien och Bryssel ingick en 6verenskommelse
om att reformera vigavgiftssystemen, vilket innefattade bl.a. inf6-
randet av en satellitbaserad kilometerskatt. Viapass omfattar hela det
belgiska vignitet 4ven om storre delen av vigarna har nolltaxa. Alla
fordon som omfattas av systemet ska vara utrustade med en fun-
gerande ombordenhet (OBU, On Board Unit) som alltid ska vara
paslagen vid fird pd det belgiska vignitet. Ombordenheten regi-
strerar med hjilp av satellitpositionering hur minga kilometer som
kors, pa vilken typ av vig och av vilket fordon (eftersom avgiften be-
ror pd vikt och Euro-utslippsklass). Satellitpositionerna matchas mot
en karta antingen direkt i fordonsutrustningen eller i betalningsfor-
medlarens servrar. Betalningsférmedlarna skéter faktureringen av
viganvindarna och dven inbetalningen av vigtullen till de tre regio-
nerna. Systemet ir forenligt med Europaparlamentets och rddets direk-
tiv (EU) 2019/520 av den 19 mars 2019 om driftskompatibilitet mellan
elektroniska vigtullsystem och underlittande av grinséverskridande
informationsutbyte om underlitenhet att betala vigavgifter i unionen,
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nedan kallat EETS-direktivet, och betalningsférmedlarna ir siledes
betalningsskyldiga oavsett om de har fitt betalt av viganvindaren
eller inte. I Belgien finns tvd typer av tjinsteleverantorer, dels EETS-
betalningsférmedlare, dels den nationella tjinsteleverantdren Satellic
(huvudsaklig tjinsteleverantdr).”” Nir det giller kontrollsystemet i
Belgien bestdr det av tre delar:

— 39 fasta kontrollstationer som ir installerade p de viktigaste vig-
strickorna 1 de tre regionerna. Dessa ir utrustade med ANPR-
kameror® fér att lisa av registreringsskyltar, laserkameror for att
faststilla fordonets dimensioner och fordonsklass och en klassisk
kamera for att fotografera konstaterade regelovertridare. Kon-
trollstationerna kan ocksd kommunicera med ombordenheten
genom mikrovégsteknik for att kontrollera om ombordenheten
verkligen dr ombord det tunga fordonet, om den ir pdslagen och
om den har ritt fordonsparametrar instillda.

— 22 flexibla kameror som flyttas var fjirde timma f6r att undvika
att kontrollerna uppticks och gir att férutse.

— 38 kontrollfordon — har liknande utrustning och kan kontrollera
lastbilar i rérelse." De ir bl.a. utrustade for att kunna lisa av om-
bordenheten, utbyta uppgifter med back-office i kontrollsyste-
met samt ta emot uppgifter frin nirliggande kontrollstationer, i
princip 1 realtid. Vidare ska fordonen ha utrustning f6r att under
fird kunna lisa av registreringsskyltar och jimfora dessa med
uppgifter i databasen avseende kontrollsystemet.” Dessa fordon
ir bemannade av tjinstemin frin de regionala skattemyndigheterna
som kan kvarhilla fordonen och omedelbart utfirda boter."

Nir ett fordon som passerar en kamera inte har en ombordenhet,
ombordenheten ir felprogrammerad eller om skatten inte dr betald

12 Viapass (2021a) s. 18.

3 Forkortningen ANPR stdr for automatic number plate recognition. ANPR ir ett system
som med hjilp av en kamera liser av registreringsskyltar och matchar dem mot olika register
dir exempelvis fordonsbrister och avvikelser finns registrerade. Automatisk avlisning av
registreringsskyltar bygger pd en teknologi dir bilderna frin kameran analyseras i datorn.
Forst identifieras forekomsten av en registreringsskylt i bilden, direfter omvandlas bilden av
registreringsskylten till text. Det tolkade registreringsnumret jimfors sedan mot en databas
som innehiller fordon med brister.

' Viapass (2021a) s. 12 och 15.

' Fairway Consortium (2012) s. 77.

' Viapass (2021a) s. 12 och 15.
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fotograferas fordonet och bilden skickas sedan tillsammans med alla
nddvindiga data till kontrollcentret for utredning.

8.3.3 Nederlanderna - HGVC

I Nederlinderna har man inlett processen att dvergd till avstinds-
baserade tullar och planen ir att systemet ska inféras 2026." Sy-
stemet kommer att vara forenligt med EETS-direktivet. Utdver
EETS-betalningsférmedlare kommer det att finnas en huvudsaklig
tjinsteleverantdér som endast verkar inom landet. Huvudtjinsteleve-
rantoren har skyldighet att sluta avtal med alla intresserade anvind-
are, dvs. dven de som av olika anledningar inte kan eller vill ing8 avtal
med en EETS-betalningsférmedlare."

Precis som 1 det belgiska systemet miste den som vill anvinda
den nederlindska viginfrastrukturen med sitt tunga fordon instal-
lera en ombordenhet i fordonet. Nir lastbilen ror sig registrerar
ombordenheten fordonets rorelse med hjilp av satellitpositionering.
Ombordenheten méste vara pdslagen nir fordonet kérs pa det neder-
lindska vignitet, dven p& vigar som inte ir avgiftsbelagda.'”” Aven om
lastbilen anvinder en icke-beskattad del av vignitet kommer for-
donets position att faststillas sd att ombordenheten kan signalera nir
fordonet kor in pd en vigstricka som ir beskattad och dir antal
korda kilometrar méste registreras.”® Uppgifter om fordonets posi-
tion och férflyteningar skickas sedan via mobil kommunikation till
den anslutna betalningsférmedlaren. P4 grundval av detta beriknar
betalningsférmedlaren den avgift som ska betalas och fakturerar sedan
innehavaren av lastbilen. Betalningsférmedlaren f6r sedan 6ver av-
giften till regeringen. Ombordenheten registrerar endast uppgifter om
fordonets position och tid och inte ngon information om féraren.

Kontrollsystemet bestdr bl.a. av kontrollstationer som via kort-
hillskommunikation kommunicerar med och liser av ombordenheten.
Kontrollstationerna ir dven utrustade med ANPR-kameror f6r auto-
matisk nummerplatsavlisning.”’ Informationen om registreringsskyl-
ten dr nodvindig for att kunna kontrollera om ombordenheten ir

7 Rijksoverheid (2021).

' Artikel 11 1 lagf6rslaget, se Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021a) och Tweede Kamer
der Staten-Generaal (2021b) s. 6,22 och s. 76.

' Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 9.

2 Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 14.

2 Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 24, 25, 47 och 48.
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knuten till det aktuella fordonet och att korrekta avgiftsparametrar
har matats in, sisom vikt- och Euro-utslippsklass. Detta medfor att
korrekt avgift kan beriknas for varje kord kilometer.

Positions- och rorelsedata som registreras av. ombordenheten
kommer att hanteras av betalningsférmedlaren och i princip endast
anvindas fér fakturering av antalet registrerade kilometer.”” Den
information som samlas in av myndigheterna vid vigsidan for kon-
trollindam&l kommer att raderas s& snart som mojligt om ndgon Sver-
tridelse inte konstateras. Fordonsinnehavarens namn och adress
kommer att efterfrigas endast om det har skett en overtridelse i
syfte att kunna utfirda boter.”

8.3.4 Sammanfattning — systemet for uttag av skatt
och kontrollsystemet

Utifrén utgingspunkterna i kommittédirektiven och informationen
om systemen 1 Belgien och Nederlinderna kan féljande beskrivning
ges av det nya miljdstyrande systemet.

Systemet for uttag av skatt baseras pd ett elektroniskt avldsnings-
forfarande med hjilp av satellitpositioneringsteknik. Precis som 1
Belgien, och i det féreslagna systemet i Nederlinderna, ska alla fordon
som omfattas av systemet vara utrustade med en fungerande ombord-
enhet som alltid ska vara pdslagen vid fird pd det svenska vignitet,
dvs. dven utanfér det skattepliktiga vignitet. Ombordenheten regi-
strerar med hjilp av satellitpositionering hur minga kilometer som
kors, pd vilken typ av vig och av vilket fordon, diremot registreras
ingen information om féraren. Kontrollsystemet bestdr av kontroll-
stationer, fasta eller flyttbara, som via mikrovigsteknik kommuni-
cerar med och liser av ombordenheten bl.a. f6r att kontrollera om
ombordenheten ir pdslagen och om den verkligen anvinds i ritt for-
don. Vid avlisning av ombordenheten lises den sista registrerade och
rapporterade positionen av. Vid en jimforelse med kontrollstatio-
nens position kan dirigenom upptickas om ombordenheten manipu-
lerats pd sd sitt att dess positionsdata ir felaktig. Kontrollstationerna
ir dven utrustade med kameror for att detektera och klassificera for-
donet och f6r automatisk nummerpldtsavlisning. Om den avstinds-
baserade skatten kommer att differentieras utifrin antalet hjulaxlar

22 Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 20.
2 Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 49.
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kommer det ocksd krivas att utrustningen vid kontrollstationerna
kan berikna hur minga axlar ett passerande fordon har, vilket t.ex.
kan goras videobaserat eller genom anvindning av laser.

Det ir sannolikt Trafikverket som kommer att ansvara f6r driften
och underhillet av dessa kontrollstationer (jfr 1 och 2 §§ i férord-
ningen [2010:185] med instruktion fér Trafikverket).**

Det kommer med storsta sannolikhet att behéva utféras kon-
troller pd vig avseende den avstdndsbaserade skatten. I Sverige dr det
1 huvudsak Polismyndigheten som utfér vigkontroller av yrkes-
trafiken. Polismin far stoppa fordon eller annat transportmedel bl.a.
om det behdvs f6r att reglera trafiken eller f6r att kontrollera fordon
eller forare eller fordons last enligt vad som ir sirskilt foreskrivet, se
22 § 4 polislagen. En 16sning som den i Belgien, med tjinstemin frin
skattemyndigheterna som utfor kontroller pd vig, ir inte mojlig med
dagens organisation av kontroller av yrkestrafik pd vig. I den fort-
satta analysen utgdr utredningen dirfor ifrdn att det ir Polismyndig-
heten som kommer att ansvara fér vigkontroller avseende den av-
stdndsbaserade skatten.”

8.4 Systemet for uttag av skatt och forbattrade
majligheter till kontroll av andra regelverk

Bedémning: Informationen frin systemet for uttag av skatt skulle
kunna anvindas for forbittrad kontroll av regelverket kring
cabotagetransporter och vigdelen av kombinerade transporter.

Informationen frin systemet for uttag av skatt kan inte an-
vindas for att forbittra kontrollen av kor- och vilotidsregler-
ingen.

2 Trafikverket ansvarar f6r den vigsidesutrustning som anvinds i de elektroniska systemen
fér uttag av bide tringselskatt och infrastrukturavgifter.

» Detta ir i linje med Vigslitageskattekommitténs férslag i betinkandet Vigskart (SOU 2017:11)
och dven med dagens kontroller avseende vigavgift for vissa tunga fordon (jfr prop. 1997/98:12
s. 39).
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8.4.1 Maojligheterna att anvanda informationen fran systemet
for uttag av skatt

Det nya systemet for uttag av skatt anvinder sig av satellitbaserade
ombordenheter, vilka kontinuerligt registrerar fordonets position.
Enligt de utgdngspunkter som uppstills 1 kommittédirektiven ska
privata aktorer (tjinsteleverantorer) forse de skattskyldiga med god-
kind fordonsutrustning, vilket innebir att denna utrustning kom-
mer att bli obligatorisk i alla tunga fordon som omfattas av systemet
och som firdas pd det svenska vignitet. Utredningen utgdr nedan
ifrdn att dessa tjinsteleverantorer ir betalningsférmedlare. De betal-
ningsférmedlare som utgdr del av det europeiska systemet for elek-
troniska vigtullstjinster benimns EETS-betalningsférmedlare (se
avsnitt 3.3). Det bor dock framhéllas att det dven kan finnas tjinste-
leverantérer som inte dr betalningsférmedlare, jfr exempelvis de s.k.
toll declaration operators (TDOs) i det ungerska vigtullssystemet
HU-GO, som endast tillhandahiller ombordenheter som registrerar
viganvindningen.”

Eftersom det nya avstindsbaserade systemet for uttag av skatt
utgdr ett elektroniskt vigtullssystem miste bestimmelserna 1 EETS-
direktivet f6ljas. T och med att fordonens position kontinuerligt regi-
streras skulle det tekniskt sett vara méjligt att {4 information om for-
donets rorelseménster, dvs. information om klockslag, fordonets
position, vilken vig fordonet har kort pd, starttid och korstrickans
lingd. Aven om ombordenheten ska vara pislagen vid fird p4 hela det
svenska vignitet dr det dock inte sjilvklart att all information om for-
donets position och rérelsemonster vidarebefordras till betalnings-
férmedlaren och/eller avgiftsupptagaren. Vilken information som
avgiftsupptagaren har tillging till 4r beroende av hur systemet for
uttag av skatt utformas och var kartpassningen®” sker. Vid utform-
ningen av systemet for uttag av skatt kan 1 kravspecifikationen fér
ombordenheten anges vilken information som ska skickas och hur
ofta. Det kan exempelvis anges att detaljerad information om for-
donets position skickas, med relativt tita mellanrum, nir fordonet
kor pd skattepliktiga alternativt beskattade vigar medan endast mer
begrinsad information skickas om fordonet kérs utanfor det skatte-

26 4icom, Steer Davies Gleave (2015) s. 19 och 20.

7 Med kartpassning avses att utifrdn de registrerade positionerna bestimma var i vignitet ett
fordon befinner sig med hjilp av en digital karta 6ver vignitet. Dirigenom omvandlas posi-
tionerna till en firdvig.
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pliktiga alternativt beskattade vignitet och d3 lite mer sillan for att
fordonet ska kunna foljas ungefirligt (t.ex. vilket vigsegment det
kort pd).

I skil 16 till EETS-direktivet anges att den mingd och typ av upp-
gifter som EETS-leverantdrer oversinder till avgiftsupptagare, for
berikning och tillimpning av vigtullar eller f6r kontroll av berik-
ningen av den vigtull som EETS-leverantérerna tillimpar pd EETS-
anvindares fordon, bor begrinsas till ett strikt minimum.

Om avgiftsupptagaren genom skattesystemet skulle f3 tillgdng
till all information om fordonens position och rérelseménster skulle
det vara mojligt att se var pd detta vignit samtliga tunga fordon (med
fungerande ombordenhet) befinner sig och dven hur linge fordonet
varit 1 Sverige. Denna information skulle siledes kunna ge en indi-
kation pd overtridelser av cabotageregelverket, dven om det utifrdn
informationen inte ir mojligt att se hur manga cabotagetransporter
som utforts och nir lastning och lossning skett. Om informationen
ger en indikation p8 6vertridelse av cabotageregelverket kan vigkon-
trollerna riktas in p& dessa fordon. Uppgifterna frin systemet for
uttag av skatt skulle ocksd kunna anvindas i bevishinseende. Om
exempelvis frakthandlingarna anger att fordonet varit p4 ett visst stille
och uppgifterna frin skattesystemet utvisar ndgot annat kan uppgif-
terna anvindas 1 bevisféringen mot 3keriet.

Nir det giller kontroll av regelverket kring kor- och vilotider
krivs att informationen ir fullstindig och att det gir att folja for-
donets hela rutt. Sdsom ovan nimnts ir det inte sikert att avgifts-
upptagaren har tillging ull fullstindig information om fordonets
rutt. Aven om s3 skulle vara fallet krivs det uppgift om foraren for
att kunna kontrollera kor- och vilotidsreglerna. Detta eftersom kor-
och vilotidsreglerna ir kopplade till den enskilde féraren medan den
information som fis genom det nya systemet f6r uttag av skatt ir
kopplad till fordonet (och fordonets dgare eller innehavare). Infor-
mation om den enskilde féraren gir inte att {4 frin systemet for uttag
av skatt. Utredningen analyserar i avsnitt 8.5.2 nedan méjligheterna
att bygga ut kontrollsystemet {or att inhimta uppgift om foraren.

Vid bedémningen av mojligheterna att anvinda information frin
systemet for uttag av skatt pd detta sitt miste dock dven integritets-
aspekter beaktas.

EETS-direktivet innehiller en bestimmelse om dataskydd (arti-
kel 27). T artikeln anges bl.a. att medlemsstaterna ska vidta de &tgirder
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som dr nddvindiga for att sikerstilla att personuppgifter som be-
handlas enligt direktivet endast anvinds f6r de foljande indamélen:

a) Identifiera personer som misstinks ha underldtit att betala vig-
avgifter inom tillimpningsomradet {6r artikel 5.8.

b) Sikerstilla att avgiftsupptagaren uppfyller sina skyldigheter gente-
mot skattemyndigheterna inom tillimpningsomradet for artikel 5.9.

¢) Identifiera det fordon och den igare eller innehavare av det for-
don fér vilket en underlitenhet att betala vigavgift har faststillts
inom tillimpningsomradet f6r artiklarna 23 och 24.

Europaparlamentets och rddets férordning (EU) 2016/679 av den
27 april 2016 om skydd for fysiska personer med avseende pi
behandling av personuppgifter och om det fria flédet av sidana upp-
gifter och om upphivande av direktiv 95/46/EG, 1 det f6ljande data-
skyddsforordningen, definierar en personuppgift som varje upplys-
ning som avser en identifierad eller identifierbar fysisk person
(artikel 4.1). Behandling av uppgifter om t.ex. juridiska personer om-
fattas siledes inte av forordningen (jfr skil 14 i férordningen). Regi-
streringsnummer och fordonsidentifieringsnummer ir att betrakta
som personuppgifter t.ex. nir uppgifterna ir hinforliga till ett fordon
vars registrerade dgare ir en fysisk person (prop. 2018/19:33 s. 209).
Enligt utredningens mening kan det vara limpligt att, dtminstone 1
ett inledningsskede, betrakta samtliga registreringsnummer som per-
sonuppgifter eftersom det oftast &r omojligt att pd férhand veta vilka
nummer som kan hinforas till en individ och vilka som inte kan det.”®

Systemet f6r uttag av skatt kommer innefatta behandling av per-
sonuppgifter sdsom uppgifter om fordonets position och registrer-
ingsnummer. Uppgifterna frin ombordenheten innehéller normalt
sett inte uppgifter om fordonets dgare. I och med att registrerings-
numret i vissa fall kan hirledas till en fysisk person kan dven dessa
uppgifter frin ombordenheten anses utgéra personuppgifter.” Kom-
binationen av uppgifter — registreringsnummer och fordonets posi-
tion — ir att anse som personuppgifter.

2 Jfr Oman (2021), kommentaren till artikel 4. Definitioner, Forsta punkten — Personupp-
gifter.

#1 den konsekvensbedémning avseende dataskydd som genomférts i Nederlinderna gors
ingen skillnad mellan den situation d3 lastbilsigaren ir en juridisk person respektive en fysisk
person, se Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (2019) s. 31.
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Frigan ir dock hur dataskyddsbestimmelsen 1 artikel 27 1 EETS-
direktivet piverkar mojligheten att anvinda informationen frin
systemet for uttag av skatt. Den information som 1 férsta hand skulle
vara aktuell ir den information om t.ex. plats/stricka, registrerings-
nummer och identifikationsnummer hos betalningsférmedlaren
som ges in l6pande f6r fordon som framfors pd (i vart fall) beskattat
vignit under artikel 5.7 1 EETS-direktivet. Dessa uppgifter inne-
hiller inte ndgot om igare eller innehavare till fordonet.

Till skillnad frin vad giller uppgifterna som himtas in aktivt under
artikel 5.8 finns det inte nigra sirskilda bestimmelser om skydd fér
vissa intressen for de uppgifter som omfattas av artikel 5.7.

Frigan ir di om dessa uppgifter omfattas av dataskyddsbestim-
melserna i artikel 27 (forutsatt att det anses vara friga om person-
uppgifter). I den delen gor utredningen bedémningen att artikel 27,
sirskilt punkt 2 andra stycket, inte omfattar den information som
kommer in under artikel 5.7.

Artikel 27.2 andra stycket anger visserligen 1 inledningen "per-
sonuppgifter som behandlas enligt detta direktiv” vilket ju skulle
tyda pd att det avsig alla uppgifter. Om man tittar pd de tre under-
punkterna ir det dock tydligt att varje sidan underpunkt avser upp-
gifter som himtats in under den punkten och vilket indamal dessa
far anvindas f6r. Om man skulle anse att dven uppgifter som kommit
in enligt artikel 5.7 endast skulle {3 anvindas for dessa tre indamal
skulle det t.ex. inte vara mojligt att anvinda dem f6r att ta ut skatt
for den som skoter sig. Aven placeringen av bestimmelsen i samband
med bestimmelserna om informationsutbyte talar f6r denna tolk-
ning. Det kan dven noteras att alla de punkter som finns i artikel 27.2
andra stycket avser information som kan innehélla uppgifter om dgare
eller innehavare till skillnad frin uppgifterna som limnas enligt arti-
kel 5.7 som inte innehéller nigot sidant, vilket skulle kunna utgora
ett skil till skillnaden. Mot denna bakgrund gor utredningen bedém-
ningen att artikel 27 inte borde hindra att de uppgifter som kommer
in frdn ombordenheten anvinds f6r kontroll av regelefterlevnad.
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8.4.2 Majligheterna att anvanda det tekniska systemet
for uttag av skatt

Systemet for uttag av skatt baseras, sisom tidigare nimnts, bl.a. pd
en obligatorisk fordonsutrustning (ombordenheten) som samtliga
tunga fordon som anvinder det svenska vignitet ska vara utrustade
med. Frigan ir om ombordenheten skulle kunna ha dubbla anvind-
ningsomraden, dels utgdra del av systemet for uttag av skatt, dels
anvindas for att kontrollera andra regelverk? En méjlighet skulle d&
vara att ombordenheten dven anvinds fér kontrollindamil. Detta
skulle innebira att den information betalningsférmedlaren 6ver-
sinder till avgiftsupptagaren i syfte att ta ut skatt dven dversindes i
syfte att utgéra grund for kontroll av andra regelverk. Utredningen
gor dock bedomningen att det inte blir nigon skillnad mellan en
sddan 16sning och méjligheten som redogjorts fér 1 avsnitt 8.4.1
ovan, dvs. att anvinda informationen frin systemet for uttag av skatt
foér andra indamal.

Frigan ir om ombordenheten kan utrustas med ytterligare funk-
tioner och d& ha dubbla anvindningsomrdden. I EETS-direktivet
anges att EETS-fordonsutrustning f&r erbjuda andra tjinster dn vig-
tullar, forutsatt att anvindningen av sddana tjinster inte hindrar vig-
tulltjinsterna 1 nigot EETS-omrdde (artikel 3.5). Det finns siledes
en mojlighet att anvinda sjilva ombordenheten {6r andra tjinster in
uttag av skatt. Det skulle t.ex. kunna réra sig om fleet management-
tjinster’® som erbjuds pa frivillig basis. Frdgan ir dock om det ir méj-
ligt f6r Sverige att besluta att ombordenheten ska anvindas dels fér
uttag av skatt, dels f6r kontroll av andra regelverk pd vig. Det blir d&
frdga om tvd helt olika anvindningsomriden som bida ir ”tvingande”.
Det skulle exempelvis kunna réra sig om att ombordenheten utrustas
med ett system f6r ombordvigning som mojliggor kontroll av 6ver-
lastade fordon och som i kombination med en detektor som registre-
rar lastning och lossning genom att kiinna av betydande férindringar
1 vikt ocksd skulle kunna férbittra kontrollen av cabotageregel-
verket. Frigan ir om en sidan utvidgad anvindning av ombord-
enheten ir limplig.

Om ombordenheten ska ha flera anvindningsomrdden medfor
detta att den blir mer komplex och sannolikt ocksd mycket dyrare

%% Fleet management-tjinster kan beskrivas som tjinster for dvervakning, analys och styrning
av en organisations fordonsflotta.
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att kopa in.' Dessutom skulle detta innebira att betalningsfor-
medlaren blir en aktiv del av kontrollfunktionen vilket skulle géra
att det kontraktuella ramverket f6r leverantéren skulle kunna bli
komplicerat. Detta d& EETS-direktivet bygger pd en uppdelning
mellan avgiftsupptagaren och betalningsférmedlaren dir det endast
ir avgiftsupptagaren som ansvarar for kontrollen av regelefterlevnad.
Det finns ocks8 andra regelsystem som kan bidra till férbittrad kon-
troll av regelefterlevnad in att anvinda ombordenheten for flera
indam3l. Genom inf6érandet av de nya smarta firdskrivarna kommer
fler uppgifter att registreras och en del av dessa uppgifter kan kon-
trollmyndigheterna fjirravlisa (artikel 9.4 firdskrivarférordningen®).
Dessutom mdjliggér mitt- och viktdirektivet” inférandet av om-
bordutrustning fér vigning och fjirravlisning av denna utrustning
(artikel 10.d). Sverige kommer dock att uppfylla sina dtaganden
enligt direktivet genom alternativet med vigar i infrastrukturen.™

En ombordenhet med dubbla tvingande anvindningsomriden
skulle ocksd vara unikt f6r Sverige. Vid inférandet av en avstinds-
baserad skatt bor det uppstd en marknad f6r EETS-betalningstor-
medlare i Sverige. Den svenska marknaden ir dock relativt liten och
perifer (prop. 2021/22:118 s. 71). Om ombordenheten ska anvindas
for flera indamdl kommer det att innebira hoga utvecklingskost-
nader och dven hoga framtida kostnader f6r underhdll av ombord-
enheten. Eftersom den svenska marknaden ir relativt liten och perifer
skulle det inte réra sig om ndgra stora volymer av ombordenheter och
det skulle dirfor vara svirare att locka hit EETS-leverantérer. Om
Sverige skulle inféra en sddan unik 16sning skulle det innebira att
kostnaden for dess inférande skulle biras av forhdllandevis £3 an-
vindare. Det dr dirfor en férdel om det svenska systemet ligger 1 linje
med befintliga vigtullssystem, sisom det belgiska och det kommande
nederlindska systemet. Mot denna bakgrund gor utredningen be-
démningen att det inte r limpligt att anvinda ombordenheten till
andra indama3l dn uttag av skatt.

31 Jfr Walker & Pickford (2018) s. 80.

’2 Europaparlamentets och rddets férordning (EU) nr 165/2014 av den 4 februari 2014 om
firdskrivare vid vigtransporter, om upphivande av ridets férordning (EEG) nr 3821/85 om
firdskrivare vid vigtransporter och om indring av Europaparlamentets och ridets férordning
(EG) nr 561/2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning p3 vigtransportomridet, senast
indrad genom Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2020/1054 av den 15 juli 2020.
33 Radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta tillitna dimensioner i nationell och
internationell trafik och hégsta tilldtna vikter i internationell trafik f6r vissa vigfordon som
framfors inom gemenskapen.

** Regeringen (2021a) och Trafikverket & Transportstyrelsen (2020).
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8.5 Kontrollsystemet och forbattrade majligheter
till kontroll av andra regelverk

Bedomning: Information som kan erhéllas frin kontrollsystemet
skulle kunna anvindas fér férbittrad kontroll av regelverket
kring cabotagetransporter och vigdelen av kombinerade trans-
porter.

Det ir inte mojligt att anvinda informationen frin kontroll-
systemet for att forbittra kontrollen av kér- och vilotidsregler-
ringen.

8.5.1 Méjligheterna att anvdanda informationen fran
kontrollsystemet

Av avsnitt 8.3.4 ovan framgdr att kontrollsystemet bestdr av kon-
trollstationer, fasta eller flyttbara, som via mikrovigsteknik kom-
municerar med och liser av ombordenheten bl.a. fér att kontrollera
om ombordenheten ir pdslagen och om den verkligen anvinds 1 ritt
fordon. Kontrollstationerna ir dven utrustade med kameror for att
detektera och klassificera fordonet och fér automatisk nummer-
platsavlisning.

Om kontrollstationerna placeras vid viktiga grinspassager och
mindre grinspassager med risk f6r smitning kommer merparten av
de tunga fordonens passage in och ut ur landet registreras av kon-
trollsystemet. Det kan dirmed via kontrollsystemet vara méjligt att
{3 uppgift om tidpunkten f6r fordonens passage in och ut ur landet.
En f6rutsittning f6r detta dr dock att kamerorna fotograferar samt-
liga tunga fordons registreringsskyltar och att dessa uppgifter sparas
under viss tid alternativt tills fordonet limnar landet. S& gors t.ex.
inte 1 Belgien, dir endast uppgifter om potentiella regelévertridare
sparas, t.ex. tunga fordon som passerar utan fungerande ombord-
enhet. For kontrollen av den avstindsbaserade skatten dr det sdledes
inte nddvindigt att samla in uppgifter om samtliga tunga fordon och
det saknas ocksd behov av uppgift om grinspassage. Om informa-
tionen frin kontrollsystemet ska anvindas dven for andra indamail
krivs dirfor att systemet utformas utifrin detta vad giller vilka for-
don som fotograferas och hur linge uppgifterna sparas. Det kan d&
ifrdgasittas om det dr informationen frdn kontrollsystemet som an-
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vinds eller om det ror sig om information som inhimtas via samma
kontrollsystem men utan samband med den avstdndsbaserade skatten,
dvs. ett tekniskt kontrollsystem som anvinds for flera olika indamal.
Utredningens analys utgdr frin den information som skulle kunna
inhimtas genom det tekniska kontrollsystemet.

Om kontrollsystemet registrerar samtliga tunga fordons passager
ir det genom denna information mojligt att fa information om hur
manga dagar ett utlindskt fordon befinner sig i landet. I och med
detta boér informationen kunna agera som en varningsklocka avse-
ende 6vertridelser av cabotageregelverket. Informationens fullstin-
dighet och omfattning beror pi kontrollsystemets omfattning,
nirmare bestimt hur stort antal kontrollstationer som finns i landet,
vilket kan vara beroende pd hur omfattande det beskattade vignitet
ir. For att den information som kan erhéllas frin kontrollsystemet
ska kunna ge en indikation pd 6vertridelse av cabotageregelverket
bér kontrollstationerna placeras dtminstone vid de viktigaste grins-
passagerna for godstransporter in och ut ur landet. Eftersom gods-
férordningens bestimmelser om cabotagetransporter ocksd giller
for yrkesmissiga vigtransporter som utgér en del av en kombinerad
transport och som uteslutande utférs 1 Sverige kommer information
om att en utlindsk lastbil befunnit sig 1 Sverige 1 mer in sju dagar
utgdra en tydlig indikation pd dvertridelser av cabotageregelverket.

Det gir emellertid inte att utifrdn informationen frdn kontroll-
systemet £ uppgift om hur minga cabotagetransporter som utforts.
Det ir inte heller méjligt att via systemen se fraktsedlar, lastning och
lossning, vilket behovs for att kunna avgéra om det ror sig om en
cabotagetransport. Informationen kan dirfor inte anvindas for att
automatiskt uppticka évertridelser av cabotageregelverket. Det kom-
mer fortfarande att beh6va utféras kontroller vid vigkant for att kon-
trollera bl.a. fraktsedlar och for att utreda om en 6vertridelse skett,
men informationen bér kunna anvindas i bevishinseende. Nir det
giller cabotage beslutar Polismyndigheten om forskott och sedan ir
det Transportstyrelsen som ansvarar f6r den fortsatta handligg-
ningen av irendet om sanktionsavgift.”” Fér att informationen frin
kontrollsystemet ska kunna anvindas som bevis krivs dirfor att

% Regleringen kring sanktionsavgift och férskott dterfinns i forordningen om internationella
végtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomrddet (EES). Att sanktionsavgift
ska utgd vid &vertridelser av bestimmelserna om cabotagetransporter framgir av 5a§. Av
7 a § framgir att frigor om pdférande av sanktionsavgift prévas av Transportstyrelsen och i
7 c § regleras beslut om forskott.
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informationen sparas s linge som ett drende om sanktionsavgift for
overtridelse av cabotageregelverket dr 6ppet och under utredning,
vilket enligt uppgift frdn Transportstyrelsen innebir minst sex
ménader.

Informationen kan anvindas fér att rikta in kontrollerna vid vig-
sidan pd de fordon som ir misstinkta. Eftersom de begrinsningar
som finns for cabotagetransporter dven giller for nationella vig-
transporter som utgdr forsta eller sista ledet i en internationell kombi-
transport skulle systemet dven kunna anvindas som en indikation till
kontroll av sidana transporter.

Personuppgifter som behandlas 1 kontrollsystemet kan enligt
utredningens mening inte anses vara uppgifter som behandlas i enlig-
het med EETS-direktivet eftersom EETS-direktivet berér det elek-
troniska vigtullssystemet och inte kan anses omfatta dven kontroll-
systemet. Det bor dirfor inte finnas ngot hinder att anviinda uppgifter
fran kontrollsystemet, sisom fotografier frin ANPR-kamerorna, f6r
andra indamail dn de som anges i artikel 27 i direktivet.

Nir det giller kor- och vilotider ir det enligt utredningens bedém-
ning inte mojligt att anvinda den information som skulle kunna
erhdllas genom kontrollsystemet. Detta eftersom, sisom ovan kon-
staterats, kor- och vilotidsreglerna ir kopplade till den enskilde féraren
medan den information som f3s genom det nya systemet ir kopplad
till fordonet (och fordonets dgare). For att kunna anvinda informa-
tionen 1 syfte att 6ka kontrollen av kér- och vilotidsregleringen
behéver den dirmed kompletteras med uppgifter om vem som ir
forare. Som utgdngspunkt innehiller inte bilderna frin kamerorna i
kontrollsystemet fotografier pd personen eller personerna i fordonet.
Detta eftersom det inte finns nigot behov av att veta férarens identi-
tet for att kunna kontrollera regelefterlevnaden nir det giller det nya
systemet for uttag av skatt.
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8.5.2  Majligheterna att inhamta ytterligare information
genom kontrollsystemet och bygga ut det tekniska
kontrollsystemet

Bor kamerorna dven fotografera forarna?

Utredningen har 1 avsnitt 8.5.1 ovan konstaterat att informationen
som kan inhimtas frén kontrollsystemet inte innehéller uppgifter
om vem som ir forare och att bilderna frén kontrollsystemets kameror
inte innehéller fotografier p personerna i fordonet. Frigan ir dd om
det ir mojligt att kamerorna 1 kontrollsystemet dven fotograferar
forarna 1 fordonet i syfte att 6ka kontrollen av efterlevnaden av kér-
och vilotidsreglerna. Dirigenom skulle information kunna erhéllas
avseende vem som har framfért fordonet vid en given tidpunkt (pas-
sagen av kontrollstationen) vilket skulle kunna vara ett stéd vid vissa
delar av kér- och vilotidskontrollen. Det skulle t.ex. kunna handla
om att foraren kér med en annan persons férarkort eller utan ett
forarkort isatt 1 fardskrivaren.

Om kamerorna pd kontrollstationerna skulle ta bilder som inklu-
derar foraren krivs emellertid anvindning av ansiktsigenkinnings-
teknik for att kunna identifiera den enskilde féraren. Detta skulle 1
s fall goras endast 1 syfte att kontrollera t.ex. att firdskrivardata ir
korrekt eftersom forarens identitet inte ir nédvindig information 1
kontrollen av det nya miljostyrande systemet.

Dataskyddsforordningen innehéller ett principiellt f6rbud mot
att behandla vissa sirskilda kategorier av personuppgifter, s.k. kins-
liga personuppgifter (artikel 9.1). Forbudet omfattar bl.a. biometriska
uppgifter for att entydigt identifiera en fysisk person. Detta férbud
kompletteras av ett antal undantag som gor det mojligt att behandla
sddana personuppgifter i vissa fall. Ett sidant undantag ir om behand-
lingen dr nédvindig av hinsyn till ett viktigt allmint intresse, pd grund-
val av unionsritten eller medlemsstaternas nationella ritt, vilken ska
std 1 proportion till det efterstrivade syftet, vara férenligt med det
visentliga innehdllet i ritten till dataskydd och innehdlla bestim-
melser om limpliga och sirskilda tgirder f6r att sikerstilla den regi-
strerades grundliggande rittigheter och intressen (artikel 9.2 g).
Biometriska uppgifter definieras som personuppgifter som erhéllits
genom en sirskild teknisk behandling som rér en persons fysiska,
fysiologiska eller beteendemissiga kinnetecken och som méjliggor
eller bekriftar identifieringen av denna fysiska person, sisom ansikts-

180



SOU 2022:13 Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ...

bilder eller fingeravtrycksuppgifter (artikel 4.14 dataskyddsférord-
ningen). I skil 51 i dataskyddsférordningen anges bl.a. att behandling
av foton inte systematiskt bor anses utgéra behandling av kinsliga
personuppgifter eftersom foton endast definieras som biometriska
uppgifter nir de behandlas med sirskild teknik som mojliggor identi-
fiering eller autentisering av en fysisk person. Regeringen har i tidigare
lagstiftningsirenden bedémt att fotografier och filmer som inte bear-
betas tekniskt i syfte att dstadkomma identifiering faller utanfér defi-
nitionen av biometriska uppgifter. Om de diremot bearbetas i exem-
pelvis ett ansiktsigenkinningsprogram si att det gir att identifiera
personer pd bilden eller filmen omfattas de av definitionen (prop.
2017/18:232 s. 86 och prop. 2017/18:254 5. 33 1.).

Utan att i nuliget gd in pd en nirmare analys av frigan om be-
handlingen av biometriska uppgifter f6r att 6ka kontrollen av kér-
och vilotidsreglerna skulle kunna omfattas av undantagsbestimmel-
seniartikel 9.2g kan det enligt utredningens preliminira bedémning
ifrdgasittas om det kan anses vara proportionerligt att anvinda an-
siktsigenkinningsteknik och behandla biometriska uppgifter f6r det
aktuella syftet. Nir det giller hastighetsovertridelser anvinder polisen
sig av fotografier frin trafiksikerhetskameror som jimfoérs med kor-
korts- eller passfotografier. Detta gors dock genom manuell bearbet-
ning.’® Dirtill kommer att en férutsittning fér att kunna identifiera
forare utifrn de foton som tas vid kontrollstationerna ir att det finns
tillgdng till korkortsfoton som fotografierna frén kontrollstationen
kan jimféras med. Tillgdng till kérkortsfoton utgoér inga problem
nir det giller svenska foérare. For utlindska férare blir saken en
annan. Nir det giller EU och EES-omrédet finns det ett nitverk fér
informationsutbyte som mojliggor att uppgifter om kérkort utfirdade
inom EU enkelt kan utbytas mellan medlemsstaterna. RESPER
(RESeau PERmit de conduire) ir det telematiska system som anvinds
for utbytet av korkortsinformation mellan medlemsstaterna. Genom
RESPER finns dock inte tillgdng till kérkortsfotografier frén andra
EU-linder.”” Nir det giller forare frin linder utanfér EU och EES-
omridet saknas helt tillgdng till handlingar genom nigot system.

Utredningen anser att mojligheterna att kontrollera kér- och
vilotiderna genom att identifiera férarna i lastbilarna utifrn foto-
grafier frén kontrollsystemet varken ir praktiskt mojligt att genom-

3¢ Polismyndigheten (2021).
% Justitiedepartementet (2021) s. 7.
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fora och, utifrdn en preliminir beddmning, inte heller limpligt och
genomforbart utifrin bestimmelserna i dataskyddsférordningen.

Bor det tekniska kontrollsystemet byggas ut for att dven lisa av
smarta fiardskrivare?

Frigan ir om en viss férbittrad kontroll av regelverken avseende
godstransporter pd vig skulle kunna uppnds genom att kontroll-
stationerna utformas s att de dven kan lisa av de smarta firdskrivarna.

Firdskrivarférordningen tilldter att vissa uppgifter 1 firdskriva-
ren fir fjirravlisas och dirmed utbytas vid kommunikation mellan
firdskrivaren och kontrollmyndighetens utrustning. De uppgifter
som utbyts vid kommunikationen ska vara begrinsade till vad som
krivs f6r genomforandet av riktade vigkontroller av fordon med
potentiellt manipulerade firdskrivare eller firdskrivare som miss-
brukas. Sddana uppgifter ska hinféra sig till foljande hindelser eller
uppgifter som registrerats av firdskrivaren: senaste férsoket till siker-
hetsovertridelse, det lingsta avbrottet av stromtillférseln, sensorfel,
fel i rorelsedata, konflikt i fordonets rérelsedata, kérning utan giltigt
kort, isittning av kort under kérning, data om tidsinstillning, kali-
breringsuppgifter inbegripet tidpunkter {6r de tva senaste kalibrering-
arna, fordonets registreringsnummer, den hastighet som registrerats
av firdskrivaren, 6verskridande av den maximala kértiden (artikel 9.4
firdskrivarférordningen). Genom en sidan avlisning skulle man
kunna forbittra kontrollen nir det giller manipulerade firdskrivare
men dven kor- och vilotiderna. Reglerna kring fjirravlisning av fird-
skrivare och kontroll ir dock strikta och innehéller en del begrins-
ningar (artikel 9 i firdskrivarférordningen). Fjirravlisningen fir t.ex.
under inga omstindigheter leda till automatiska béter eller sanktioner
for foraren eller transportféretaget. Den behériga kontrollmyndig-
heten far diremot p& grundval av de uppgifter som utbyts besluta att
kontrollera fordonet och firdskrivaren.
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Senast 1 slutet av augusti 2024 ska medlemsstaterna i limplig om-
fattning forse sina kontrollmyndigheter med sidan utrustning f6r
fjarravlist tidig upptickt som anges i firdskrivarférordningen (arti-
kel 9.2).%* Av bilaga IC tilligg 14 i kommissionens genomférandefér-
ordning (EU) 2016/799 av den 18 mars 2016 om genomfdérande av
Europaparlamentets och rddets forordning (EU) nr 165/2014 nir det
giller krav for konstruktion, provning, installation, drift och repara-
tion av firdskrivare och deras komponenter framgdr att fjirravlis-
ningen kan ske antingen frin vigkant eller genom fordonsbaserad
avlisning. I det ena fallet finns kontrolltjinstemin vid vigkant och
anvinder en handriktad fjirravlisare eller fjirravlisare som ir tillfilligt
uppsatt och riktad vid vigkanten. I det andra fallet finns kontroll-
yanstemin 1 ett fordon i rérelse och anvinder antingen en handhéllen,
flyttbar fjirravlisare frin sitt fordon eller en fjirravlisare som ir
monterad 1 eller pd fordonet och som ir riktad frin fordonet. Det
kan dirfor inte anses mojligt att utrusta kontrollstationerna med
utrustning f6r fjirravlist tidig upptickt.

Polismin och bilinspektdrer kommer dock senast under hosten
2024 1 limplig omfattning att utrustas med utrustning f6r fjarravlis-
ning av firdskrivaren.”” Detta bor forbittra méjligheterna att genom-
fora riktade vigkontroller for att uppticka potentiellt manipulerade
fardskrivare eller firdskrivare som missbrukas.

8.6 Forbattrade mojligheter till kontroll -
sammanfattande bedomning och analys
av mdéjliga alternativ

Bedomning: Uppgifterna om grinspassager frin systemet for
uttag av skatt bor anvindas 1 syfte att forbittra mojligheterna att
gora urval till kontroll av cabotageregelverket och vigdelen av
kombinerade transporter.

3 Tredrsfristen i artikel 9.2 utgdr frdn ikrafttridandet av kommissionens genomférande-
férordning (EU) 2021/1228 av den 16 juli 2021 om dndring av genomférandeférordning (EU)
2016/799 vad giller krav for konstruktion, provning, installation, drift och reparation av
smarta firdskrivare och deras komponenter. Denna férordning tridde i kraft den tjugonde
dagen efter det att den har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning, vilket
skedde den 30 juli 2021.

% Jfr Infrastrukturdepartementet (2021c) s. 217.
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8.6.1 Inledning

Utredningen har ovan gjort bedémningen att sivil informationen
frin systemet for uttag av skatt som information som kan erhillas
frdn kontrollsystemet skulle kunna anvindas fér férbittrad kontroll
av regelverket kring cabotagetransporter och dven vigdelen av kom-
binerade transporter. Vid en analys av vilket alternativ som ir limp-
ligast att anvinda, informationen frdn systemet fér uttag av skatt
eller frn kontrollsystemet, méste hinsyn tas till 1 vilken utstrick-
ning de mojliga [8sningarna utgor ett intrdng 1 den personliga integri-
teten. Vidare miste beaktas vilka f6r- och nackdelar de olika alterna-
tiven innebir.

8.6.2  Personlig integritet och forbattrade mojligheter till
kontroll

Om informationen frdn ndgot av systemen ska anvindas fér kontroll
av cabotagereglerna fir detta inte innebira ett storre intrdng 1 trafi-
kanternas personliga integritet dn vad som ir nddvindigt. Enligt
2 kap. 6 § andra stycket regeringsformen ska var och en gentemot
det allminna vara skyddad mot betydande intrdng i den personliga
integriteten, om det sker utan samtycke och innebir évervakning eller
kartliggning av den enskildes personliga férhdllanden. Uttrycket
“enskildes personliga férhdllanden” har samma innebérd som 1 tryck-
frihetsforordningen och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400)
(prop. 2009/10:80s. 177 och s. 250). Med begreppet “enskilda” avses
fysiska personer och privatrittsliga juridiska personer. Juridiska per-
soner har inte ndgra ”personliga férhillanden” utan omfattas bara av
sekretess till skydd for ekonomiska férhillanden (prop. 2008/09:150
s. 349 och prop. 1979/80:2 del A s. 84 och 190). Som exempel pd
dtgirder som kan innebira &vervakning anges i forarbetena (prop.
2009/10:80s. 178 ff.) bl.a. trafikévervakning for att ta ut tringselskatt.

Skyddet mot intrdng fir begrinsas i lag men endast for att till-
godose indamdl som ir godtagbara i ett demokratiskt samhille. En
begrinsning fir inte gd utdver vad som ir nédvindigt med hinsyn
till det indama3l som har f6éranlett dem (2 kap. 20 och 21 §§ regerings-
formen). Foér den som inte dr svensk medborgare fir skyddet mot
intring begrinsas genom lag utan att de férutsittningar som anges i
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2 kap. 21 § regeringsformen ir uppfyllda (2 kap. 25 § regeringsfor-
men).

I forarbetena till bestimmelsen i 2 kap. 6 § regeringsformen
(prop. 2009/10:80 s. 185) anges att det dr forenat med svirigheter att
peka ut vilka specifika féreteelser som ir av sidant slag att de innebir
ett betydande intring i integriteten. Vad som utgér ett betydande
integritetsintrdng miste beddémas utifrdn de samhillsvirderingar som
rider vid varje givet tillfille. Dessa kan pdverkas av en rad omstindig-
heter, inte minst av den fortsatta tekniska utvecklingen men dven av
andra forhdllanden 1 vdr omvirld. Vidare anges (s. 250) att vid be-
démning av vilka tgirder som kan anses utgora ett “betydande
intrdng” ska bide dtgirdens omfattning och arten av det intring dtgir-
den innebir beaktas. Aven itgirdens indamil och andra omstindig-
heter kan ha betydelse vid bedéomningen. Bestimmelsen omfattar
endast sidana intrdng som pd grund av tgirdens intensitet eller om-
fattning eller av hinsyn till uppgifternas integritetskinsliga natur eller
andra omstindigheter innebir ett betydande ingrepp 1 den enskildes
privata sfir (prop. 2009/10:80 s. 250).

Den personliga integriteten skyddas ocksd enligt den europeiska
konventionen angdende skydd for de minskliga rittigheterna och de
grundliggande friheterna (Europakonventionen). Enligt artikel 8
har var och en ritt till respekt {6r sitt privat- och familjeliv, sitt hem
och sin korrespondens. Denna rittighet fir inte inskrinkas av det
allminna annat d4n med stdd av lag och om det 1 ett demokratiskt
samhille ir nodvindigt med hinsyn till vissa nirmare angivna inda-
mal. Av 2 kap. 19 § regeringsformen framgar att lag eller annan fére-
skrift inte f8r meddelas 1 strid med Sveriges dtaganden pa grund av
Europakonventionen.

Systemet for uttag av skatt innebir att ombordenheten kontinu-
erligt registrerar var ett tungt fordon befunnit sig vid en viss tidpunkt.
Dirigenom skulle det kunna vara méjligt for avgiftsupptagaren att
folja fordonens forflyttningar 1 landet, dock inte i realtid. Detta
beror dock pd hur systemet utformas och vilken information som
vidarebefordras till avgiftsupptagaren. I exempelvis det foreslagna
nederlindska systemet hanteras informationen om fordonens posi-
tion och férflyttningar i princip enbart av betalningsférmedlaren.

I vissa fall krivs det emellertid att avgiftsupptagaren tar del av
vissa sidana uppgifter, sisom for stickprovskontroller f6r att kon-
trollera att betalningsférmedlaren beriknat vigtullen korrekt och

185



Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ... SOU 2022:13

vid misstinkt évertridelse.” I propositionen Genomférande av direk-
tivet om elektroniska vigtullssystem (prop. 2021/22:118) foreslds for-
fattningsindringar som genomfér EETS-direktivet. Enligt den 1
propositionen foreslagna 7 § 8 1 lagen (2013:1164) om elektroniska
vigtullssystem ska en EETS-betalningsférmedlare ge en avgiftsupp-
tagare den information som behdvs f6r att kunna berikna och ta ut
en vigtull eller f6r att kontrollera EETS-betalningstérmedlarens be-
rikning av den vigtull som tas ut av en EETS-viganvindare. I kom-
missionens genomférandeférordning (EU) 2020/204 av den 28 no-
vember 2019 om detaljerade skyldigheter fér leverantorer av vig-
tulltjinster 1 Europeiska systemet for elektroniska vigtullgjanster
(EETS), minimiinneh3ll 1 EETS-omridesdeklarationen, elektroniska
grinssnitt och krav f6r driftskompatibilitetskomponenter, och om
upphivande av beslut 2009/750/EG artikel 2.4 anges att om inte
annat avtalats ska EETS-leverantoren férse avgiftsupptagaren med
féljande information, som krivs for att tillimpa vigtullen pd EETS-
anvindarnas fordon, eller f6r att gora det mojligt f6r avgiftsupp-
tagaren att kontrollera berikningen av den vigtull som EETS-leve-
rantdren tillimpar pd EETS-anvindarnas fordon:

a) Numret pd registreringsskylten pd EETS-anvindarens fordon,
inklusive nationalitetsmirkets landsbeteckning.

b) En identifieringskod f6r EETS-anvindarens konto.

c¢) Enidentifieringskod for fordonsutrustningen, om denna anvinds
1 ett EETS-omride.

d) De parametrar f6r klassificering av fordon som krivs for att
faststilla tillimplig taxa.

Informationen frin systemet for uttag av skatt (som limnas enligt
artikel 5.7 1 EETS-direktivet) innehdller emellertid inga uppgifter
om fordonets dgare (som i manga fall ir en juridisk person) och inte
heller ndgon information som kan hirledas till fordonets férare.
Samtidigt anses registreringsnummer och fordonsidentifieringsnum-
mer utgdra personuppgifter om fordonets dgare ir en fysisk person.
Nir det giller svenskregistrerade fordon innehiller vigtrafikregistret
uppgift om dgare. Det ir emellertid endast utlindska foretag som
kan begd overtridelser av cabotagebestimmelserna i Sverige. For

“Tweede Kamer der Staten-Generaal. (2021b) s. 49.
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utlindska fordon saknas i regel information om dgare. Det ir dirfor
inte alltid mojligt att koppla registreringsnumret till fordonsigaren.
Detta innebir att avgiftsupptagaren genom informationen som regel
inte kan kartligga hur enskilda individer f6rflyttat sig. Diremot kan
det finnas en risk att sidan kartliggning kan goras i de fall avgifts-
upptagaren har tillgdng till uppgift om fordonsigare (och denne ir en
fysisk person). I Nederlinderna har bedémningen gjorts att det fére-
slagna vigtullssystemet innebir ett stort intring 1 lastbilschauffo-
rernas privatliv.! Utredningen anser att anvindningen av informa-
tionen frin systemet for uttag av skatt mojligen skulle kunna utgora
ett betydande intring 1 den personliga integriteten. Frigan ir om
detta integritetsintring stir i rimlig proportion till den nytta i form
av 6kade mojligheter till f6rbittrad kontroll av cabotagetransporter
som behandlingen innebir.

I sdvil det belgiska som det kommande nederlindska systemet far
vigtullsuppgifterna inte anvindas for andra indamail in de indamal
som uppgifterna samlades in f6r. Det kan enligt utredningens mening
inte vara proportionerligt att anvinda all information om tunga last-
bilars position och rorelseménster frin systemet for uttag av skatt for
att forbittra kontrollen av cabotagetransporterna. Frigan ir dock
om bedémningen blir en annan om endast vissa delar av denna infor-
mation tilldts anvindas for forbittrad kontroll. I Tyskland har i maj
2021 beslutats om en lagindring som gér det mojligt att anvinda
uppgifter frin vigtullssystemet for att kontrollera misstinkta dver-
tridelser av cabotageregelverket.”” Det ir dock inte alla uppgifter
frin vigtullssystemet som fir anvindas utan endast uppgifter om
fordonets registreringsnummer, plats och tidpunkt f6r betalning av
vigtull och positionsdata fér ombordenheten avseende det forsta
vigsegmentet efter att fordonet korde in 1 landet och for det sista
segmentet innan fordonet limnade landet f6r att bestimma plats och
tidpunkt f6r grinspassager avseende fordon som ir registrerade i en
medlemsstat 1 EU eller i EES. Anvindningen av vigtullsuppgifter fér
detta indamadl ir dock begrinsad i tiden och giller endast t.o.m. den
31 december 2025. Detta eftersom det bedéms att alla fordon i inter-
nationell trafik direfter kommer att vara utrustade med smart fird-
skrivare version 2 som automatiskt registrerar grinspassager, vilket

! Autoriteit persoonsgegevens (2019) s. 2 och 4.
# Zweites Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften hinsichtlich der Einfithrung des
europiischen elektronischen Mautdienstes vom 08. Juni 2021, BGBI 2021, 1603, Artikel 2.
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innebir att anvindningen av vigtullsuppgifterna inte lingre behdver
anvindas i kontrollsyfte. Det fortjinar dock att nimnas att den tyska
dataskyddsmyndigheten har kritiserat lagindringen och betraktat
den som ett trendbrott jimfort med tidigare dd uppgifterna var strike
oronmirkta fér vigtullssystemet. Anvindningen av vigtullsupp-
gifterna pd detta sitt har enligt den tyska dataskyddsmyndigheten
inte lingre ndgot att géra med det ursprungliga syftet for vilket det
samlades in.”

Om endast begrinsade uppgifter frin systemet for uttag av skatt
anvinds i syfte att férbittra kontrollen av cabotagetransporter bor
enligt utredningens mening integritetsintranget std i rimlig propor-
tion till den nytta de 6kade mojligheterna till kontroll skulle inne-
bira. Uppgifterna kan begrinsas pa liknande sitt som i Tyskland och
ha tll syfte att utvisa tid och plats for utlindska fordons grinspas-
sager. Beroende pd hur systemet utformas och vilken information
som avgiftsupptagaren fir del av kan dessa uppgifter behéva inhim-
tas frdn betalningsférmedlaren enbart i syfte att mojliggdra forbittrad
kontroll av cabotagetransporter. Detta eftersom uppgifter om ut-
lindska fordons grinspassager inte behdvs for att berikna eller
fatta beslut om avstdndsbaserad skatt.

Kontrollsystemet innebir att alla tunga lastbilar (6ver 3,5 ton)
som passerar en kontrollstation kommer att fotograferas och sam-
tidigt kommer fordonets ombordenhet att lisas av. Fér att informa-
tionen frin kontrollsystemet ska kunna anvindas i syfte att forbittra
kontrollen av cabotagetransporter forutsitter detta, vilket ovan
nimnts, dock att uppgifterna om passagerna sparas dven ifall dd ndgon
overtridelse av regelverket kring den avstdndsbaserade skatten inte
misstinks. Det kan ifrdgasittas om det dr proportionerligt att samla
in och lagra uppgifter om samtliga tunga fordons passage av kon-
trollstation 1 syfte att kontrollera eventuella framtida évertridelser
av cabotageregelverket. Samtidigt ir det inte friga om att {6lja for-
donens forflyttningar, varken i realtid eller i efterhand. Genom att
det registreras var ett tungt fordon befunnit sig vid en viss tidpunkt
(passagen av kontrollstationen) skulle det genom kontrollsystemet,
till skillnad frdn informationen frn systemet f6r uttag av skatt, endast
gd att {4 viss information om hur ett tungt fordon punktvis férflyttat

# BfDI (2021), jfr prop. 2018/19:33 5. 109 dir foljande anges: Andamilet med behandlingen
av personuppgifter miste bestimmas redan nir personuppgifterna samlas in och ett indamal
kan inte utan vidare liggas till i efterhand.
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sigilandet. Kontrollerna ir emellertid inriktade p& fordonet och dess
dgare (som i ménga fall ir en juridisk person) och inte pd férarna av
fordonet, vilket innebir att det inte ror sig om en kartliggning av
hur enskilda individer (punktvis) forflyttat sig. I vissa fall kan dock
féraren och fordonets dgare vara en och samma person, t.ex. i friga
om enmansdkerier som bedrivs som enskild niringsverksamhet.

Vid bedémningen av risken fér intrdng 1 den personliga integri-
teten bor, avseende bdda systemen, beaktas att det ir friga om yrkes-
chaufférer, vilket medfér att uppgifterna om deras forflyttningar
bér vara mindre kinsliga in om det hade rért sig om privatpersoner.*
Lastbilsf6rare dr ocksa vana att 3 sitt korbeteende registrerat via fird-
skrivaren. Mot denna bakgrund gor utredningen bedémningen att
varken anvindningen av begrinsade delar av informationen frin sy-
stemet for uttag av skatt eller informationen som kan erhillas frin
kontrollsystemet, {6r att kontrollera andra regelverk avseende yrkes-
trafik pd vig, innebir ett stdrre intrdng i trafikanternas personliga
integritet dn vad som ir nddvindigt.

I artikel 51 dataskyddsférordningen finns ett antal grundliggande
principer som giller vid all personuppgiftsbehandling. Bland dessa
principer kan nimnas principen om indamilsbegrinsning som anger
att personuppgifter ska samlas in f6r sirskilda, uttryckligt angivna
och berittigade indamal och inte senare ska behandlas pd ett sitt
som ir oférenligt med dessa indamal. Vidare ska uppgifterna enligt
principen om uppgiftsminimering vara adekvata, relevanta och inte
fér omfattande 1 forhillande till de indamal f6r vilka de behandlas.

En friga som uppkommit i diskussionerna kring att anvinda ett
avstdndsbaserat system och den inkomna informationen dven for
kontroll av andra regelverk pd yrkestrafikomridet dr om det dr moj-
ligt att behandla personuppgifter for flera olika dndamail. Utred-
ningen kan inte se att det finns ngot hinder mot detta forutsatt att
samtliga indamal uppfyller kraven i dataskyddsférordningens arti-
kel 6 om laglig behandling av personuppgifter och att bla. ovan
nimnda principer beaktas. Det finns inga bestimmelser 1 eurovinjett-
direktivet som reglerar hur uppgifter i ett vigtullssystem fir anvindas
och utredningen har redan analyserat personuppgiftsbehandlingen i
forhallande till artikeln om dataskydd i EETS-direktivet.

Om informationen frin systemet f6r uttag av skatt eller kontroll-
systemet for avstindsbaserad skatt ska kunna anvindas dven for

*# Jfr Europeiska kommissionen (2014) s. 64 och 70.
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kontroll av exempelvis cabotage bor detta framgd i den kommande
regleringen sd att den blir tydlig och personuppgiftsbehandlingen
kan férutses. Om s inte sker och indamélet med personuppgifts-
behandlingen 1 den kommande regleringen begrinsas till exempelvis
uttag, verkstillighet och kontroll av det nya systemet kan infor-
mationen anvindas for andra indamal endast 1 undantagsfall (arti-
kel 5.1b och 6.4 dataskyddsférordningen).

8.6.3  For- och nackdelar med anvandningen av
informationen fran systemet fér uttag av skatt
respektive kontrollsystemet

Frigan ir di vilka for- och nackdelar som finns med att anvinda
informationen frn skattesystemet respektive frin kontrollsystemet.

Uppgifterna som kommer in frdn ombordenheten kan ge infor-
mation om de platser fordonet passerat och om grinspassager. Till
skillnad frin informationen frin kontrollsystemet bor informa-
tionen frin skattesystemet vara mer tillférlitlig. Detta eftersom in-
formationen frin kontrollsystemet f6rutsitter att fordon passerar de
kontrollstationer som kommer att placeras bl.a. vid Sveriges grinser,
men som inte kommer att ticka varje grinsdverging. Sdvitt utred-
ningen erfar dr det inte mojligt att placera kontrollstationerna precis
vid grinsen eftersom Sverige inte kan stilla krav pd att ett utlindskt
fordon ska vara utrustat med en ombordenhet redan vid grinsen.
Uppgifterna om grinspassage som skulle kunna f&s frdn kontroll-
systemet kommer dirfor inte att vara fullstindiga. Det kan dirfor
finnas en mojlighet att kora in och ut ur landet utan att fotograferas
vid en kontrollstation och en férare skulle kunna hivda att denne 3kt
ut ur landet vid en grinspassage utan kontrollstation. Risken f6r detta
beror pd var i Sverige fordonet rért sig och var kontrollstationerna
kommer att placeras.

Uppgifter frin systemet fér uttag av skatt (ombordenheten) om
grinspassager och var i landet ett fordon befunnit sig innebir inte
att man far tillgdng till uppgift om innehavare f6r de fordon som
berors. I det hinseendet dr dock situationen densamma f6r uppgifter
som inhimtas genom kontrollsystemet. Samtidigt kan limpligheten
1 att anvinda information frdn ett system som infors for att ta ut
skatt av sdvil svenska som utlindska fordon till att dven kontrollera
att dessa fordon uppfyller andra regelverk pd yrkestrafikomridet
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ifrgasittas. Detta eftersom det kan medfora att tilliten till skatte-
systemet urholkas och en risk f6r minskat fértroende f6r berérda
myndigheter om transportféretagen upplever att uppgifter om dem
som inhimtas 1 syfte att ta ut skatt dven anvinds for att dvervaka
fordons rérelseménster och kontrollera deras allminna regelefter-
levnad (6vervakningssystem, ”big brother”). Detta skulle tala for att
anvinda informationen frin kontrollsystemet. Samtidigt skulle tro-
ligen antalet kontrollstationer i landet behéva vara fler om informa-
tionen frn kontrollsystemet dven ska anvindas f6r kontroll av cabo-
tagetransporter jimfért med om kontrollsystemet endast ska anvindas
for kontroll av ett nytt avstdndsbaserat system f6r uttag av skatt. Detta
eftersom kontrollstationerna dd méste ticka de viktigaste grinspas-
sagerna dir tunga fordon kor in och ut ur Sverige. Dirigenom kan
alternativet att anvinda informationen frin kontrollsystemet tro-
ligen bli ndgot mer kostsamt in att anvinda informationen frin
systemet for uttag av skatt.

Oavsett vilken informationen som ska anvindas f6r kontroll av
andra regelverk, men sirskilt nir det giller informationen frin skatte-
systemet, ir det av vikt att regleringen ir tydlig och att 8kerierna och
forarna kan forutse pd vilket sitt uppgifterna kan komma att an-
vindas. Om informationen frin uttag av skatt ska anvindas ir det ur
integritetssynpunkt nédvindigt att begrinsa vilka uppgifter som fir
anvindas pd det sitt som gjorts i den tyska regleringen. Detta f6r att
undvika en kartliggning av enskildas rorelseménster och for att se
till att intrdnget 1 den personliga integriteten inte blir f6r stort 1 for-
hillande till nyttan av en forbittrad kontroll av cabotageregelverket.

8.6.4 Slutsatser

Utredningen har ovan redogjort {or de risker ur integritetssynpunkt
samt de fér- och nackdelar anvindningen av informationen frin
systemet for uttag av skatt respektive kontrollsystemet kan medfora.
Utredningen har att ta stillning till vilken information som bor an-
vindas for att uppnd det efterstrivade syftet — dvs. forbittrade moj-
ligheter till kontroll av cabotagetransporter — men som samtidigt
minimerar risken foér intrdng 1 den personliga integriteten.

Enligt utredningens mening bér informationen frén skattesyste-
met anvindas eftersom denna ir tillférlitlig och mer heltickande.
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Samtidigt mdste beaktas att en sidan anvindning i exempelvis
Belgien och Nederlinderna inte bedémts vara aktuell. Om endast
uppgifterna om tid och plats fér fordonens grinspassage samt regi-
streringsnummer eller fordonsidentifieringsnummer tillits anvindas
1 kontrollsyfte bér det intring 1 den personliga integriteten som an-
vindningen medfér uppvigas av de positiva effekter som kan uppnas
genom 6kade mojligheter att uppticka olaga cabotagetransporter,
vilket 1 sin tur kan bidra till att skapa ordning och reda pd vigarna
och mer rittvisa konkurrensvillkor. En sidan anvindning av upp-
gifterna frin systemet for uttag av skatt utgor enligt utredningens
mening dirmed ett proportionerligt ingrepp i den enskildes person-
liga integritet. Dessutom skulle en anvindning av samtliga uppgifter
frén systemet for uttag av skatt enligt utredningens mening inte inne-
bira att mojligheterna till f6rbattrad kontroll av cabotagetransporter
skulle 6ka nimnvirt jimfért med om endast ovan angiven begrinsad
information anvinds.

Det maste dock goras en bedémning av hur stora effektivitets-
vinster som detta skulle kunna medféra. De flesta fordon 1 interna-
tionell trafik kommer om nigra &r att vara utrustade med de nya
smarta firdskrivarna (smarta firdskrivare version 2), som automatiskt
registrerar grinspassager. Den information om grinspassager som ska
registreras och lagras i firdskrivaren ir information om det land som
fordonet limnar, det land som fordonet anlinder till samt den posi-
tion dir fordonet passerar grinsen. Vidare ska bl.a. datum och tid-
punkt registreras tillsammans med linder och position.” Dirigenom
kommer det i firdskrivarna finnas uppgifter bl.a. om nir och var for-
don passerar grinsen.

De nya reglerna om firdskrivare som inférs genom mobilitets-
paketet innebidr ocksd att det ska registreras varje ging fordonet
utfér lastnings- eller lossningsoperationer (artikel 8.1 jimférd med
artikel 5 1 firdskrivarforordningen). Férindringen bor innebira att
det blir littare att kontrollera antalet cabotagetransporter som ut-
fors.* Det kan dirfor ifrigasittas om det integritetsintring som
anvindningen av uppgifterna frin systemet for uttag av skatt kom-

* Kommissionens genomforandefsrordning (EU) 2021/1228 av den 16 juli 2021 om 4ndring
av genomforandeforordnmg (EU) 2016/799 vad giller krav fér konstruktion, provning, in-
stallation, drift och reparation av smarta firdskrivare och deras komponenter, punkt 14 h.

“ Uppgifter fran firdskrivaren fir anvindas i syfte att kontrollera efterlevnaden av gods-
férordningen, se artikel 2.1 och 2.4 i férordning (EU) 2020/1055. Enligt skal 23 till den for-
ordningen bér vigkontroller utgd frin transporthandlingar och, om sidana ir tillgingliga,
firdskrivardata.
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mer att innebira kan anses vara proportionerligt efter den tidpunkt
de smarta firdskrivarna version 2 har inférts fullt ut. I Tyskland har,
som redogjorts fér ovan, anvindningen av vigtullsuppgifterna i kon-
trollsyfte begrinsats i tiden just med anledning av inférandet av
smarta firdskrivare version 2.

Det bér i detta sammanhang framhéllas att firdskrivarférord-
ningen inte tilldter att dessa uppgifter om grinspassage och last-
nings- eller lossningsoperationer éverférs till kontrollmyndigheterna
via fjirravlisning. De uppgifter som fir fjirravlisas och som dirmed
utbyts vid kommunikation mellan firdskrivaren och kontrollmyndig-
hetens utrustning ska vara begrinsade till vad som krivs for genom-
forandet av riktade vigkontroller av fordon med potentiellt manipu-
lerade firdskrivare eller firdskrivare som missbrukas. Det ror sig
bl.a. om senaste forsoket till sikerhetsévertridelse, sensorfel och kor-
ning utan giltigt kort (artikel 9.4 firdskrivarférordningen).” Det kan
enligt utredningens bedémning dirfér vara mer effektivt att anvinda
uppgifterna om grinspassage frin systemet f6r uttag av skatt i syfte
att forbittra mojligheterna att gora urval tll kontroll av cabotage-
regelverket dn att anvinda kontroller av information frin smarta
fardskrivare, som inte kan 6verféras via fjirravlisning. Sverige dr ocksa
en av de medlemsstater inom EU som har férhillandevis stor andel
cabotagetransporter®, iven om dessa transporter utgér en férhill-
andevis liten del av de totala lastbilstransporterna i Sverige*’

¥ Artikel 9.4 listar foljande uppgifter: senaste forsoket till sikerhetsévertridelse, det lingsta
avbrottet av stromtillférseln, sensorfel, fel 1 rorelsedata, konflikt 1 fordonets rorelsedata, kor-
ning utan giltigt kort, isittning av kort under kdrning, data om tidsinstillning, kalibrer-
ingsuppgifter inbegripet tidpunkter for de tvd senaste kalibreringarna, fordonets registrer-
ingsnummer, den hastighet som registrerats av fiardskrivaren, verskridande av den maximala
kortiden.

* Eurostat (2021a).

# Trafikanalys (2018b) s. 15.
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8.7 Anpassning av teknik och administration till
bestammelser om skydd for personlig integritet
samt offentlighet och sekretess

8.7.1 Inledning

Av kommittédirektiven framgdr att for att skapa bista férutsitt-
ningar att uppnd det efterstrivade syftet att bidra till forbittrad
kontroll av andra regelverk pd yrkestrafikomridet, ir det viktigt att
funktion och administration av det tekniska kontrollsystemet och
systemet for uttag av skatt redan frdn bérjan utformas med utgings-
punkt dven i de behov som sidan kontroll medfor. Det finns dirfor
anledning att 1 ett tidigt skede utreda hur teknik och administration
bist anpassas till gillande svensk och EU-rittslig lagstiftning, sisom
bestimmelser om skyddet av den personliga integriteten samt offent-
lighet och sekretess. Vidare bor analyseras vilka dndringar 1 gillande
lagstiftning som skulle kunna goras for att, ur ett juridiskt perspektiv,
underlitta de méjligheter till kontroll av andra regelverk pd yrkes-
trafikomridet som skapas genom de nya tekniska systemen och in-
formationen som kommer in genom dessa.

Utredningen har ovan i viss min berort dessa frigestillningar,
men har inte analyserat vilka regelindringar som skulle kunna bli
aktuella. T detta avsnitt kommer utredningen att nirmare analysera ut-
formningen av teknik och administration utifrin bl.a. bestimmelser
om offentlighet och sekretess och skyddet av den personliga integri-
teten och vilka dndringar eller tilligg 1 gillande f6rfattningar som kan
bli aktuella.

Eftersom utredningens uppdrag avseende det nya miljostyrande
systemet ir begrinsat och inskrinker sig till vissa frigestillningar ror-
ande ett nytt avstdndsbaserat system ir det inte mojligt att fullt ut
analysera vilka dndringar och tilligg i gillande forfattningar som kan
bli aktuella. Nir den slutliga utformningen av ett nytt svenskt av-
stdndsbaserat system ska avgdras kommer sannolikt bide Neder-
linderna och Danmark att ha kommit l&ngt 1 arbetet med att inféra
nya avstindsbaserade system. De &verviganden och bedémningar
som har gjorts 1 dessa linder kan vara virdefulla i arbetet med det
nya avstidndsbaserade systemet. Dessutom gir den tekniska utveck-
lingen pd omradet snabbt framit och det ir av yttersta vikt att vid
utformningen av det nya avstindsbaserade systemet beakta den kun-
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skap som t.ex. leverantorer av vigtullssystem besitter avseende tek-
niken avseende sdvil skatteuttag som kontroll i sddana system. Detta
bl.a. eftersom utformningen av vissa delar av systemet, sdsom diffe-
rentieringen av skatten, behdver vara mojliga att genomféra tekniskt,
men iven for att kunna bedéma kostnaderna fér det nya systemet.
Svitt utredningen erfar har t.ex. kostnaderna fér hrdvaran, sdsom
ombordenheterna och kontrollsystemets kamerautrustning, sjunkit
kraftigt de senaste &ren.

8.7.2  Utredningens dvervdaganden rérande systemet for uttag
av skatt

Bedomning: Kartpassningen och berikningen av den avstinds-
baserade skatten bor goras centralt hos avgiftsupptagaren, dvs.
Transportstyrelsen.

Inledning

Av kommittédirektiven framgdr att frigan om vilken teknisk och
administrativ [8sning som bér viljas f6r uttag av skatt inom det nya
miljéstyrande systemet inte ingdr i utredningens uppdrag. Vidare
framgar att de analyser som ska genomfdras inom ramen {or utred-
ningen bor utgd frin att systemet for att ta ut skatten inom ett
avstindsbaserat system bygger pd ett elektroniskt avlisningsforfa-
rande med satellitpositionering som teknisk 16sning for skatteut-
taget. En utgdngspunkt enligt kommittédirektiven bor dven vara att
skatten tas ut med hjilp av en marknadsmodell dir privata aktorer
(tinsteleverantorer) forser de skattskyldiga med godkind fordons-
utrustning och miter viganvindningen samt vidarebefordrar vigan-
vindningsinformationen till Transportstyrelsen som fattar beslut
for Skatteverkets rikning. Utredningen analyserar nedan hur berik-
ningen av den avstdndsbaserade skatten bér utformas bl.a. med hin-
syn till integritetsaspekter men dven ur kostnads-, effektivitets- och
rittssikerhetssynpunkt. Behandlingen av personuppgifter analyseras
vidare 1 avsnitt 8.7.4.
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En centraliserad tjinst for kartpassning och berikning
av den avstindsbaserade skatten

Det nya avstdndsbaserade systemet for uttag av skatt kommer si-
ledes baseras pa att en satellitbaserad ombordenhet blir obligatorisk
1 alla tunga lastbilar och att denna enhet kontinuerligt registrerar
fordonets position. Det ror sig sdledes om anvindning av lokaliser-
ingsteknik, som gér det mojligt att spira fordonen, och 1 forling-
ningen férarna. Sivil Europeiska datatillsynsmannen som den s.k.
artikel 29-gruppen har tidigare betonat att behandlingen av lokali-
seringsuppgifter ir en sirskilt kinslig friga som beror centrala ting
som friheten att kunna réra sig anonymt, dir det krivs sirskilda
skyddsdtgirder for att férhindra att enskilda individer évervakas och
att uppgifter anvinds pd felaktigt sitt.”® Lokaliseringsuppgifter har
siledes ansetts utgora en kinslig friga men uppgifterna utgor inte
s.k. kiinsliga personuppgifter enligt dataskyddsférordningen.
Systemet innebir att det kontinuerligt samlas in uppgifter om
fordonens position och férflyttningar, vilket kan innebira en risk for
kartliggning av enskildas rérelseménster. Hur stor denna risk ir
beror pa var/hos vem de olika delarna i processen for skatteuttag
utfors. I ett elektroniskt vigtullssystem finns det, sdsom framgar av
avsnitt 3.3 tre huvudsakliga aktorer, avgiftsupptagaren (for Sveriges
del kommer det vara Transportstyrelsen™), betalningsférmedlaren
och viganvindaren (ikaren).” Ombordenheten samlar in positions-
och tidsdata. Utifrin de registrerade positionerna faststills genom
s.k. kartpassning (map-matching) var 1 vignitet ett fordon befinner
sig med hjilp av en digital karta 6ver vignitet. Dirigenom omvandlas
positionerna till en firdvig och det kan faststillas vilka vigsegment
som anvints och vilken taxa som ir tillimplig. Utifrdn dessa upp-
gifter beriknas skattebeloppets storlek. Kartpassningen kan utforas

3% Europeiska datatillsynsmannen (2010), punkt 45 och Article 29 Data Protection Working
Party (2005).

3! Artikel 9 1 dataskyddsférordningen reglerar s.k. kinsliga personuppgifter.

52 Regeringen har i propositionen Genomférande av direktivet om elektroniska vigtullssystem
foreslagit att Transportstyrelsen ska utses till avgiftsupptagare p4 allmin vig (prop. 2021/22:118
s. 34 och 35). I dagsliget dr det Trafikverket som ir avgiftsupptagare, 3 § forsta stycket férord-
ningen (2014:59) om elektroniska vigtullssystem.

> Om det inte ir friga om det elektroniska europeiska systemet f6r den elektroniska vigtulls-
tjansten (EETS) kan det dven finns tjinsteleverantdrer som inte ir betalningsférmedlare, jfr
exempelvis de s.k. toll declaration operators (TDOs) i det ungerska vigtullssystemet HU-GO,
som endast tillhandahéller ombordenheter som registrerar viganvindningen, se 4icom, Steer
Davies Gleave (2015) s. 19 och 20.
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antingen 1 fordonet, hos betalningstérmedlaren eller hos avgifts-
upptagaren.

Hir spelar ombordenhetens tekniska utformning roll. Generellt
har man i vigtullssammanhang tagit upp tv typer av omborden-
heter; de som anvinder s.k. tjocka klienter och de som anvinder s.k.
tunna klienter.

I ombordenheter som anvinder en s.k. tjock klient (nedan tjock
ombordenhet) gors kartpassningen och berikningen av skatten direkt
1 ombordenheten, vilket innebir att tids- och positionsdata stannar 1
fordonet. Detta har ansetts utgdra en férdel 1 integritetssynpunkt och
dirfor har tjocka klienter foresprikats av International Working
Group on Data Protection in Telecommunications i Report and
Guidance on Road Pricing, den 13 mars 2009 (Sofia Memorandum).**
I yttrandet 6ver det kommande vigtullssystemet for tunga lastbilar 1
Nederlinderna foresprikar dven den nederlindska dataskyddsmyn-
digheten anvindningen av en s.k. tjock ombordenhet.” Det finns
dock flera nackdelar med tjocka ombordenheter. Dessa omborden-
heter anvinder en digital karta &ver vignitet och nir det beskattade
vignitet utdkas eller taxorna dndras méste alla tjocka ombordenheter
uppdateras innan de kan anvindas. Om en betalningsférmedlare er-
bjuder sina tjinster 1 flera linder med en och samma ombordenhet
méste enheten f6rses med digitala kartor 6ver flera linder. Detta kan
medfora problem eftersom alla ombordenheter 1 praktiken inte kan
forvintas ha minneskapacitet att lagra alla kartor.

Om ombordenheten 1 stillet anvinder en s.k. tunn klient (nedan
tunn ombordenhet), samlar enheten in positions- och tidsdata och
skickar sedan 6ver datan till betalningsférmedlaren. Kartpassningen
och berikningen av den avstindsbaserade skatten kan direfter goras
antingen 1 betalningsférmedlarens system eller centralt i avgiftsupp-
tagarens system. Anvindningen av tunna ombordenheter 6kar dir-
med risken f6r en kartliggning av lastbilarnas rérelseménster, men
innebir samtidigt att uppdateringen av taxor eller det beskattade vig-
nitets storlek snabbt och enkelt kan goras antingen i betalningsfor-
medlarens eller avgiftsupptagarens system. Sdvitt utredningen erfar ir
det frimst tunna ombordenheter som anvinds 1 befintliga elektro-
niska vigtullssystem i Europa. I det foreslagna systemet i Neder-

>* International Working Group on Data Protection in Telecommunications (2009) s. 5.
%5 Autoriteit Persoonsgegevens (2019) s. 3, se dven Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b)
s. 58.
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linderna 4r det upp till betalningsférmedlaren var kartpassningen
sker, dvs. i ombordenheten eller i betalningsférmedlarens “back
office”.”® Enligt utredningens mening bér dven den svenska lagstift-
ningen vara teknikneutral och inte reglera exakt teknisk utformning
av ombordenheten.

Riskerna med systemet ir olika stor beroende pd om kartpass-
ningen sker hos betalningsférmedlaren eller hos avgiftsupptagaren.
For att kunna utféra sina uppgifter inom ramen fér den avstinds-
baserade skatten bér det ricka att avgiftsupptagaren erhdller upp-
gifter om antal kérda kilometer uppdelat pd vigtyp och taxa. Ur
integritetssynpunkt dr det en fordel med om kartpassningen sker
hos betalningsférmedlaren och endast aggregerade tids- och posi-
tionsdata (utéver information om olika fordonsparametrar) skickas
uill avgiftsupptagaren s att denna kan faststilla skattens storlek. Detta
eftersom de olika faserna av skatteuttagsprocessen di delas upp
mellan olika aktoérer och avgiftsupptagaren inte behandlar samtliga
uppgifter centralt i sitt system. En sddan [8sning innebir att fordons-
dgaren kan vilja betalningsférmedlare och dirmed ocks3 vilja vilken
aktor som fir hantera informationen om fordonens positioner.
Denna information kan nimligen dven ge mojligheter for betalnings-
formedlaren att erbjuda mervirdestjinster, sisom mojligheten att pd
en karta f6lja lastbilarnas forflyttningar (eng. journey visualization).

Aven om betalningsformedlaren endast limnar aggregerad infor-
mation till avgiftsupptagaren, dvs. Transportstyrelsen, kommer denne
1 vissa fall behova {8 tillgdng till den rérelse- och positionsdata som
lagras hos betalningsférmedlaren. Det ror sig dels om de fall di den
skattskyldige har invindningar mot betalningen av den avstindsba-
serade skatten, dels f6r att utfora stickprovskontroller fér att kontrol-
lera att betalningsformedlaren beriknat skatten korrekt. Skatteverket
skulle ocksd kunna behéva 3 ta del av uppgifterna vid en eventuell
revision.

Sammantaget kan integritetsaspekter tala for att uppgifter om
fordonens position och forflyttningar som huvudregel stannar hos
betalningsformedlaren och endast aggregerad data limnas till av-
giftsupptagaren s8 att denna kan faststilla skattens storlek.

Det finns dock flera omstindigheter som talar for att kartpass-
ningen och beridkningen av vigtull ska goras centralt hos avgiftsupp-
tagaren, dvs. att rddata om fordonens position ska skickas till avgifts-

*¢ Tweede Kamer der Staten-Generaal (2021b) s. 47.
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upptagaren. En fordel ir att berikningen gors pd samma sitt {6r alla
viganvindare, vilket sikerstiller en enhetlig beskattning av vigan-
vindarna.”” Om berikningen 1 stillet utférs av betalningsférmed-
larna kan skatten f6r samma stricka bli olika beroende pd vilken
betalningsférmedlare som anvindaren valt. Detta eftersom det ir
upp till betalningsférmedlaren hur berikningen gérs och denna kan
bli olika beroende pa vilka algoritmer och tekniska l6sningar som
betalningsférmedlaren valt att anvinda. Visserligen kan det uppstil-
las krav pd att betalningsformedlarens tekniska system ska ha viss
grad av noggrannhet avseende registrerade kilometrar, vilket gors 1
t.ex. Belgien®, men det gir dirigenom inte att sikerstilla att berik-
ningen gors enhetligt f6r samtliga viganvindare.

En 16sning med en centraliserad berikning av vigtullen skulle
ocksd gora det enklare att genomféra en 16sning f6r férbittrad kon-
troll av cabotagetransporter som bygger pd information om grins-
passager fran systemet for uttag av skatt. Administrationen av den
forbittrade kontrollen och dven den lagtekniska utformningen skulle
foérenklas om avgiftsupptagaren fir tillging tll ridata om fordonens
position. Detta eftersom det annars méste stillas krav pa betalnings-
formedlaren att limna vissa uppgifter (uppgifter om grinspassager,
se avsnitt 8.6.2) till avgiftsupptagaren, trots att uppgiftslimnandet inte
ir nddvindigt for att kunna berikna den avstdndsbaserade skatten.

En EETS-betalningsformedlare ska enligt artikel 5.7 1 EETS-
direktivet ge en avgiftsupptagare den information som behévs for
att berikna och tillimpa en vigtull for de fordon som betalningsfér-
medlaren har ett ansvar att férmedla betalning fér. Avgiftsuppta-
garen ska dven {3 all information som ir nédvindig f6r att kontrol-
lera berikningen av den vigtull som betalningsférmedlaren faktu-
rerar viganvindaren. Den mingd och typ av uppgifter som ska skickas
till avgiftsupptagaren bor enligt skil 16 1 direktivet begrinsas till ett
strikt minimum. Uppgifter om grinspassager skulle limnas enbart i
syfte att forbittra kontrollen av cabotagetransporter. Det kan ifriga-
sittas om det ir foérenligt med EETS-direktivet att stilla ett sidant
krav pd betalningsférmedlaren i och med att uppgifterna inte utgér
information som behévs for att berikna och tillimpa en vigtull for
de aktuella fordonen.

%7 Jfr Toll Collect (2021b) s. 25.
5% Viapass (2016) s. 4 och 5.
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Den svenska marknaden ir dessutom relativt liten och perifer och
kanske inte anses tillrickligt attraktiv for att locka till sig EETS-
betalningsférmedlare som vill erbjuda sina tjinster. Enligt utred-
ningens mening bor siledes sirlosningar undvikas 1 det svenska
systemet, dvs. [dsningar som inte anvinds 1 befintliga vigtullssystem
1andra medlemsstater inom EU. Detta for att inte ytterligare minska
mojligheterna till framvixt av en marknad f6r EETS-betalningsfor-
medlare 1 Sverige. Att stilla krav pd att betalningsférmedlare ska
limna uppgifter till avgiftsupptagaren om utlindska fordons grins-
passager skulle mojligen kunna utgéra en sddan sirlésning.

I och med regleringen 1 artikel 5.7 EETS-direktivet dr det mojligt
att inféra en l6sning dir betalningsférmedlaren skickar rdata, dvs.
uppgifter om fordonens position och forflyttningar, till avgiftsupp-
tagaren som sedan utf6r kartpassning och berikning av vigtullen. En
sidan 18sning skulle innebira att uppgifterna om grinspassager kan
“himtas” ur dessa uppgifter utan att betalningsférmedlaren behover
3liggas en uppgiftsskyldighet. Denna 16sning ir dock mindre for-
delaktig ur integritetssynpunkt eftersom avgiftsupptagaren dd har
tillgdng till all information om fordonens férflyttningar; informa-
tion som i vissa fall kan kopplas till fordonets dgare som kan vara en
fysisk person. Samtidigt ir det en 16sning som blir allt vanligare i
Europa. Tyskland kommer exempelvis att 6vergd till en sidan 16s-
ning efter att det under 2021 beslutades om en lagindring som inne-
bir att betalningsférmedlarna fr.o.m. 2026 inte lingre fir utféra kart-
passning och berikning av vigtull. Dessa uppgifter kommer direfter
att utféras centralt av Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (som
gett detta uppdrag till Toll Collect). Betalningsférmedlarna méiste
efter denna tidpunkt 6verféra all data avseende fordonens forflytt-
ningar till BAG/Toll Collect, varpd uppgifterna miste raderas ur
betalningsférmedlarnas system. Efter att BAG/Toll Collect har
beriknat vigtullens storlek rapporteras dessa uppgifter tillbaka till
betalningsformedlarna s3 att dessa kan fakturera viganvindarna mot-
svarande belopp. Tyskland kommer sdledes 6verga till ett system med
en tvingande, centraliserad kartpassningstjinst.”” Aven Danmark,
som har planer pd att infora ett kilometerbaserat vigtullssystem for
tunga lastbilar fr.o.m. 2025, har for avsikt att anvinda en central
tjinst fér berikning av vigtull.®

> Toll Collect (2021).
60 Zabic (2021).
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Mot denna bakgrund anser utredningen att dven Sverige bor vilja
att ha en centraliserad tjinst fér kartpassning och berikning av den
avstindsbaserade skatten hos avgiftsupptagaren, dvs. Transportsty-
relsen. Detta skulle, som ovan nimnts, gora det enklare att genom-
fora en 16sning for férbittrad kontroll av cabotagetransporter som
bygger pd information om grinspassager frin systemet {6r uttag av
skatt. Valet av en centraliserad tjinst f6r kartpassning och berikning
innebir att det bor bli frdga om tunna ombordenheter. Med hinsyn
till den snabba tekniska utvecklingen dr det dock angeliget att lag-
regleringen i s3 stor utstrickning som mojligt ir teknikneutral. Det
boér dirfér inte uppstillas ngra krav pd vilken typ av ombordenhet som
ska anvindas. Kravspecifikationen bor 1 stillet rikta in sig pd exem-
pelvis vilken datakvalitet som betalningstérmedlaren méste uppfylla.

8.7.3  Utredningens 6verviganden rorande kontrollsystemet
Inledning

I enlighet med redogorelsen 1 avsnitt 8.3.4 kommer kontrollsy-
stemet att bestd av kontrollstationer, fasta eller flyttbara, som via
mikrovigsteknik kommunicerar med och liser av ombordenheten
bl.a. for att kontrollera om ombordenheten verkligen anvinds 1 ritt
fordon och om den ir paslagen. Kontrollstationerna ir dven utrustade
med kameror f6r att detektera och klassificera fordonet och fér auto-
matisk nummerpldtsavlisning. Nedan analyseras kontrollsystemets
utformning utifrdn bl.a. bestimmelserna i kamerabevakningslagen
(2018:200) och direfter hur kontrollsystemet skulle kunna utformas
om alternativet att anvinda informationen frin kontrollsystemet {6r
att forbittra mojligheterna till kontroll av cabotagetransporter skulle
inféras. Behandlingen av personuppgifter analyseras vidare i av-
snitt 8.7.4.
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Anvindningen av kameror i kontrollsystemet

Bedémning: Anvindningen av kameror 1 kontrollsystemet utgor
kamerabevakning och omfattas av kamerabevakningslagen.
Kamerabevakningen bor undantas frdn kravet pd tillstind men
ndgot undantag frin upplysning om kamerabevakning bér inte
inféras.

Anvindningen av kameror utgor kamerabevakning

En utgingspunkt 1 kommittédirektiven ir att kontrollsystemet ut-
gors av kontrollstationer med bl.a. kamerautrustning. I Belgien
(liknande 16sning f6reslds 1 Nederlinderna) anvinds flera olika typer
av kameror for att fotografera och klassificera fordonen samt for att
lisa av fordonens registreringsskyltar. Sedan det belgiska systemet
togs 1 bruk har dock teknikutvecklingen gitt framdt. Med dagens
teknik kan det exempelvis vara tillrickligt med en enda enhet som
innehéller all teknik som krivs (bl.a. kameror) fér att detektera och
klassificera fordonen, rikna antalet axlar samt lisa av registrerings-
skyltarna. Med tanke pd den fortsatt snabba tekniska utvecklingen
ir det enligt utredningen inte mojligt att férutse hur kontrollsyste-
met kommer att utformas tekniskt. Det kan dock antas att kameror
fortsatt kommer att behévas vid kontrollstationerna. All anvindning
av kameror som innebir att nigon personuppgift samlas in omfattas av
dataskyddsférordningen och kompletterande nationell lagstiftning,
sdsom olika myndigheters registerforfattningar. Kamerabevaknings-
lagen kompletterar dataskyddsférordningen och kan bli tillimplig
under forutsittning att kameraanvindningen vid kontrollstationerna
utgdr kamerabevakning.

Med kamerabevakning avses bl.a. att en tv-kamera, ett annat optisk-
elektroniskt instrument eller en dirmed jimférbar utrustning, utan att
mandvreras pd platsen, anvinds pd ett sitt som innebir varaktig eller
regelbundet upprepad personbevakning, 3 § 1 kamerabevaknings-
lagen. Av forarbetena till kamerabevakningslagen (prop. 2017/18:231
s. 41) framgdr bl.a. f6ljande. Begreppet personbevakning bor ges mot-
svarande innebord som begreppet persondvervakning i kameradver-
vakningslagen. Med detta avses att minniskor kan identifieras genom
bevakningen. For att en méjlighet till identifiering ska anses foreligga
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krivs att sidana kinnetecken kan iakttas som gor att man utan stérre
osikerhet kan skilja de personer som iakttas frin andra personer. S3
ir t.ex. fallet om hela personen eller personens ansikte syns tydligt.
Aven sidant som utmirkande klidsel, speciella kroppsrorelser eller
sirskild kroppskonstitution kan dock méjliggéra identifiering. Som
utredningen konstaterar ir begreppet personbevakning snivare in
begreppet personuppgiftsbehandling. Detta innebir exempelvis att
kameror som anvinds i parkeringshus enbart for att lisa av bilars
registreringsnummer inte omfattas av lagens tillimpningsomréide.

I kamerabevakningslagen undantas viss kamerabevakning frin
tillstdndsplikt. Det giller bl.a. bevakning som Trafikverket bedriver
vid en betalstation eller kontrollpunkt som avses 1 bilagorna till lagen
(2004:629) om tringselskatt och som sker f6r att samla in uppgifter
som behovs for att beslut om tringselskatt ska kunna fattas och for
att kontrollera att sddan skatt betalas, eller vid en betalstation p all-
min vig som anvinds vid uttag av infrastrukturavgifter enligt lagen
(2014:52) om infrastrukturavgifter pd vig och som sker {or att samla
in uppgifter som behovs f6r att beslut om infrastrukturavgift ska
kunna fattas och for att kontrollera att sidan avgift betalas. Av for-
arbetena till inférandet av nimnda undantag (prop. 2003/04:145
s. 94) framgdr att 1 samband med 6vervakningen inom ramen for
tringselskattesystemet dr det primira objektet fordonet och, till skill-
nad frdn vad som ir fallet vid hastighetsovervakningen, ricker det
sdledes att fotografera fordonets registreringsskylt. Med hinsyn
hirtill torde risken for att éverskottsinformation, t.ex. vem som ir
passagerare 1 ett fordon, fdngas p& en bild vara storre vid hastighets-
dvervakningen in vid den kameradvervakning som ir nddvindig
inom ramen for tringselskattesystemet. Vidare dr det typiskt sett
mindre integritetskrinkande att fotografera ett fordons registrer-
ingsskylt dn att fotografera foraren av ett fordon.

I friga om kamerabevakning vid tringselskatt och infrastruktur-
avgifter har lagstiftaren sdledes ansett att kamerorna omfattas av
kamerabevakningslagen, och dirigenom iven uppfyller kriteriet per-
sonbevakning, trots att de endast tar upp ett litet omride kring for-
donens registreringsskyltar och inte pd ndgot sitt ir dgnade, placerade
eller i Gvrigt uppsatta for att kunna f8nga minniskor pd bild. Kontroll-
systemet i det nya miljostyrande systemet kommer innefatta anvind-
ningen av olika typer av kameror. Precis som nir det giller tringsel-
skattesystemet ska fordonet vara det primira objektet. Det ricker
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dock inte att fotografera fordonets registreringsskylt eftersom det
utifrdn fotografierna exempelvis ska kunna kontrolleras om de for-
donsparametrar som finns angivna fér fordonet® stimmer &verens
med de som framgdr av fotografierna. Dagens kamerateknik ir s3
pass utvecklad att det ir mojligt att automatiskt rikna antalet axlar
pi ett fordon. Enligt utredningens mening finns det inte skil att géra
en annan bedémning avseende de kameror som kommer att ing3 i
kontrollsystemet fér det nya miljostyrande systemet in den bedém-
ning som gjorts avseende tringselskattesystemet. Kamerorna an-
vinds dirmed p3 ett sitt som innebir personbevakning och eftersom
anvindningen ir varaktig ir det friga om kamerabevakning.

Kamerabevakningen béor undantas fran kravet pd tillstind

Frigan ir om kamerabevakningen inom det nya avstindsbaserade
systemet bor undantas frin kravet pa tillstdnd.

Till skillnad frin nir det giller tringselskatten och infrastruktur-
avgifterna ricker det inte att fotografera fordonets registreringsskylt
utan iven fordonet kommer att behéva fotograferas. Samtidigt ar
kamerabevakningen inte inriktad p8 foraren, vilket ir fallet nir det
giller polisens hastighetsévervakning, utan fordonet. Eftersom det
kommer vara nédvindigt att fotografera hela fordonet finns det
dock en risk att féraren eller passageraren i ett fordon fingas p4 bild.
Programvaror 1 kamerorna bor dirfér se till att personer som even-
tuellt fingas upp pd bilderna gors oigenkinnliga. Till skillnad frin
polisens hastighetsévervakning och den kamerabevakning som sker
inom ramen f{6r tringselskatte- och infrastrukturavgiftssystemen
dir alla vigtrafikanter kan beroras ir det 1 det nya miljéstyrande sy-
stemet friga enbart om férare av tunga fordon, dvs. yrkeschaufférer.
Anvindning av kamerabevakning bor dirfor vara mindre integritets-
krinkande dn den kamerabevakning som sker inom ramen fér 6vrig

6! Jfr artikel 2.4 1 kommissionens genomférandeférordning (EU) 2020/204 av den 28 novem-
ber 2019 om detaljerade skyldigheter for leverantdrer av vigtulltjinster i Europeiska systemet
for elektroniska vigtulltjinster (EETS), minimiinnehdll i EETS-omridesdeklarationen, elek-
troniska grinssnitt och krav fér driftskompatibilitetskomponenter, och om upphivande av
beslut 2009/750/EG dir det framgér att EETS-leverantdren, om inte annat avtalats, ska forse
avgiftsupptagaren med information som krivs for att tillimpa vigtullen p EETS-anvindarnas
fordon, eller fér att gora det méjligt for avgiftsupptagaren att kontrollera berikningen av den
vigtull som EETS-leverantéren tillimpar pd EETS-anvindarnas fordon och d3 bl.a. de para-
metrar {6r klassificering av fordon som krivs for att faststilla tillimplig taxa (punkt d). Av
artikel 2.5 1 samma férordning framgdr att EETS-leverantdrerna ska ansvara {6r fasta para-
metrar {or klassificering av fordon som ir lagrade 1 fordonsutrustning eller i deras back office.
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kamerabevakning som omfattas av undantag frin tillstdndsplikt inom
vigtrafiken. Detta dven med beaktande av att hela fordonet méste
fotograferas. Utredningen anser siledes att kamerabevakningen bor
undantas frin kravet pd tillstdnd. Ett tilligg kommer siledes beh6va
goras 19 § kamerabevakningslagen, som reglerar de fall d3 tillstdnd
till kamerabevakning inte krivs. Bestimmelsens fjirde punkt avser
bevakning som Trafikverket bedriver, vilket kommer att gilla dven
den kamerabevakning som kommer att bli aktuell i det nya avstinds-
baserade systemet. Limpligen bor en ny punkt 4e inforas som om-
fattar den bevakning som Trafikverket bedriver vid kontrollstationer
och som sker for att samla in uppgifter som behovs for att kontrol-
lera regelefterlevnaden avseende den avstdndsbaserade skatten.

Ska undantag fran upplysning om kamerabevakning goras¢

Kamerabevakningslagen innehéller ett krav pd att upplysning om
kamerabevakning ska limnas genom tydlig skyltning eller pd ndgot
annat verksamt sitt. Om ljud kan avlyssnas eller tas upp vid bevak-
ningen, ska en sirskild upplysning limnas om detta (15 §). Regel-
verket innebir ocksd en ritt till information till den enskilde om den
personuppgiftsbehandling som kamerabevakningen innebir. T {6r-
arbetena framhalls att det frdn integritetssynpunkt ir viktigt att den
som blir bevakad informeras om bevakningen p3 ett tydligt sitt. Att
bevakningen ir kind ir enligt férarbetena ocksd av avgorande bety-
delse for att den ska vara effektiv i brottstérebyggande syfte (prop.
2017/18:231 s. 88). Det vanligaste sittet att uppfylla kravet pd upp-
lysning ir genom tydlig skyltning 1 direkt anslutning till den plats
som kamerabevakas.

Vissa undantag frin upplysningskravet och ritten till information
gors 1 lagen. Upplysning behover inte limnas vid exempelvis auto-
matisk hastighetsévervakning. Undantagen har tillkommit bl.a. med
hianvisning till att integritetsintrdnget i de aktuella fallen ir begrinsat
och att sjilva syftet med 6vervakningen skulle motverkas genom ett
ovillkorligt krav pd upplysning (prop. 2017/18:231 s. 92 och bl.a.
prop. 1989/90:119 s. 30).

Frigan ir om undantag frdn upplysningskravet bér inféras for
den kamerabevakning som bedrivs vid kontrollstationerna inom det
nya avstdndsbaserade systemet.
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Nir det giller kamerabevakningen vid betalstationerna och kon-
trollpunkterna inom tringselskattesystemet har ndgot undantag frin
upplysningskravet inte inférts. I det ssmmanhanget har upplysnings-
kravet framhillits som en omstindighet som I3g till grund f6r att
kamerabevakning kunde accepteras och att bevakningen kunde
undantas frin kravet p3 tillstdnd (prop. 2003/04:145 s. 94).

Undantaget for sddan kamerabevakning som bedrivs av Polis-
myndigheten vid automatisk hastighetsdvervakning syftar till att
undvika menlig inverkan pd upptickt, utredning eller lagféring av ett
sirskilt brott (prop. 2017/18:231 s. 93). I forarbetena framhaills att
de uppgifter som samlas in nir ett fordon har 6verskridit gillande
hastighetsbegrinsning sedan kan anvindas i en brottsutredning som
omfattas av bestimmelserna om férundersékning i rittegdngsbalken.
Dessa bestimmelser innehéller bl.a. krav pa att den som ir skiligen
misstinkt ska underrittas om misstanken och {3 ta del av det som
har férekommit vid férundersékningen (prop. 2017/18:231 s. 93).

Kamerabevakningen vid kontrollstationerna sker {6r att uppticka
de som forséker undvika att betala avstindsbaserad skatt. I likhet
med kamerabevakningen inom tringselskattesystemet ror det sig dir-
med om en bevakning av fiskal karaktir, till skillnad frin kamera-
bevakningen vid automatisk hastighetsévervakning, som syftar till
att uppticka hastighetsévertridelser, dvs. straffbara handlingar (jfr
prop. 2003/04:145 s. 93). En upplysning om den kamerabevakning
som bedrivs, sdvil vid fasta som vid flyttbara kontrollstationer,
skulle ocksd kunna ha en viss avhillande effekt genom att forare av
tunga fordon di blir medvetna om risken f6r upptickt. Méjligheterna
for en forare att hinna anpassa sin kérning och undgd kontroll
beddms vara férhillandevis sm& eftersom upplysningen om kamera-
bevakning bér kunna placeras vid, eller i nira anslutning till, kon-
trollstationen. Mot denna bakgrund saknas det skil att inféra ett
undantag frin upplysningskravet nir det giller kamerabevakningen
vid kontrollstationerna inom ramen foér det nya avstindsbaserade
systemet.
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Ndirmare om kamerabevakningen

Vid kontrollstationerna kommer kamerabevakning anvindas for att
kontrollera regelefterlevnaden hos de fordon som passerar. Varje
fordon som nirmar sig en kontrollstation detekteras av kameraut-
rustningen vid kontrollstationen. Utrustningen vid kontrollsta-
tionen bér ha mojlighet att lisa av registreringsskyltar och klassi-
ficera fordonet. For det fall en differentiering av skatten utifrin
fordonets antal axlar blir aktuell bér utrustningen dirutdver kunna
rikna antalet axlar pd passerande fordon. I kontrollsystemet kom-
mer uppgifter om fordon samlats in genom kamerabevakning, vilket
redogjorts f6r ovan. Det ir alltsd frdga om det bildmaterial avseende
ett fordon som bevakningskameran vid kontrollstationen har fingat,
med tillhérande uppgift om tid och plats f6r passagen. Uppgifterna
skulle kunna utgéra personuppgifter, se avsnitt 8.7.4 nedan. Bild-
materialet kommer att anvindas for att kontrollera efterlevnaden av
regleringen avseende den nya avstindsbaserade skatten, sdsom om
ombordenheten verkligen hér till det aktuella tunga fordonet och
om enheten ir paslagen. Det dr enligt utredningens mening inte moj-
ligt att 1 dagsliget ta stillning till hur linge uppgifterna frin kontroll-
stationerna bor lagras. Vissa éverviganden i frigan kan dock géras.

Nigra fasta tidsgrinser f6r lagring av uppgifter finns inte i data-
skyddsforordningen. Dataskyddsférordningens princip om lagrings-
minimering (artikel 5.1 e) innebidr dock att personuppgifter inte fir
forvaras 1 en form som mojliggor identifiering av den registrerade
under en lingre tid in vad som dr nodvindigt f6r de indamal {6r vilka
personuppgifterna behandlas.

Inledningsvis kan konstateras att kamerabevakningen ir inriktad
pd fordonet och inte dess férare eller passagerare. Sdsom tidigare
konstaterats kommer det vara nédvindigt att fotografera hela for-
donet och det finns di en risk att foraren eller passageraren 1 ett
fordon fingas pd bild. Programvaror i kamerorna bér dirfér se till att
personer som eventuellt fingas upp pd bilderna gérs oigenkinnliga.

Om fordonet vid passage av kontrollstationen inte klassificeras
som ett sddant tungt fordon som omfattas av den avstindsbaserade
skatten bor uppgifterna som genererats vid passagen raderas omedel-
bart. Om det vid passagen framgdr att de uppgifter om t.ex. antal
axlar och viktklass som angetts f6r fordonet ir korrekta bér foto-
grafier som utvisar sddan information troligen kunna raderas. Om
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nigon misstanke om regelévertridelse inte uppkommer vid den auto-
matiska kontrollen som genomférs vid passage av en kontrollstation
bér all data i princip omedelbart, eller inom nigra dagar, kunna
raderas frin systemet. Det ir troligen endast om det finns misstanke
om overtridelse eller om det uppstir oklarheter vid den automatiska
kontrollen som uppgifterna kan behdva sparas och gé vidare f6r fort-
satt kontroll.

Utredningens 6verviganden rorande alternativet att anvinda
information frin kontrollsystemet {6r forbittrad kontroll av
cabotagetransporter

Utredningen har 1 avsnitt 8.6 féreslagit att informationen frin
systemet for uttag av skatt ska kunna anvindas f6r att forbittra mé;-
ligheterna till kontroll av cabotagetransporter. Utredningen har emel-
lertid gjort bedémningen att det dven ir mojligt att anvinda infor-
mationen som kan inhidmtas frin kontrollsystemet for att forbittra
mojligheterna till kontroll av cabotagetransporter. Det kan dirfor
vara av vikt att analysera hur kontrollsystemet skulle kunna utfor-
mas utifrdn en sidan alternativ 16sning.

Om informationen frin kontrollsystemet ska anvindas i syfte att
forbittra mojligheterna till kontroll av cabotagetransporter krivs att
systemets utformning avviker frdn den 1 det belgiska Viapass-syste-
met och det foreslagna systemet 1 Nederlinderna. Kontrollsystemet
1 dessa linder dr inriktad pd att kontrollera bl.a. om de tunga fordon
som passerar har en fungerande ombordenhet, om enheten hér till
det aktuella fordonet, om ombordenheten ir manipulerad och om
det finns ett avtal med en betalningsférmedlare. Om nigon miss-
tanke om regelovertridelse inte uppkommer vid denna kontroll
raderas all data i princip omedelbart frin systemet. Det ir endast om
det finns misstanke om 6vertridelse eller om det uppstdr oklarheter
vid den automatiska kontrollen som uppgifterna sparas och gir
vidare for fortsatt kontroll. Om informationen frin kontrollsyste-
met skulle anvindas for att forbittra kontrollen av cabotagetrans-
porter miste informationen om samtliga utlindska tunga fordons
passage av den forsta kontrollstation som passeras sedan fordonet
kort in 1landet sparas, oaktat om det finns ndgon konkret misstanke
om regelovertridelse. Eftersom storre delen av dessa fordon san-
nolikt inte kommer att misstinkas for regelovertridelser viger
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integritetsintresset tungt.”” Dessutom ir det av vikt ur integritets-
synpunkt att fotografier och 6vrig registrerad information raderas
omedelbart i kontrollstationen om ett fordon som passerar en kon-
trollstation inte omfattas av systemet (bl.a. fordon under 3,5 ton).

Utover att information om samtliga tunga fordon som passerar
en kontrollstation méste sparas kommer denna information att
behéva lagras under viss tid, dtminstone tills fordonet har limnat
landet. T de fall misstanke om &vertridelse av bestimmelserna om
cabotagetransporter uppkommer med anledning av att fordonet be-
déms ha éverskridit tidsgrinsen fér sddana transporter médste upp-
gifterna lagras under en lingre tid. Med tanke pd att bestimmelserna
om cabotagetransporter innebir en tidsgrins pd sju dagar for utf6-
rande av cabotagetransporter bér en misstanke om regelovertridelse
rimligen uppkomma cirka tio dagar efter att fordonet kort in 1 landet.
Nir samtliga cabotagetransporter utférts under vistelsen i Sverige,
foljer en karensperiod p8 fyra dagar innan ytterligare cabotagetrans-
porter kan utféras inom landet med samma fordon. Uppgifterna
kommer dirmed behéva sparas dtminstone fyra dagar efter att for-
donet limnat landet.

Eftersom anvindandet av information som skulle kunna inhim-
tas frin kontrollsystemet skulle innebira utvidgad och forlingd
lagring av informationen kan det ifrigasittas om det kan anses vara
informationen frén kontrollsystemet for det avstdndsbaserade syste-
met som anvinds eller om det ir det tekniska kontrollsystemet som
1 s8 fall anvinds dven foér kontroll av cabotagetransporter. Utred-
ningen foresldr 1 avsnitt 8.6 att delar av informationen frén systemet
for uttag av skatt ska anvindas for att férbittra mojligheterna till
kontroll av cabotagetransporter. For det fall detta forslag skulle
fringds anser utredningen att det inte dr limpligt att utvidga och
forlinga lagringen av informationen frin kontrollsystemet i syfte att
mojliggdra att informationen ska kunna anvindas {6r att forbittra
mojligheterna till kontroll av cabotagetransporter. Det vore 1 s fall
bittre att infora ett separat kontrollsystem som anvinds for flera
olika indamal och dir uppgifterna lagras i olika stor omfattning och
under olika ling tid beroende p& indamalet med behandlingen. En
sidan 16sning skulle enligt utredningens uppfattning vara littare att
genomféra med hinsyn till dataskyddsférordningens principer om
indamailsbegrinsning och lagringsminimering.

62 Jfr resonemanget 1 SOU 2021:92 5. 370.
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8.7.4 Behandling av personuppgifter

Bedémning: Behandlingen av personuppgifter i anslutning till
uttag och kontroll av den avstdndsbaserade skatten ska ske inom
ramen for bestimmelserna i vigtrafikdatalagen (2019:369), sdvitt
avser Transportstyrelsens verksamhet, och lagen (2001:181) om
behandling av uppgifter 1 Skatteverkets beskattningsverksamhet,
sdvitt avser Skatteverkets verksamhet.

De uppgifter som behdvs for att Transportstyrelsen ska kunna
fullgéra sina skyldigheter enligt en ny lag om avstdndsbaserad
skatt bor registreras 1 vigtrafikregistret. Bestimmelser om gall-
ring av uppgifterna bor limpligen féras in 1 vigtrafikdataférord-
ningen (2019:382).

Skatteverket bor medges direktdtkomst till elektroniska hand-
lingar i drenden som avser fordonsrelaterade skatter enligt den lag
som kommer att avse den nya avstdndsbaserade skatten.

Skatteverket bor ansvara for att féra in vissa uppgifter 1 vig-
trafikregistret som behévs f6r Transportstyrelsens handliggning
och uppgifter om beslut som Skatteverket fattar enligt den lag
som kommer att avse den nya avstdndsbaserade skatten.

Regler om behandling av personuppgifter
Dataskyddsforordningen dr den generella regleringen

Dataskyddsforordningen utgor fr.o.m. den 25 maj 2018 grunden fér
generell personuppgiftsbehandling inom EU. Dataskyddsférord-
ningen ir direket tillimplig 1 varje medlemsstat. Férordningen kom-
pletteras av lagen (2018:218) med kompletterande bestimmelser till
EU:s dataskyddsférordning (dataskyddslagen) samt sektorsspecifika
registerforfattningar. Exempelvis regleras personuppgiftsbehand-
lingen pd vigtrafikomridet, bl.a. behandlingen i vigtrafikregistret, i
vigtrafikdatalagen (2019:369), férkortad VIDL, som innehéller be-
stimmelser om behandling av personuppgifter i Transportstyrelsens
verksamhet inom det omridet. Vid behandling av personuppgifter i
Skatteverkets beskattningsverksamhet giller lagen (2001:181) om
behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet.
Vissa bestimmelser i dessa lagar giller dven behandling av uppgifter
om juridiska personer.
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En behandling av personuppgifter som faller under dataskydds-
férordningens tillimpningsomride fir ske bara om det finns en
rittslig grund for det. En sidan rittslig grund ir att behandlingen av
personuppgifter ir nédvindig for att fullgora en rittslig forpliktelse
som dvilar den personuppgiftsansvarige (artikel 6.1 ¢). En annan ritts-
lig grund ir att behandlingen dr nédvindig f6r att myndigheterna ska
kunna utféra en uppgift av allmint intresse (artikel 6.1 €). Grunden
for behandlingen ska vara faststilld 1 unionsritten eller i medlems-
staternas nationella ritt (artikel 6.3 forsta stycket).

Férutom att det ska finnas en rittslig grund méste all behandling
av personuppgifter f6lja de principer som regleras i artikel 5.1 1 data-
skyddsforordningen. Enligt artikel 5.1 a ska personuppgifter be-
handlas pd ett lagligt, korrekt och éppet sitt 1 forhillande till den
registrerade. I artikel 5.1 b regleras principen om dndamé&lsbegrins-
ning som innebir att personuppgifter bara fr samlas in f6r sirskilda,
uttryckligt angivna och berittigade indamal och inte senare behand-
las pd ett sitt som ir ofdrenligt med dessa indamal. Andra exempel
ir principen om uppgiftsminimering 1 artikel 5.1 ¢ och principen om
lagringsminimering i artikel 5.1 e.

Pa det brottsbekimpande omrddet giller i stillet brottsdatalagen

Dataskyddsférordningen giller inte f6r personuppgiftsbehandling
som utfors av behoriga myndigheter i1 syfte att bl.a. férebygga, for-
hindra eller uppticka brottslig verksamhet eller f6rebygga eller for-
hindra hot mot den allminna sikerheten. Personuppgiftsbehandling
som utfors av behériga myndigheter f6r sddana syften regleras i
stillet genom 2016 ars dataskyddsdirektiv. Direktivets fullstindiga
namn ir Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/680 av
den 27 april 2016 om skydd for fysiska personer med avseende pa
behériga myndigheters behandling av personuppgifter for att fore-
bygga, férhindra, utreda, avslgja eller lagfora brott eller verkstilla
straffrittsliga pafoljder, och det fria flodet av sddana uppgifter och
om upphivande av rdets rambeslut 2008/977/RIF. Dataskyddsdirek-
tivet har 1 huvudsak genomforts genom brottsdatalagen (2018:1177).
Brottsdatalagen giller f6r behandling av personuppgifter som behériga
myndigheter utfor for vissa syften. De 1 lagen angivna syftena ir att
forebygga, férhindra eller uppticka brottslig verksamhet, utreda eller

211



Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ... SOU 2022:13

lagfora brott, verkstilla straffrittsliga pafoljder eller uppritthélla all-
min ordning och sikerhet (1 kap. 2 § brottsdatalagen). Brottsdata-
lagen ir subsidiir, vilket innebir att avvikande bestimmelser 1 andra
lagar eller forordningar har foretride framfor lagen. Avvikande be-
stimmelser av det slaget har samlats i sirskilda registerférfattningar
for behoriga myndigheter. For Polismyndigheten giller t.ex. lagen
(2018:1693) om polisens behandling av personuppgifter inom brotts-
datalagens omride (polisens brottsdatalag). Nir Polismyndigheten
behandlar personuppgifter fér andra indamal in de som angetts ovan
giller dataskyddsforordningen och dataskyddslagen med anslutande
foreskrifter. Det dr alltsd indamdlet med behandlingen som avgor
vilka regler som ska tillimpas.

Ndirmare om dndamalsbestimmelserna i véigtrafikdatalagen och lagen
om bebandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksambet

Det ir vanligt att man i forfattningar som reglerar myndigheters
personuppgiftsbehandling delar upp indamélen med behandlingen
av personuppgifter 1 primira och sekundira. De primira indamalen
avser att tillgodose de behov som finns att behandla personuppgifter
1 de berérda myndigheternas egen verksamhet. De sekundira inda-
mélen reglerar 1 vilken utstrickning personuppgifter som myndig-
heten samlat in f6r ett primirt indamal fir behandlas f6r att limnas
ut till enskilda eller till andra myndigheter 1 syfte att tillgodose deras
behov. Det ir de primira indamélsbestimmelserna som ir styrande
for bl.a. vilka uppgifter som fir samlas in av myndigheterna. Upp-
gifter fir inte samlas in f6r att behandlas endast f6r de sekundira
indamilen (jfr prop. 2018/19:33 s. 77 och prop. 2017/18:95 s. 58).
Sdvil vigtrafikdatalagen som lagen om behandling av uppgifter 1
Skatteverkets beskattningsverksamhet ir uppbyggd pd detta sitt.

I vigtrafikdatalagen utgdr indelningen av indamélsbestimmel-
serna fran Transportstyrelsens huvudsakliga verksamhet pa vigtrafik-
omridet, dvs. verksamheten som ror fordon, behérigheter, tillstdnd
och ullsyn. I 2 kap. 3 § VIDL regleras de primira indamal fér vilka
personuppgifter fr behandlas 1 Transportstyrelsens verksamhet som
ror fordon. Enligt punkt 4 1 bestimmelsen fr personuppgifter be-
handlas om det dr nédvindigt 1 Transportstyrelsens verksamhet avse-
ende skatter, avgifter, ersittningar och premier som ir hinforliga till
ett fordon. Andamslet gor det mojligt f6r Transportstyrelsen att
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behandla personuppgifter f6r att utféra arbetsuppgifter som giller
t.ex. vigtrafikskatt i form av fordonsskatt och saluvagnsskatt, vig-
avgift, tringselskatt, felparkeringsavgift och bonus fér klimatbonus-
bil.” De &tgirder som kan bli aktuella ir bl.a. att utreda, bestimma,
uppbira, redovisa, dterbetala eller utbetala sidana skatter, avgifter,
ersittningar och premier. Med uppbira avses att begira indrivning
eller vidta andra tgirder for verkstillighet (prop. 2018/19:33 s. 205).

I 1kap. 4§ lagen om behandling av uppgifter 1 Skatteverkets
beskattningsverksamhet anges for vilka primira indamil uppgifter
far behandlas i beskattningsverksamheten. I stort sett hela Skatte-
verkets verksamhet inom beskattningsomrddet omfattas av beskriv-
ningen av de primira indamalen. I 1 kap. 5 § finns bestimmelser om
s.k. sekundira indamil. De sekundira indamadlen reglerar i vilken
utstrickning personuppgifter, som myndigheten samlat in for ett
primirt indamal, f&r behandlas fér att limnas ut till annan verksam-
het inom den egna myndigheten, till enskilda eller till andra myn-
digheter for att tillgodose deras behov.

Kommer personuppgifter att behandlas inom ramen {or det nya
avstindsbaserade systemet?

Dataskyddsforordningen definierar, vilket framgir av avsnitt 8.4.1,
en personuppgift som varje upplysning som avser en identifierad
eller identifierbar fysisk person (artikel 4.1). Behandling av uppgifter
om t.ex. juridiska personer omfattas siledes inte av férordningen (jfr
skil 14 1 f6rordningen). Registreringsnummer och fordonsidentifi-
eringsnummer ir att betrakta som personuppgifter t.ex. nir upp-
gifterna dr hinférliga till ett fordon vars registrerade dgare ir en
fysisk person (prop. 2018/19:33 s. 209). S8som utredningen tidigare
anfort kan det vara limpligt att, dtminstone i ett inledningsskede,
betrakta samtliga registreringsnummer som personuppgifter efter-
som det oftast ir omojligt att pd forhand veta vilka nummer som kan
hinféras till en individ och vilka som inte kan det. Detta dven med
beaktande av att det stora flertalet registreringsnummer som kom-
mer att behandlas i det nya avstindsbaserade systemet kommer att
vara hinférliga till ett fordon vars registrerade dgare ir en juridisk
person.

% 1 férarbetena nimns dven supermiljobilspremien men den har numera upphért.

213



Det nya miljostyrande systemet och forbattrad kontroll av regelefterlevnad ... SOU 2022:13

Systemet f6r uttag av skatt kommer innefatta behandling av per-
sonuppgifter sdsom uppgifter om fordonets position och registre-
ringsnummer. Uppgifterna frdin ombordenheten innehiller normalt
sett inte uppgifter om fordonets igare eller innehavare. I och med
att registreringsnumret i vissa fall kan hirledas till en fysisk person
kan dven dessa uppgifter frin ombordenheten anses utgora person-
uppgifter. Kombinationen av uppgifter — registreringsnummer och
fordonets position — ir att anse som personuppgifter. I vissa fall, t.ex.
om det saknas signal frin ombordenheten och det aktuella fordonet
saknar ett avtal med betalningsférmedlare, kan ytterligare person-
uppgifter att behova behandlas sdsom uppgifter om fordonets dgare
eller innehavare, dennes adress och foédelsedatum (i de fall det ir
aktuellt).**

Nir det giller kontrollsystemet kommer kamerorna fotografera
fordon som passerar kontrollstationerna och fér det fall en regel-
overtridelse misstinks kommer fotografierna, tillsammans med vissa
ovriga uppgifter sdsom vilken kontrollstation som passerats, datum
och klockslag f6r passage samt identifikationsnummer f6r ombord-
enheten, skickas f6r vidare utredning. En uppgift om tid och plats
for nir ett fordon passerar en kontrollstation skulle, 1 kombination
med uppgift om registreringsnummer, i vissa fall kunna ge informa-
tion om en hur enskilda individer férflyttat sig. Detta forutsitter
dock att féraren och fordonets dgare ir en och samma person, t.ex. 1
friga om enmansdkerier som bedrivs som enskild niringsverksam-
het. Under dessa sirskilda forutsittningar skulle dven uppgifter om
tid och plats fér en fordonspassage kunna utgéra personuppgifter.”

I och med att kontrollsystemet innebir att passerande tunga
fordon fotograferas kommer ocksd tekniska uppgifter om ett fordon
att behandlas, sdsom uppgifter om fordonstyp och fabrikat, for-
donsmodell och méjligen fordonets firg. Dessa uppgifter kan som
regel inte i sig anses som personuppgifter. Om fordonet dgas av en
fysisk person och uppgifterna behandlas tillsammans med uppgifter
om fordonets dgare kan uppgifterna dock utgéra personuppgifter
(jfr prop. 2018/19:33 5. 67 och 98).

6 Jfr EETS-direktivet bilaga I del IT Uppgifter om fordonsigare eller fordonsinnehavare.
¢ Jfr den beddmning som Utredningen om effektivare polisidra dtgirder i grinsnira omriden
gjort i betinkandet Atgirder i grinsnira omriden (SOU 2021:92) s. 386.
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Behandling av personuppgifter hos Transportstyrelsen

Den avstindsbaserade skatten kommer precis som den nuvarande
vigavgiften vara relaterad till ett fordonsinnehav (jfr prop. 2018/19:33
s. 90). De personuppgifter som behandlas hos Transportstyrelsen i
samband med den nya avstdndsbaserade skatten kommer siledes att
omfattas av det primira indamélet i 2 kap. 3 § 4 VIDL eftersom
personuppgiftsbehandlingen kommer att vara nédvindig fér att sty-
relsen ska kunna utféra sina arbetsuppgifter inom ramen for det nya
avstindsbaserade systemet.

Transportstyrelsen kommer troligen ocks& behéva behandla per-
sonuppgifter f6r att limna ut tll Skatteverket nir det behovs for
verkets handliggning av ett drende om avstdndsbaserad skatt. I 2 kap.
4 § VIDL regleras de sekundira indamal for vilka personuppgifter far
behandlas i Transportstyrelsens verksamhet som rér fordon for att
limnas ut till en annan statlig eller kommunal férfattningsreglerad
verksamhet. I punkten 3 anges att personuppgifter fir behandlas fér
att limna ut uppgifter som behvs f6r ett beslut om eller utredning
eller kontroll av skatt eller avgift som har samband med innehav av
ett fordon. Som exempel nimns i férarbetena till bestimmelsen Skatte-
verkets behov av uppgifter om bl.a. fordon och fordonsigare for att
kunna utreda och fatta beslut i frigor om fordonsskatt och undantag
fr3n skatteplikten enligt vigtrafikskattelagen och tringselskatt enligt
lagen om tringselskatt (prop. 2018/19:33 s. 92). Transportstyrelsens
behandling av personuppgifter f6r att limna ut uppgifter till Skatte-
verket bor sdledes omfattas av det sekundira indaméleti2 kap. 4 § 3
VTDL.

Vidare kan Transportstyrelsen antas behéva behandla person-
uppgifter for att limna ut till Polismyndigheten nir det behovs for
myndighetens vigkontroller avseende den avstdndsbaserade skatten.
12 kap. 4 § 6 VIDL f6reskrivs att personuppgifter fir behandlas for
att limna ut uppgifter som behévs for tillsynsverksamhet. Trans-
portstyrelsens behandling av personuppgifter for att limna ut upp-
gifter till Polismyndigheten bér kunna omfattas av detta sekundira
indamal.

De uppgifter som behévs for att Transportstyrelsen ska kunna
fullgéra sina skyldigheter enligt en ny lag om avstdndsbaserad skatt
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bor registreras i vigtrafikregistret.*® Vilka uppgifter som ska féras in
1 vigtrafikregistret i friga om den nya avstindsbaserade skatten bor
framgd av en ny bilaga till vigtrafikdataférordningen (2019:382),
forkortad VIDF, pd det sitt som i dag gors 1 friga om tringselskatt
(bilaga 4) och infrastrukturavgifter (bilaga 5). Aven om det enligt
utredningens mening inte ir mojligt att ange samtliga de uppgifter
som kommer att behéva féras in 1 vigtrafikregistret, kan konstateras
att det bor vara frga bl.a. om ombordenhetens identifikationsnum-
mer, vilka vigsegment fordonet framférts pd, fordonets registre-
ringsnummer och landskod, fordonets (total)vikt, skattebelopp, vissa
uppgifter om beslut om avstdndsbaserad skatt och beslut om undan-
tag frin skatteplikt (enligt kommittédirektiven bor undantag goras
for de fordon som enligt nuvarande regler ir undantagna frin vig-
avgift). Dirutdver har Infrastrukturdepartementet 1 promemorian
Genomforande av direktivet om elektroniska véigtullssystem foreslagit
en ny 5 § 1 férordningen (2014:59) om elektroniska vigtullssystem
dir det anges att en EETS-betalningsformedlare ska registreras i vig-
trafikregistret for ett fordon fr.o.m. den dag di ett avtal om att
utfora vigtullstjanster i friga om fordonet har triffats med en EETS-
viganvindare. Endast en EETS-betalningstérmedlare per fordon fir
vara registrerad som betalningsskyldig for fordonet en viss dag
(promemorian s. 73 jfr prop. 2021/22:118 s. 59).

I sammanhanget kan nimnas att den automatiserade behandling
av personuppgifter som en EETS-betalningsférmedlare utfér omfattas
av bestimmelserna 1 EU:s dataskyddsférordning (prop. 2021/22:118
s. 56).

Behandling av personuppgifter hos Skatteverket

Utredningens uppdrag ir begrinsat, vilket medfor att stora delar av
regleringen kring ett nytt avstindsbaserat system inte ir kinda. Uti-
frén de bedémningar som tidigare gjorts av Vigslitageskattekom-
mittén samt utifrdn tringselskattesystemets utformning ir det troligt
att Skatteverket kommer att fullgora vissa uppgifter i systemet sdsom
t.ex. att omprova beslut om avstindsbaserad skatt. For att Skatte-
verket ska kunna fullgéra dessa uppgifter miste verket ha tillgdng till

% Enligt 2 kap. 1§ VIDL ska Transportstyrelsen med hjilp av automatiserad behandling
registrera personuppgifter for de i lagen angivna indamélen. Uppgiftssamlingen benimns vig-
trafikregistret.
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uppgifter som finns i hos Transportstyrelsen. Denna tillgdng kan
limpligen genomféras pd sd sitt att verket fir direktdtkomst® till
relevanta uppgifter i vigtrafikregistret. Sidan direktdtkomst kan med-
ges med stod av 3 kap. 4 § VIDL. Enligt denna bestimmelse far
direktdtkomst till personuppgifter hos Transportstyrelsen som ut-
gingspunkt endast medges for uppgifter 1 vigtrafikregistret. Reger-
ingen kan dock genom féreskrift besluta om undantag frdn den huvud-
regeln med stdd av bestimmelsens tredje stycke. Direktitkomst kan
siledes medges idven till andra uppgifter in de som finns i vigtrafik-
registret.

Ett sddant undantag har meddelats 1 4 kap. 22 § VIDF dir det
anges att Transportstyrelsen fir medge Skatteverket direktdtkomst
till elektroniska handlingar i irenden enligt lagen (2019:370) om for-
dons registrering och anvindning och férordningen (2019:383) om
fordons registrering och anvindning samt i drenden som avser for-
donsrelaterade skatter enligt

—_

. lagen (1997:1137) om vigavgift {6r vissa tunga fordon,

2. lagen (2004:629) om tringselskatt,

3. vigtrafikskattelagen (2006:227), eller

4. lagen (2006:228) med sirskilda bestimmelser om fordonskatt.

Eftersom Skatteverket kan behova tillgdng till andra uppgifter dn de
som finns 1 vigtrafikregistret bor Skatteverket pd samma sitt medges
direktdtkomst till elektroniska handlingar 1 drenden som avser for-
donsrelaterade skatter enligt den lag som kommer att avse den nya
avstdndsbaserade skatten. Detta bér limpligen goras genom att den
nya lagen tas upp i en av punkterna i 4 kap. 22 §, och siledes ersitter

¢ Det finns inte ndgon legaldefinition av ordet direktdtkomst. Det som typiskt sett avses ir
att ndgon har direkt tillging till nigon annans register eller databas och p3 egen hand kan stka
efter information, dock utan att kunna paverka innehillet i registret eller databasen. Enligt
Informationshanteringsutredningen bor direktitkomst anses f6religga om en myndighet hos
en annan myndighet har sidan teknisk tillging till upptagningar som avses i 2 kap. 3 § andra
stycket tryckfrihetsforordningen, dvs. om upptagningen ir tillginglig for myndigheten med
tekniskt hjilpmedel som myndigheten sjilv utnyttjar fér verféring i sidan form att den kan
lisas, avlyssnas eller pd annat sitt uppfattas (Myndighetsdatalag, SOU 2015:39 s. 390-393).
Hoégsta forvaltningsdomstolen har anvint samma definition av direktdtkomst (HFD 2015
ref. 61). I begreppet direktitkomst ligger ocksd att den som ir personuppgiftsansvarig for
registret eller databasen saknar kontroll 6ver vilka uppgifter som den som har direktitkomst
vid ett visst tillfille tar del av. Frin integritetssynpunkt har det dirfér ansetts viktigt att frigor
om tillgdng till uppgifter genom direktdtkomst regleras sirskilt i registerlagstiftningarna (se
bl.a. prop. 2000/01:129 s. 74 och prop. 2005/06:52 s. 8).
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lagen om vigavgift f6r vissa tunga fordon, vilken kommer att upp-
hivas om en avstdndsbaserad skatt inférs.

Aven Skatteverket kommer siledes att behandla personuppgifter,
sdsom uppgifter om fordonets registreringsnummer, fordonets dgare
eller innehavare, adress etc. Att Skatteverket har ritt att 1 beskatt-
ningsdatabasen behandla uppgifter frin vigtrafikregistret framgir av
2 § forsta stycket 12 férordningen (2001:588) om behandling av
uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet.

Utredningen bedomer att den behandling av personuppgifter
som kommer att iga rum hos Skatteverket med anledning av den av-
stindsbaserade skatten kommer att omfattas av indamalet 1 1 kap.
4 § lagen om behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattnings-
verksambhet.

Skatteverket ansvarar 1 dagsliget for att fora in vissa uppgifter
frin beskattningsdatabasen och vissa andra uppgifter som ir av bety-
delse for Transportstyrelsens uppdrag i vigtrafikregistret (2 kap. 2 §
tredje stycket VIDF). Det avser uppgifter enligt bilaga 1 avsnitt 2.3,
4 och 6 som behovs for Transportstyrelsens handliggning och upp-
gifter om beslut som Skatteverket fattar, enligt bl.a. lagen (1997:1137)
om vigavgift for vissa tunga fordon. Nir ett avstindsbaserat system
inférs bor motsvarande gilla den nya avstdndsbaserade skatten.

Behandling av personuppgifter hos Polismyndigheten

Utredningen utgdr, vilket framgdr i avsnitt 8.3.4, ifrén att Polismyn-
digheten kommer att ansvara f6r vigkontroller avseende den av-
stdndsbaserade skatten. For att Polismyndigheten ska kunna full-
gora sina uppgifter inom det nya avstdndsbaserade systemet och
utféra dessa vigkontroller pd ett effektivt sitt bér myndigheten ha
tillgdng till uppgifter som finns i hos Transportstyrelsen. Det kan
rora sig dels om uppgifter frin vigtrafikregister, dels om uppgifter
om misstinkta regelovertridelser som samlas in 1 kontrollsystemet
vid ett fordons passage av en kontrollstation (passagerapporter).
Utredningen antar att dessa passagerapporter med vissa tidsintervall
kommer att skickas till Transportstyrelsen f6r manuell kontroll eller
utredning.

Polismyndigheten kan antas ha behov av att {3 tillgdng till upp-
gifterna utan f6rdrojning, t.ex. for att deras fordon automatiskt och
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i realtid ska kunna notera fordon som ir relevanta foér vigkants-
kontroll. Eftersom myndighetens behov inte bedéms kunna upp-
fyllas genom utveckling av en friga-svar-funktionalitet bér tillgingen
till uppgifter troligen ske genom direktitkomst. Sidan direktdtkomst
kan medges med stdd av 3 kap. 4 § VIDL. Enligt denna bestimmelse
far direktatkomst till personuppgifter hos Transportstyrelsen som
utgdngspunkt endast medges for uppgifter i vigtrafikregistret. Reger-
ingen kan dock genom foreskrift besluta om undantag frin den
huvudregeln med stod av bestimmelsens tredje stycke. Utredningen
kan 1 dagsliget inte bedéma om Polismyndigheten kan behéva till-
ging till andra uppgifter in de som finns i vigtrafikregistret. Om sd
ir fallet bér Polismyndigheten, pd samma sitt som Skatteverket,
kunna medges direktitkomst till elektroniska handlingar i drenden
som avser fordonsrelaterade skatter enligt den lag som kommer att
avse den nya avstindsbaserade skatten.

Det kan ocksa vara limpligt att polismin eller bilinspektorer ute
pa vig kan ta emot insamlade uppgifter om fordon som misstinks
for regelovertridelser direkt frdn nirliggande kontrollstationer och
dirigenom ha méjlighet att stoppa fordon fér vigkontroll. En sddan
16sning vicker dock en del frigor som utredningen dterkommer till
nedan 1 avsnitt 8.9.

Polismyndigheten kommer siledes att behandla personuppgifter,
sdsom uppgifter om fordonets registreringsnummer, fordonets igare
eller innehavare, adress etc. Utredningen bedémer att den behandling
av personuppgifter som kommer att iga rum hos Polismyndigheten
med anledning av den avstindsbaserade skatten inte kommer att om-
fattas av dndamdlen i brottsdatalagen och polisens brottsdatalag.
Detta eftersom behandlingen sker for att kontrollera om reglerna
kring den nya avstdndsbaserade skatten efterfoljs, vilket bor falla utan-
for dessa lagars tillimpningsomride (jfr prop. 2017/18:232 5. 113).

Den allminna dataskyddsregleringen i dataskyddsférordningen
och dataskyddslagen med anslutande foreskrifter ska dirmed tillim-
pas. Det krivs d& rittslig grund for den personuppgiftsbehandling
som kommer att utféras av Polismyndigheten. Av 2 kap. 2 § polis-
lagen (1984:387) framgar att till Polismyndighetens uppgifter hor bl.a.
att forebygga, forhindra och uppticka brottslig verksamhet och andra
storningar av den allminna ordningen eller sikerheten (punkt 1), ver-
vaka den allminna ordningen och sikerheten och ingripa nir stdr-
ningar har intriffat (punkt2) och fullgéra den verksamhet som
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ankommer p& Polismyndigheten enligt sirskilda bestimmelser
(punkt 5). For att Polismyndigheten ska kunna behandla person-
uppgifter bér inforas bestimmelser dir Polismyndighetens ansvar
for vigkontroller avseende den avstdndsbaserade skatten regleras.
Dirigenom sikerstills att det finns en rittslig grund f6r personupp-
giftsbehandlingen.

Gallring av uppgifter

Vissa uppgifter inom ramen for det nya avstdndsbaserade systemet
kommer att féras in i vigtrafikregistret, vilket redogjorts f6r ovan.
Uppgifterna kommer att behovas bl.a. foér att fatta beslut om av-
stdndsbaserad skatt och for att kontrollera att skatten betalas samt
for informationsutbytet enligt lagen om elektroniska vigtullssystem.
Dessutom kommer uppgifterna att behdvas som underlag f6r eventu-
ella beslut som kan behova fattas t.ex. om EETS-viganvindaren
begir omprévning av ett beslut om avstdndsbaserad skatt eller ver-
klagar detta.”®

Nir det giller uppgifter om tringselskatt och infrastruktur-
avgifter finns bestimmelser om gallring 1 3 kap. 6 och 8 §§ VI'DF.
S&dana uppgifter ska gallras ur vigtrafikregistret om skatten eller
avgiften har betalats och omprévning inte har begirts av beslut vari-
genom skatten, avgiften eller en eventuell forsenings- eller tilliggs-
avgift som dr hinforlig till skatten eller avgiften har paforts. Upp-
gifterna ska gallras en vecka efter utgdngen av fristen f6r begiran om
omprévning eller, om skatten eller avgiften har betalats forst vid en
senare tidpunkt, nir betalning har skett. Om omprévning av ett
beslut om skatt eller avgift har begirts, ska uppgifterna 1 vigtrafik-
registret gallras nir begiran eller ett 6verklagande slutligt har provats.
Om skatten eller avgiften inte har betalats, ska uppgifterna gallras nir
fordringen har preskriberats. Uppgifter och handlingar 1 beskatt-
ningsdatabasen ska enligt 2 kap. 11 § lagen om behandling av upp-
gifter 1 Skatteverkets beskattningsverksamhet som huvudregel gallras

¢ En jimforelse kan goras med den reglering som foreslds i propositionen Genomférande av
direktiver om elektroniska vigtullssystem (prop. 2021/22:118) i de fall en EETS-betalningsfér-
medlare ir betalningsskyldig for tringselskatt. I dessa fall foreslas att det som sigs om den
skattskyldige 1 vissa bestimmelser i lagen om tringselskatt (2004:629) i stillet tillimpas pd
EETS-viganvindaren (se 22 b §). Det giller i friga om en begiran om omprévning och éver-
klagande av ett beslut om skatt och en ansékan om befrielse frin eller dterbetalning av skatt
och &verklagande av ett sddant beslut. En motsvarande reglering kan tinkas bli aktuell dven
nir det giller den avstindsbaserade skatten.
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senast sju ar efter utgdngen av det kalenderdr dd den beskattnings-
period som uppgifterna eller handlingarna kan hinféras till gick ut.
Gallring av uppgifter 1 vigtrafikregistret 1 frdga om den nya av-
stdndsbaserade skatten, inklusive de uppgifter som samlats in genom
kamerabevakning, bor ske pd liknande sitt som f6r uppgifter avseende
tringselskatt och infrastrukturavgifter. Bestimmelser om gallring av
uppgifterna bor limpligen féras in 1 vigtrafikdataférordningen.
Uppgifterna frin systemet for uttag av skatt rérande fordonens
forflyttningar bér dock kunna sparas i anonymiserad form fér t.ex.
statistiska andamdl och foér att kunna utvirdera systemet, sisom
eventuell avledning till obeskattade vigar. Det kan da ricka att spara
uppgifterna i mindre detaljerad form, t.ex. pd vigsegmentsniva.

8.7.5 Sekretess

Bedomning: Uppgifter om en avstdndsbaserad skatt bér om-
fattas av absolut sekretess hos sdvil Transportstyrelsen som hos
Skatteverket enligt 27 kap. 1§ OSL, s.k. skattesekretess. Upp-
gifterna som inhimtats via kamerabevakningen 1 kontroll-
systemet bér omfattas av sekretess enligt 32 kap. 3 § OSL. Dirut-
over bor sekretessbestimmelsen 1 6 § offentlighets- och sekre-
tessforordningen vara tillimplig p& de uppgifter som férs in 1
vigtrafikregistret inom ramen for det nya avstdndsbaserade syste-
met f6r uttag av skatt.

En bestimmelse om uppgiftsskyldighet bér inféras som inne-
bir att Transportstyrelsen pd begiran ska tillhandahilla Skatte-
verket uppgifter om den nya avstindsbaserade skatten nir det
behovs for verkets handliggning av ett irende om avstdnds-
baserad skatt. Vidare bér en bestimmelse om uppgiftsskyldighet
inféras som innebir att Transportstyrelsen pd begiran av Polis-
myndigheten eller genom att direktitkomst beviljas denna myn-
dighet ska tillhandahilla uppgifter om den nya avstindsbaserade
skatten.

Det bor inte inféras ett undantag frdn huvudregeln om skatte-
besluts offentlighet.
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Allmint om sekretess
Skattesekretess

I 27 kap. offentlighets- och sekretesslagen (2009:400), férkortad OSL,
finns bestimmelser om sekretess till skydd fér enskild inom verk-
samhet som ror skatt, tull, m.m. Enligt 27 kap. 1§ forsta stycket
OSL giller sekretess 1 verksamhet som avser bestimmande av skatt
eller faststillande av underlag f6r bestimmande av skatt eller som
avser fastighetstaxering fér uppgift om en enskilds personliga eller
ekonomiska férhdllanden. Foremalet for sekretessen ir siledes upp-
gifter om enskildas personliga eller ekonomiska férhillanden. Sekre-
tessen ir absolut, dvs. nigon prévning av om skada kan uppstd om
uppgifterna limnas ut gors inte. Med begreppet “enskilda” avses
fysiska personer och privatrittsliga juridiska personer. Vad som
menas med personliga férhllanden méste bestimmas med ledning
av vanligt sprakbruk. Uttrycket avser s vitt skilda férhillanden som
t.ex. en persons adress eller yttringarna av ett psykiskt sjukdomstill-
stdnd. Ocksd uppgift om en persons ekonomi kan sigas falla under
begreppet personliga férhdllanden. Juridiska personer har inte ndgra
”personliga férhillanden” utan omfattas bara av sekretess till skydd
for ekonomiska férhillanden (prop. 2008/09:150 s. 349 och prop.
1979/80:2 del A s. 84 och 190).

127 kap. 2 § OSL finns bestimmelser om sekretess 1 vissa drende-
typer som har anknytning till men dnd3 ligger nigot vid sidan om
den verksamhet som regleras 1 1 §. Sekretess giller for bl.a. uppgift
om en enskilds personliga eller ekonomiska férhéllanden 1 sirskilt
drende om revision eller annan kontroll i friga om skatt (27 kap. 2 §
forsta stycket 1). Med sirskilt irende avses skattekontroll m.m. som
inte ingdr som ett led 1 ett drende om bestimmande av skatt eller lik-
nande utan ir ett fristiende férfarande (prop. 1979/80:2 del A s. 261).

Sekretessen enligt 27 kap. 1§ OSL giller inte f6r beslut vari-
genom skatt eller pensionsgrundande inkomst bestims eller under-
lag for bestimmande av skatt faststills (27 kap. 6 § OSL). Undantag
fr&n denna huvudregel om offentlighet f6r skattebeslut har gjorts for
bl.a. beslut 1 irenden om tringselskatt. Sekretess kan dock endast
tillimpas pd uppgifter om vilken betalstation eller kontrollpunkt
bilen har passerat och tidpunkten fér denna passage (27 kap. 6 §
forsta stycket 3 och andra stycket). Detta undantag inférdes 1 syfte
att skydda enskilda frén obehérig kartliggning (prop. 2003/04:145
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s. 102 och 103 och prop. 2015/16:191 s. 25 och 29).®” Med tidpunkt
avses sdvil datum som klockslag (se Kammarritten 1 Jonkopings
dom 2016-08-04 i mél nr 2181-16).

Nir det giller infrastrukturavgifter dterfinns motsvarande regler-
ing 1 29 kap. 52§ OSL som giller verksamhet som avser infra-
strukturavgift.

Owriga relevanta sekretessbestimmelser

Utover skattesekretessen 1 27 kap. OSL kan bestimmelserna om
kamerabevakning i 32 kap. 3 § OSL och bestimmelserna om uppgift
1 vigtrafikregistret 1 6 § offentlighets- och sekretesstérordningen
(2009:641) komma att tillimpas nir det giller den avstindsbaserade
skatten och efterlevnadskontrollen.

Enligt 32 kap. 3 § OSL giller sekretess for sidan uppgift om en
enskilds personliga forhillanden som har inhimtats genom kamera-
bevakning som avses 1 kamerabevakningslagen (2018:1200), om det
inte stdr klart att uppgiften kan rojas utan att den enskilde eller nigon
nirstiende till denne lider men. Skaderekvisitet 1 bestimmelsen ir ett
omvint skaderekvisit, vilket innebir att presumtionen ir for sekre-
tess. Vidare giller 1 verksamhet som avser folkbokféringen eller
annan liknande registrering av befolkningen och, i den utstrickning
regeringen meddelar foreskrifter om det, i annan verksamhet som
avser registrering av en betydande del av befolkningen, sekretess for
uppgift om en enskilds personliga férhillanden, om det av sirskild
anledning kan antas att den enskilde eller nigon nirstiende till denne
lider men om uppgiften rojs (22 kap. 1§ férsta stycket 1 OSL).
Sekretessen har avgriansats med ett sirskilt kvalificerat skaderekvisit
for att markera att den ir tinket att tillimpas i undantagssituationer.
Sekretess giller 1 sddan verksamhet f6r uppgift i form av fotografisk
bild av den enskilde, om det inte str klart att uppgiften kan rojas
utan att den enskilde eller nigon nirstdende till denne lider men
(22 kap. 1 § andra stycket). I detta fall ir det sdledes friga om ett

¢ Uppgifter om tringselskatt som giller passager av en betalstation eller kontrollpunkt kan i
vissa fall limnas ut till Polismyndigheten eller Sikerhetspolisen. I vigtrafikdataférordningen
finns en bestimmelse om att Transportstyrelsen pd begiran av Polismyndigheten eller
Sikerhetspolisen utan drdjsmal ska limna ut uppgifter om tringselskatt som giller passager av
en betalstation eller kontrollpunkt om det av begiran framgdr att uppgifterna i ett bridskande
fall behévs for att forhindra eller pa annat sitt ingripa mot en handling som kan utgéra brott
enligt lagen (2003:148) om straff {6r terroristbrott.
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omvint skaderekvisit. Regeringen har i 6 § offentlighets- och sekre-
tessférordningen (2009:642) meddelat féreskrifter om att sidan sekre-
tess ska gilla for verksamhet som avser Transportstyrelsens vig-
trafikregister.

Sekretess inom ramen {6r det nya miljéstyrande systemet

Uppgifter om en avstindsbaserad skatt kommer att omfattas av
absolut sekretess hos sdvil Transportstyrelsen som hos Skatteverket
enligt 27 kap. 1 § OSL, s.k. skattesekretess. Dessutom kommer upp-
gifterna som inhimtats via kamerabevakningen 1 kontrollsystemet
omfattas av sekretess enligt 32 kap. 3 § OSL. Dirutéver kommer
sekretessbestimmelsen 1 6 § offentlighets- och sekretessférordningen
att vara tillimplig pd de uppgifter som férs in 1 vigtrafikregistret inom
ramen for det nya avstdndsbaserade systemet for uttag av skatt.

For att Transportstyrelsen vid den direktitkomst som behandlas
1avsnitt 8.7.4 ska kunna limna sekretessbelagda uppgifter till Skatte-
verket krivs att sekretessen bryts. Det finns vissa sekretessbrytande
bestimmelser 1 10 kap. OSL. Enligt den s.k. generalklausulen i 10 kap.
27 § OSL fir en sekretessbelagd uppgift limnas till en myndighet, om
det ir uppenbart att intresset av att uppgiften limnas har foretride
framfor det intresse som sekretessen ska skydda. Regeringen har
dock tidigare gjort bedémningen att det ofta inte dr limpligt att
omfattande utlimnande av sekretessbelagda uppgifter sker enbart
med stdd av den sekretessbrytande generalklausulen (se t.ex. prop.
2015/16:65 s. 94). Enligt 10 kap. 28 § OSL f6ljer att sekretess inte
hindrar att uppgift limnas till en annan myndighet, om uppgifts-
skyldighet foljer av lag eller férordning. En bestimmelse om utlim-
nande av uppgifter till Skatteverket bor dirfér utformas som en upp-
giftsskyldighet for Transportstyrelsen.

Bestimmelsen kan utformas med bestimmelsen i 5 kap. 3 § VIDF
som forebild. I den bestimmelsen anges att Transportstyrelsen pd
begiran ska tillhandahdlla Skatteverket uppgifter om tringselskatt
nir det behévs for verkets handliggning av ett drende om tringsel-
skatt.

For att Transportstyrelsen ska kunna limna sekretessbelagda upp-
gifter avseende den avstdndsbaserade skatten till Polismyndigheten
krivs att sekretessen bryts. I avsnitt 8.7.4 har tagits upp att Polis-
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myndighetens tillgdng till uppgifter troligen bor ske genom direkt-
dtkomst. I likhet med de éverviganden som gjordes 1 promemorian
Andringar i vigtrafikdataforordningen (2019:382) och forordningen
(2019:383) om fordons registrering och anvindning 1 samband med
inférandet av den sekretessbrytande uppgiftsskyldigheten i 5 kap.
132§ VIDF avseende Polismyndighetens och Skatteverkets till-
ging till uppgift om riskvirde i vigtrafikregistret, anser utredningen
att det kan finnas situationer nir Polismyndigheten behover 3
tillgdng till uppgifterna pd annat sitt in genom direktdtkomst, dven
om myndigheten 1 de flesta fall kommer att himta uppgifterna om
fordon som misstinks for regelovertridelse genom sddan dtkomst.
En situation kan vara att den behévliga tekniska utrustningen inte
finns tillginglig eller inte fungerar av ndgot skil. Det kan t.ex. réra
sig om en polisman som stdr vid vigkanten och ska utféra en
kontroll utan tillgdng till de tekniska hjilpmedel som behovs for att
himta uppgifterna genom direktdtkomst. I ett sddant fall kan polis-
mannen behdva kontakta Transportstyrelsen t.ex. per telefon eller
e-post for att f8 uppgiften, givetvis under forutsittning att nédvin-
diga sikerhetsdtgirder kan vidtas.”” Enligt utredningens mening kan
en sekretessbrytande uppgiftsskyldighet limpligen inforas 1 vigtrafik-
dataférordningen. Av bestimmelsen bor det framgd att Transport-
styrelsen ska limna ut uppgifterna pd begiran av Polismyndigheten
eller genom att direktdtkomst beviljas denna myndighet.

Frigan om hur Polismyndighetens tillgdng till uppgifter direkt
fran kontrollstationerna ska utformas beror bl.a. pd den tekniska ut-
formningen av systemet och var uppgifter lagras. Kontrollsystemet
kommer att utgdras av bla. fasta och flyttbara kontrollstationer,
som Trafikverket ansvarar for. Vid ett fordons passage av en kon-
trollstation fotograferas fordonet och dessa bilder lagras inlednings-
vis vid kontrollstationen. Troligen kommer bilderna och metadata
(med uppgifter om tidpunkten for passage m.m.), dvs. passagerap-
porter, att skickas till Transportstyrelsen med jimna mellanrum. Hur
ofta detta ska ske bor dvervigas 1 den fortsatta beredningen. Det ir
forst nir dessa passagerapporter skickats till Transportstyrelsen som
styrelsen forfogar 6ver uppgifterna om passagen och kan tillhanda-
halla uppgifter till bl.a. Polismyndigheten. Om uppgifterna i princip
i realtid ska kunna skickas direkt frin kontrollstationerna till polis-
min pd vig skulle det kunna innebira att det dr Trafikverket som

7 Infrastrukturdepartementet (2020) s. 58.
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behéver mojliggora att dessa uppgifter kan tillhandahéllas Polis-
myndigheten.

Utredningen konstaterar att en uppgiftsskyldighet bor inforas
for att Polismyndighetens tillgdng till uppgifter frén kontrollstatio-
nerna ska vara mojlig dven om den ovan angivna uppgiftsskyldig-
heten avseende utlimnande av uppgifter frdn Transportstyrelsen
mdijligen skulle kunna omfatta dven den situationen. Frigan om den
nirmare utformningen av bestimmelsen fir 6vervigas i den fortsatta
beredningen.

I den fortsatta beredningen kan ocks évervigas om det ir limp-
ligt att vissa uppgifter om en avstindsbaserad skatt ska & limnas till
Polismyndigheten eller Sikerhetspolisen om uppgifterna behévs for
att forhindra eller pd annat sitt ingripa mot en handling som kan
utgora brott enligt lagen (2003:148) om straff f6r terroristbrott, i
likhet med vad som giller inom tringselskattesystemet (5 kap. 3 a §
VTDEF). Detta sirskilt eftersom just tunga fordon har anvints som
vapen i terrorattacker i1 bl.a. Stockholm.”

Undantag fran huvudregeln om offentlighet f6r skattebeslut?

Utredningen férordar i kapitel 4 att det nuvarande tidsbaserade
systemet ersitts med ett avstdndsbaserat system for uttag av skatt.
En avstindsbaserad skatt bér omfattas av den s.k. skattesekretessen
127 kap. 1§ OSL. Frigan ir om det bor inforas ett undantag frin
huvudregeln om skattebesluts offentlighet for beslut 1 drenden om
avstindsbaserad skatt pd liknande sitt som gjorts bl.a. 1 friga om
tringselskatt. I tringselskattesystemet baseras beskattningsbesluten
pd de uppgifter om passager av betalstationer som har registrerats i
vigtrafikregistret medan besluten om avstdndsbaserad skatt baseras
pa de uppgifter om fordonets firdvig som skickas frin ombord-
enheten.

Beslutet om avstdndsbaserad skatt kommer att innehélla upp-
gifter om skattens storlek och dven uppgift om hur den beriknats.
For detta krivs att beslutet innehaller uppgifter dtminstone om hur
ménga kilometer som kérts pd beskattade vigar och aktuell skatte-
sats for dessa vigar (t.ex. vig 1 titort eller pd landsbygd som foreslds

7! Trafikanalys (2018a) s. 11 och Trafikanalys (2017) s. 9.
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ha olika skattenivier).”” Aven om det av beslutet dirmed kan framg$
att fordonet framférts i t.ex. titort gir det inte att utifrn upp-
gifterna utlisa fordonets firdvig.

Det ingdr inte i utredningens uppdrag att ta fram f6rslag avseende
vilka sanktioner som bor bli aktuella vid 6vertridelser av regelverket.
Oavsett vilka sanktioner som kan bli aktuella ir det emellertid troligt
att beslut om sanktioner med anledning av regelovertridelser kan
komma att inneh&lla information om ett fordons passage av kontroll-
station. Frgan ir om uppgifter i beslutet om vilken kontrollstation
fordonet har passerat och tidpunkten f6r denna passage bér omfattas
av sekretess pd liknande sitt som passage av betalstation eller kon-
trollpunkt avseende tringselskatt (och infrastrukturavgifter).

Sekretessen for uppgifter om passage av betalstation eller kon-
trollpunkt i beslut om tringselskatt respektive infrastrukturavgifter
har motiverats av att enskilda ska skyddas frén obehorig kartligg-
ning (fér en nirmare redogorelse se prop. 2003/04:145 s. 103 avse-
ende tringselskatt och prop. 2013/14:25 s. 91-93 avseende infra-
strukturavgifter). Nir det giller tunga godstransporter pa vig avser
uppgifterna ett fordons passager av kontrollstationer. Dessa tunga
fordon idgs ofta av juridiska personer, varfér det som regel inte finns
nigra enskilda som behover skyddas frin obehérig kartliggning.
Fallet hade varit ett annat om det var férarna i fordonen som regi-
strerades vid passagen. I de fall dir fordonet dgs av en enskild nir-
ingsidkare och féraren och fordonets dgare dirmed ir en och samma
person kan det dock bli friga om kartliggning av enskilda. Samtidigt
mdste beaktas att det ror sig om yrkeschaufférer och att framfo-
randet av fordonet sker som en del av arbetet. Dessutom kommer
besluten troligen endast inneh&lla uppgift om tid och plats for pas-
sagen av en viss kontrollstation. Endast uppgift om passagen av en
viss kontrollstation kan inte anses innebira att det sker en kartligg-
ning av férarens rorelsemonster. Bedomningen skulle kunna bli en
annan om besluten innehéller uppgift om passagen av flera kontroll-
stationer och dirmed skulle gora det mojligt att 1 viss min f6lja for-
donets rorelsemdnster, men endast i de fall fordonets dgare dven ir

7 Jfr artikel 2.6 i kommissionens genomférandeférordning (EU) 2020/204 av den 28 novem-
ber 2019 om detaljerade skyldigheter fér leverantdrer av vigtulltjinster i Europeiska systemet
for elektroniska vigtulltjinster (EETS), minimiinnehll i EETS-omridesdeklarationen, elek-
troniska grinssnitt och krav fér driftskompatibilitetskomponenter, och om upphivande av
beslut 2009/750/EG dir det framgdr att fakturor som EETS-leverantérer utfirdar till enskilda
EETS-anvindare dtminstone ska specificera tidpunkten och platsen for vigtullarnas uttagande
och den anvindarrelevanta sammansittningen av enskilda vigtullar.
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den som framfér fordonet. I dessa undantagsfall skulle det kunna
finnas en risk f6r viss kartliggning av fordonsigaren rérelsemonster.
Enligt utredningens mening saknas det mot denna bakgrund skil fér
ett undantag frdn huvudregeln om skattebesluts offentlighet.

8.8 Teknisk och administrativ 16sning for férbattrad
kontroll av cabotagetransporter

Forslag: I och med att berikningen av den avstindsbaserade
skatten bor ske centralt hos Transportstyrelsen kan de uppgifter
om grinspassage som behdvs f6r att forbittra kontrollen av cabo-
tagetransporter filtreras ut frin den ridata som inkommer till
Transportstyrelsen for att styrelsen ska kunna berikna den av-
stindsbaserade skatten. Utifrdn dessa uppgifter bér en databas
upprittas som innehller uppgifter om samtliga utlindska fordon
som befinner sig i landet och dven de fordon som limnat landet
men som befinner sig i karensperioden om fyra dagar. Inom
ramen f6r databasen bor det finnas mojlighet att tilldela dessa for-
don olika markeringar beroende pd vilken ”status” fordonet har,
en for de fordon som &verskridit tiodagarsgrinsen och en f6r de
fordon som har dtervint till Sverige inom karensperioden. Polis-
myndigheten bor 3 tlllgang till uppgifterna om de fordon som
fitt en markering som utvisar en misstanke om &vertridelse av
cabotageregelverket och dven skilet till misstanken. Dirigenom
bér Polismyndigheten kunna rikta in vigkontrollerna pd dessa
fordon.

Bedomning: En bestimmelse om uppgiftsskyldighet bor inforas
som innebdr att Transportstyrelsen ska limna uppgifter om for-
don som misstinks fér dvertridelse av cabotagereglerna antingen
pa begiran eller genom direktitkomst.

Behandlingen av personuppgifter bedoms omfattas av inda-
malen 1 vigtrafikdatalagen. Behandlingen av personuppgifter inom
ramen for den databas 6ver utlindska fordon som utredningen
foresldr bor ske inom ramen f6r vigtrafikregistret.
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8.8.1 Utredningens forslag till I6sning

Utredningen har i avsnitt 8.6 foreslagit att informationen frin syste-
met for uttag av skatt ska kunna anvindas for att forbittra mojlig-
heterna till kontroll av cabotagetransporter. Sdsom dir konstaterats
kan informationen inte anvindas f6r att pd helt automatisk vig kon-
trollera sidana transporter utan mer agera som ett varningssystem.
Det krivs fortfarande att fordonen stannas och att kontroller gérs
av bl.a. frakthandlingar. I detta avsnitt redogor utredningen for hur
den foérbittrade kontrollen av cabotagetransporter kan 16sas tekniskt
och administrativt.

En grundliggande forutsittning fér den férbittrade kontrollen dr
att berikningen av den avstindsbaserade skatten sker centralt hos
Transportstyrelsen (avgiftsupptagaren), sdsom redogjorts for 1 av-
snitt 8.7.2. Nir lastbilen borjar rora sig registrerar ombordenheten
rorelsen med hjilp av satellitpositionering. Sedan &verférs denna
information om fordonets position via mobil kommunikation till be-
talningsférmedlaren som vidarebefordrar informationen till Trans-
portstyrelsen 1 krypterad form. Efter att 6verforingen till Transport-
styrelsen har genomférts kan dvervigas om uppgifterna bér raderas
1 ombordenheten (vilket kommer att goras 1 Tyskland). Hos Trans-
portstyrelsen dekrypteras datan och positionsuppgifterna éversitts
till en firdvig.

Valet av en centraliserad tjinst f6r berikning av avstindsbaserad
skatt innebir att Transportstyrelsen fir in ridata och dirmed har
uppgifter om alla tunga godsfordons positioner. Genom att specifi-
cera vilka uppgifter som behévs for att forbittra kontrollen av cabo-
tagetransporter ir det mojligt att filtrera ut dessa uppgifter utifrin
inkommen rddata. Dirigenom sikerstills att endast de uppgifter som
behovs for att mojliggora en 6kad kontroll av cabotagetransporter
anvinds for detta iandamal. For att kunna utgora ett varningssystem
for misstinkta Svertridelser av cabotageregelverket behdvs upp-
gifter om fordonets registreringsnummer, positionsdata (datum och
klockslag) avseende det eller de férsta méjliga vigsegment efter att
fordonet korde in 1 landet respektive det eller de sista vigsegment
fordonet framfors pd innan det limnar landet. Genom dessa upp-
gifter gdr det att bestimma plats och tidpunkt f6r fordonets grins-
passage.
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Bestimmelserna om cabotagetransporter innebir en tidsgrins pa
sju dagar f6r utférande av cabotagetransporter frin det att den sista
lossningen av last inom ramen f6ér den ingdende internationella
transporten har dgt rum. Nir samtliga cabotagetransporter utférts
under vistelsen 1 Sverige, f6ljer en karensperiod pd fyra dagar innan
ytterligare cabotagetransporter kan utféras inom landet med samma
fordon.

Det s.k. cabotageundantaget fér kombinerade godstransporter
har tagit bort. Detta innebir att de begrinsningar som finns fér
cabotagetransporter fr.o.m. den 21 februari 2022 idven giller f6r vig-
transporter som utgédr en del av en kombinerade transport och som
uteslutande utfors i Sverige, se 3 f § forordningen om internationella
vigtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet
(EES). Det innebir att det inte lingre kommer att finnas ndgra mark-
nadstilltridesregler 1 Sverige som medger att transportféretag med
etablering utanfér Sverige utfér vigtransporter i Sverige under en
obegrinsad tid.” I friga om godstransporter kommer ett trans-
portforetag med ett och samma fordon inte kunna utféra transporter
inom Sveriges grinser mer dn sju dagar 1 taget. Detta innebir att en
regelovertridelse kan konstateras om det har gdtt mer in sju dagar
sedan det gods som kom med den inkommande internationella
transporten till fullo lastats av. Det ir inte mojligt att genom infor-
mationen frin systemet f6r uttag av skatt {3 uppgift om lastning
respektive lossning. Det gir dirfor inte att £3 en exakt startpunkt for
sjudagarsgrinsen. Diremot gir det att veta nir fordonet korde in
respektive ut ur landet. Eftersom det inte borde ta mer in ett par
dagar fram till att godset som kom med den inkommande inter-
nationella transporten har lastats av bér en konkret misstanke om
regelovertridelse rimligen uppkomma cirka tio dagar efter att for-
donet kort in i landet. Om fordonet diremot har limnat landet inom
denna tidsperiod bér en ny tidsperiod bérja registreras 1 syfte att
kontrollera om fordonet dterkommer till Sverige inom den fyra
dagars karensperioden. Om ett fordon dterkommer inom karens-
perioden bor misstanke om regelovertridelse uppkomma. Nir en
misstanke om regelovertridelse har uppkommit bor fordonet tas
upp pd en “lista” dver fordon som misstinks for dvertridelse av
cabotageregelverket.

73 Annat in for transporter som dr undantagna tillstdnd.
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Registreringen av uppgifter kan sannolikt hanteras inom en data-
bas dir fordon fir olika markering beroende pd status. I databasen
bér samtliga utlindska fordon som befinner sig 1 landet registreras
och dven de fordon som limnat landet men som befinner sig i karens-
perioden om fyra dagar. Sedan bor det inom ramen fér databasen
finnas mojlighet att tilldela dessa fordon olika markeringar beroende
pd vilken ”status” fordonet har i1 databasen, en fér de fordon som
overskridit tiodagarsgrinsen och en fér de fordon som har tervint
till Sverige inom karensperioden.

Polismyndigheten bor {3 tillgdng till uppgifterna om de fordon
som fitt en markering som utvisar en misstanke om 6vertridelse av
cabotageregelverket och dven skilet till misstanken (antingen att
fordonet har stannat f6r linge 1 Sverige eller fér att det dtervint inom
karensperioden).

Av avsnitt 8.2.5 framgdr att dven tulltjinsteman dr behérig kon-
trollant avseende cabotagetransporter. Tullverkets mOJhgheter att
utféra vigkontroller avseende cabotagetransporter sker i princip
bara vid s.k. punktskattekontroller av transportmedel pa vig, vilket
utgdr en mindre del av Tullverkets arbete.” Eftersom Tullverket dir-
med beddms ha en relativt ringa roll 1 kontrollen avseende cabotage-
transporter, inskrinker sig utredningens férslag till Polismyndig-
hetens kontroller och tillgdng till uppgifter. I det fortsatta arbetet
kan 6vervigas om dven Tullverket bor f4 tillgdng till de ovan angivna
uppgifterna.

De uppgifter Polismyndigheten far tillgdng till bér knytas till for-
donets registreringsnummer och limpligen innefatta uppgift om hur
ménga dagar fordonet befunnit sig i Sverige (om tiodagarsgrinsen
overskridits) alternativt hur manga dagar som gitt sedan fordonet
senast limnade landet (om fordonet dterkommit inom karensperi-
oden). Tillgdngen till dessa uppgifter bor gora det mojligt f6r Polis-
myndigheten att vid slagning pa registreringsnummer eller vid avlis-
ning av fordons registreringsskyltar {8 upp denna “rédflaggning” s3
att fordonet kan stannas f6r vigkontroll. Dessutom bér uppgifterna
utgora del av kontrollsystemet pd sd sitt att det vid ett fordons pas-
sage av en kontrollstation automatiskt bor kontrolleras om fordonet
ir markerat som misstinkt for vertridelse av cabotageregelverket.
I likhet med vad utredningen anfért rérande misstinkta Gvertri-
delser av regelverket kring den avstindsbaserade skatten kan det vara

7 Tullverket (2021a) och Tullverket (2021b).
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limpligt att polismin eller bilinspektorer ute pd vig kan ta emot
insamlade uppgifter om fordon som misstinks for dvertridelse av
cabotageregelverket direkt frin nirliggande kontrollstationer och
dirigenom ha méjlighet att stoppa fordon fér vigkontroll.

Vid vigkontrollen kan poliser eller bilinspektérer kontrollera det
bevismaterial som avses i artikel 8.3 i godsférordningen, sisom
fraktsedlar och firdskrivardata, for att kunna avgéra om en regel-
overtridelse verkligen har skett. Om en regelovertridelse konsta-
terats ska ett forskott for sanktionsavgift beslutas och, 1 férekom-
mande fall, iven att fordonet inte fir fortsitta firden. Beslutet om
forskott och att fordonet inte fir fortsitta firden ska understillas
Transportstyrelsens prévning. Det dr ocksd Transportstyrelsen som
sedan slutligen prévar om en sanktionsavgift ska paforas. Det kan
ocksd bli aktuellt med straffrittsligt ansvar for bestéllaren av trans-
porten (6a férordningen om internationella vigtransporter inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomridet [EES]).”

Frigan ir hur linge uppgifterna i databasen bér lagras. Utlindska
fordon 1 Sverige kommer 1 och med den 18sning som redogérs for
ovan registreras 1 databasen frin den tidpunkt d fordonet kor in 1
landet. Om ett fordon limnar landet innan tiodagarsgrinsen har gitt
miste uppgifterna ind& sparas 1 dtminstone fyra dagar f6r att se om
fordonet 3tervinder till Sverige under karensperioden. Direfter bor
uppgifterna kunna raderas ur databasen (dvs. den databas som han-
terar uppgifterna kring den forbittrade kontrollen av cabotagetrans-
porter). Frgan ir hur linge uppgifterna om ett fordon som mar-
kerats som misstinkt f6r évertridelse av cabotageregelverket ska
lagras. Lagringstidens lingd kan vara olika 1 de fall Polismyndigheten
stoppat fordonet och kontrollerat om en évertridelse verkligen har
skett och 1 de fall fordonet har hunnit limna landet innan en sddan
kontroll har skett. Om ett fordon hunnit limna landet, och inte heller
har terkommit inom karensperioden, saknas skil att spara upp-
gifterna 1 syfte att kunna kontrollera vilka transporter som utforts

7> Av denna bestimmelse framgir att om internationell godstrafik som avses i denna f6r-
ordning bedrivs utan tillstdnd eller om en transport utférs i strid med artikel 8 i férordning
(EG) nr 1072/2009, 1 lydelsen enligt férordning (EU) 2020/1055, ddms den som yrkesmissigt
fér egen eller annans rikning har bestillt transporten till bter, om han eller hon

1. vid tidpunkten for bestillningen kinde till eller hade skilig anledning att anta att tillstdnd
saknades eller att villkoren i artikel 8 i nimnda EU-férordning inte var uppfyllda, eller

2. bestillt transporten av trafikutdvaren och uppsitligen eller av oaktsamhet inte kon-
trollerat innehavet av tillstind vid tidpunkten fér transporten pd ett sitt som skiligen kan
begiras.
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under den vistelse i landet som féranlett markeringen. Av artikel 8.3
och 8.4a 1 godsférordningen féljer nimligen att transportféretaget
pd begiran och inom den tid som vigkontrollen tar ska uppvisa tyd-
liga bevis f6r den foregdende internationella transporten och foér
varje dirpd foljande cabotagetransport som utforts. Om fordonet har
varit pd virdmedlemsstatens territorium inom den fyradagarsperiod
som foregdr den internationella transporten ska transportféretaget
dven uppvisa tydliga bevis for alla transporter som utférts under den
perioden. Det finns dirmed ingen skyldighet att visa upp dokumen-
tation avseende vilka transporter som utférts 1 virdmedlemsstaten
vid tidigare vistelser.

Eftersom det ir Polismyndigheten som beslutar om férskott vid
overtridelser av cabotageregelverket och den fortsatta handligg-
ningen av irendet om sanktionsavgift provas av Transportstyrelsen
kommer uppgifterna i de forstnimnda fallen att behova sparas s&
l&ng tid som drendet ir 6ppet och under utredning. I dvriga fall bor
uppgifterna sparas till dess fordonet limnat landet och dtminstone
fyra dagar direfter for att se om fordonet &tervinder till Sverige
under karensperioden. Det skulle kunna évervigas om uppgifterna
kan behdva lagras dnnu lingre tid 1 syfte att utgdra grund for urval
till kontroll av ytterligare cabotagetransporter inom landet. Slutlig
stillning till lagringstidens lingd bér tas 1 den fortsatta beredningen
av frigan.

8.8.2 Vilka a@ndringar och tillagg kan behdva goéras i gallande
forfattningar for att mojliggora utredningens férslag till
teknisk och administrativ 16sning?

Utredningen har ovan féreslagit en teknisk och administrativ 16s-
ning fér forbittrad kontroll av cabotagetransporter. I utredningens
uppdrag ingdr ocksd att identifiera de bestimmelser som skulle
behéva dndras for att mojliggora dessa forslag.

Utredningens forslag till 16sning innebir att det finns uppgifter i
en databas som utvisar bl.a. fordon som misstinks for vertridelse
av cabotageregelverket och att Polismyndigheten ska ha tillgdng till
dessa uppgifter. Uppgifterna i databasen baserar sig pd uppgifter frin
systemet for uttag av skatt. Uppgifter om en avstindsbaserad skatt
omfattas av sekretess hos Transportstyrelsen bl.a. enligt 27 kap. 1 §
OSL. Ett utlimnande av uppgifterna till andra myndigheter kriver
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att sekretessen bryts. Det finns vissa sekretessbrytande bestim-
melser 1 10 kap. OSL. Enligt den s.k. generalklausulen 1 10 kap. 27 §
OSL fir en sekretessbelagd uppgift limnas till en myndighet, om det
ir uppenbart att intresset av att uppgiften limnas har foretride fram-
for det intresse som sekretessen ska skydda. Regeringen har dock
tidigare gjort bedémningen att det ofta inte ir limpligt att omfatt-
ande utlimnande av sekretessbelagda uppgifter sker enbart med stod
av den sekretessbrytande generalklausulen (se t.ex. prop. 2015/16:65
s. 94). Enligt 10 kap. 28 § OSL foljer att sekretess inte hindrar att upp-
gift limnas till en annan myndighet, om uppgiftsskyldighet féljer av
lag eller forordning. For att Polismyndigheten ska kunna {3 tillgdng
till uppgifterna i databasen bor en bestimmelse inféras om uppgifts-
skyldighet fér Transportstyrelsen.

Om en sekretessbrytande uppgiftsskyldighet for Transportsty-
relsen infors innebir det en mojlighet for Transportstyrelsen att med
stdd av 3 kap. 4 § VIDL och 4 kap. 14 § VIDF bevilja Polismyndig-
heten direktdtkomst till uppgifterna i databasen. Vid direktdtkomst
overfors sekretessen for uppgiften till den mottagande myndigheten
enligt 11 kap. 4 § OSL, om inte en primir sekretessbestimmelse giller
for uppgifterna hos den mottagande myndigheten. Enligt utred-
ningens bedémning giller sekretess hos Polismyndigheten som mot-
tagande myndighet endast i de fall uppgifterna férekommer i myndig-
hetens brottsbekimpande verksamhet, dvs. 1 de fall uppgifterna
anvinds vid en utredning om bestillaransvar (jfr 35 kap. 1 § 4 OSL
och prop. 1979/80:2 del A s. 284) eftersom det endast ir d3 ett straff-
rittsligt ansvar aktualiseras. I den utstrickning varken denna eller
ndgon annan relevant primir sekretessbestimmelse giller dverfors
sekretessen enligt 11 kap. 4 § OSL.

Frigan om den nirmare utformningen av den tekniska [8sningen
kring forbittrad kontroll dr 1 dagsliget oklart och bor bli féremal for
fortsatt beredning. Precis som nir det giller uppgifterna avseende
den avstdndsbaserade skatten kan Polismyndigheten antas ha behov
av att f3 ullgdng till uppgifterna 1 databasen utan f6rdrojning, t.ex.
for att deras fordon automatiskt och i realtid ska kunna notera for-
don som ir relevanta f6r vigkantskontroll. Tillgdngen till uppgifter
bér dirfor troligen ske genom direktdtkomst, dven om det kan
finnas situationer nir Polismyndigheten behover {4 tillgdng till upp-
gifterna pd annat sitt. Enligt utredningens mening kan en sekretess-

brytande uppgiftsskyldighet limpligen inforas i vigtrafikdataforord-
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ningen. Av bestimmelsen bér det framgd att Transportstyrelsen ska
limna ut uppgifterna 1 databasen pi begiran av Polismyndigheten
eller genom att direktitkomst beviljas denna myndighet.

I'likhet med de 6verviganden som gjorts 1 avsnitt 8.7.5 ovan avse-
ende Polismyndighetens tillging till uppgifter direkt frin kontroll-
stationerna kan det ifrigasittas om en sddan uppgiftsskyldighet dven
skulle kunna omfatta uppgifter som Polismyndigheten kan {4 direkt
frdn kontrollstationerna avseende fordon som nyligen passerat och
som kan misstinkas for regelévertridelse.

Behandlingen av personuppgifter hos Transportstyrelsen 1 sam-
band med den nya avstindsbaserade skatten kommer att omfattas av
det primira indamdlet i 2 kap. 3 § 4 VIDL. Det ir vissa uppgifter
frin systemet f6r uttag av skatt som utgor grunden f6r den databas
som utredningen ovan redogjort for.

Polismyndigheten bor {3 tillgdng till uppglfterna 1 databasen om
de fordon som fitt en markering som utvisar en misstanke om &ver-
tridelse av cabotageregelverket och dven skilet till misstanken (an-
tingen att fordonet har stannat f6r linge 1 Sverige eller f6r att det ater-
vint inom karensperioden). Om fordonsigaren eller innehavaren ir
en enskild niringsidkare kan uppgifter som dirigenom ska goras till-
gingliga for Polismyndigheten vara personuppgifter. Personuppgifter
som Transportstyrelsen behandlar i sin verksamhet avseende fordon
far enligt 2 kap. 4 § VIDL dven behandlas om det ir nédvindigt for
att tillhandahélla sddana uppgifter om fordon som behovs 1 en verk-
samhet som stat eller kommun ansvarar for enligt lag eller forord-
ning, nir det ir det giller bl.a. tillsyn, eller en annan verksamhets-
uppgift som forutsitter tillgdng till information om fordon (punkt 6
och 7). Utredningen bedomer att Polismyndighetens behov av upp-
gifterna for att forbittra kontrollen av cabotagetransporterna bor
omfattas av Polismyndighetens tillsynsverksamhet™ alternativt en
annan verksamhetsuppgift som forutsitter tillgdng till information
om fordon. Hos Polismyndigheten bér behandlingen av personupp-
gifter att omfattas av brottsdatalagen och polisdatalagen eftersom

76 2 kap. 4 § punkt 6 VIDL f8reskriver att personuppgifter fir behandlas for att limna ut upp-
gifter som behovs for tillsynsverksamhet. Andamilet tillgodoser enligt forarbetena
(prop. 2018/19:33 5. 206) myndigheters behov av uppgifter om bl.a. fordon och fordonsigare
i tillsynssyfte. Som exempel p& sidan verksamhet anges Polismyndighetens kontroller enligt
bl.a. férordningen om kér- och vilotider samt firdskrivare, m.m., dir behov finns av uppgifter
om t.ex. fordon och firdskrivare.
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vigkontrollerna bedrivs 1 syfte att férebygga, férhindra eller upp-
ticka brottslig verksamhet, utreda eller lagfora brott.

Utredningen har ovan gjort vissa 6verviganden rorande lagrings-
tidens lingd avseende uppgifterna i databasen men konstaterat att
slutlig stillning till lagringstidens lingd bér tas 1 den fortsatta bered-
ningen av frigan. Bestimmelser om gallring av uppgifterna i data-
basen bér limpligen kunna féras in 1 vigtrafikdataférordningen.

8.9 Avslutande kommentarer

Utredningen har i detta kapitel redogjort f6r sina férslag och be-
démningar nir det giller ett nytt avstindsbaserat system och kon-
troll av regelefterlevnad. Utredningens uppdrag har varit begrinsat
och endast avsett vissa frigor kring ett nytt miljostyrande system.
Under utredningsarbetet har dock uppmirksammats vissa frigor
som kan vara av vikt att utreda vidare om ett avstdndsbaserat system
ska inforas.

Utredningen har utgdtt ifrdn att det dr Polismyndigheten som
kommer att ansvara for vigkontroller avseende en avstindsbaserad
skatt. S8som ovan konstaterats kan det vara limpligt att polismin
eller bilinspektorer ute pd vig kan ta emot uppgifter om fordon som
misstinks for regelovertridelser direkt frin nirliggande kontroll-
stationer. En sddan [8sning vicker dock vissa frigor.

Om Polismyndigheten pi ett effektivt sitt ska kunna utféra
sddana kontroller men dven den férbittrade kontroll av cabotage-
transporter som utredningen foresldr, behéver myndigheten {3 till-
gdng till utrustning med dtminstone delar av den funktionalitet som
de mobila kontrollfordonen i Belgien har, sdsom méjligheten att av-
lisa ombordenheter och registreringsskyltar samt méjligheten att ta
emot uppgifter frin nirliggande fasta och flyttbara kontrollsta-
tioner. Det skulle exempelvis kunna réra sig om uppgifter om att ett
fordon, som har markerats som misstinkt fér évertridelse av cabo-
tageregelverket eller som kor utan fungerande ombordenhet, har
passerat en nirliggande kontrollstation. Utrustningen méste vara
tillginglig ute pa vigarna for att kunna mojliggora effektiva kontrol-
ler. Frigan om det dr méjligt, och limpligt, att utrusta polisbilarna
pd detta sitt eller om vigkontrollerna bor genomféras pd annat sitt
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ir en friga som faller utanfor utredningens uppdrag men som bér
dvervigas 1 ett fortsatt arbete avseende en avstindsbaserad skatt.

Mot denna bakgrund och med hinsyn till att det ror sig om fiskala
kontroller samt att Polismyndighetens arbetsuppgifter vid vigkon-
troller har utékats bl.a. 1 och med genomférandet av mobilitetspaketet
(se regeringens lagrddsremiss den 3 februari 2022 Genomférande av
mobilitetspaketet) kan det vid en fortsatt beredning finnas skl att
overviga om det ir limpligt och effektivt att ansvaret f6r kontrollen
avseende ett avstdndsbaserat system ska ligga pd Polismyndigheten
eller om den ska utféras av en annan myndighet, t.ex. Skatteverket
eller Transportstyrelsen, alternativt om en ny myndighet eller ett
nytt organ bor tillskapas fér detta indamal.

Utredningen onskar slutligen framhélla att det dr av yttersta vikt
for acceptansen och legitimiteten av ett nytt avstdndsbaserat system
att det finns ett effektivt kontrollsystem kombinerat med kinnbara
sanktioner. Systemet bor utformas s3 att risken fér att bli kon-
trollerad, och dirmed idven risken for att bli uppticke, ir tillrickligt
stor for att avhdlla frdn 6vertridelser av regelverket. Vid konstaterad
regelovertridelse méste dessutom sanktionerna, oavsett om det ror
sig om boter eller sanktionsavgifter, vara tillrickligt hoga 1 forhill-
ande till den vinst eller besparing som kan uppnds i det enskilda
fallet. Oavsett hur kontrollerna pa vig organiseras méste det finnas
tillrickliga resurser for att utfora dessa kontroller. Det kan 1 samman-
hanget noteras att eurovinjettdirektivet anger att medlemsstaterna ska
uppritta limpliga kontroller och faststilla det paféljdssystem som ska
tillimpas f6r 6vertridelser av de nationella bestimmelser som an-
tagits enligt detta direktiv. De ska vidta alla nddvindiga dtgirder for
att se till att de tillimpas. De faststillda paféljderna ska vara effek-
tiva, proportionella och avskrickande (artikel 9a).
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9 Aterbetalning av bransleskatt

Bedomning: Det ir, 1 enlighet med nuvarande energiskattedirek-
tiv, mojligt att infora ett system {6r dterbetalning av brinsleskatt,
men den administrativa rimligheten och den samhillsekonomiska
effektiviteten kan anses som tveksam. Det kan dirfér inte anses
vara limpligt att inféra ett sddant system.

9.1 Inledning

Mojligheten att kombinera en avstindsbaserad skatt med ett system
for dterbetalning av delar av brinsleskatten har tagits upp 1 tidigare
utredningar. Vigtrafikskatteutredningen tog i slutbetinkandet Skatt
pd vig (SOU 2004:63) upp att inférandet av kilometerskatt skulle
innebira att godstransporter pa vig allmint sett blev dyrare. Utred-
ningen ansdg dock att en betydande kompensation f6r kostnadsok-
ningarna skulle kunna ske genom &terbetalning av dieselskatt for de
kilometerskattepliktiga tunga fordonen i samband med inférandet
av kilometerskatt (s. 475). Utredningen om fossilfri fordonstrafik
foreslog i betinkandet Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) fortsatt
utredning av frdgan om en kilometerskatt fér tunga fordon med re-
stitution (iterbetalning) f6r del av den inbetalda skatten pd diesel-
brinsle (s. 628). Nedsatt beskattning av diesel fér tung trafik (genom
dterbetalning) har i en rapport, som tagits fram pd uppdrag av Sveriges
Akeriféretag, Transportgruppen och Svenska Transportarbetarfér-
bundet, lyfts fram som en &tgird som skulle kunna kompensera f6r
de 6kade kostnader inférandet av en vigskatt (vigslitageskatt/kilo-
meterskatt) skulle ge upphov till.' I Fardplanen for fossilfri konkur-
renskraft — Akerindringen, som tagits fram inom initiativet Fossilfritt

! Jonsson, et al. (2015) s. 42 och 43.
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Sverige, tas ocksd méjligheten att ha olika drivmedelsbeskattning for
fordon som ir, respektive inte ir, vigskattepliktiga upp.” Att kom-
binera inférandet av en avstdndsbaserad skatt med ett dterbetal-
ningssystem har dock inte varit féremal {6r nirmare analys, t.ex. nir
det giller tgirdens forenlighet med EU-ritten.

Utredningen ska enligt kommittédirektiven analysera om det ir
juridiskt méjligt och om det ir limpligt att kombinera ett avstdnds-
baserat system med ett system {or dterbetalning av brinsleskatt. Om
ett sidant system bedéms vara mojligt och limpligt ska utredningen
foresld hur det 1 sd fall bor utformas. I kapitlet anvinds begreppen
brinsleskatt pd diesel, punktskatt pd diesel respektive dieselskatt som
beteckning pd den totala punktskatten pd diesel, dvs. sdvil koldioxid-
som energiskatten.

9.2 Juridiska forutsattningar for aterbetalning
9.2.1 Inledning

I utredningens uppdrag ingdr att utreda de juridiska férutsittning-
arna for att kombinera ett avstindsbaserat system med ett system
med 4terbetalning av en del av brinsleskatten. En viktig princip for
skattepolitiken ir att regelverket ska vara foérenligt med EU-ritten
(prop. 2014/15:100 avsnitt 5.5, s. 105). Vid analysen av de juridiska
mojligheterna att infora ett system for dterbetalning ir det dirmed
av avgorande betydelse att systemet dr forenligt med Ridets direktiv
2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av ge-
menskapsramen f6r beskattning av energiprodukter och elektricitet,
nedan kallat energiskattedirektivet, att systemet respekterar EU-rit-
tens regelverk om statligt stéd och den grundliggande unionsrittsliga
principen om likabehandling/icke-diskriminering.

2 Fossilfritt Sverige (2019) s. 26.
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9.2.2  Relevant EU-rétt
Energiskattedirektivet

Energiskattedirektivet ir ett unionsgemensamt ramverk f6r hur med-
lemsstaterna ska utforma sin nationella beskattning av brinslen och
el. Energiskattedirektivet giller alla motorbrinslen, sdvil fossila som
sddana som har framstillts av biomassa. Utgingspunkten i energi-
skattedirektivet dr att medlemsstaternas nationella beskattning av
brinslen ska uppfylla vissai direktivet foreskrivna minimiskattenivier.
Minimiskattenivierna f6r motorbrinslen ir uttryckta per volym-
enhet (1 000 liter) for f6ljande brinslen och uppgar f6r blyfri bensin
till 359 euro (3 764 kr), for blyad bensin till 421 euro (4 414 kr) och
for dieselbrinsle till 330 euro (3 460 kr) enligt tabell A 1 bilaga I till
energiskattedirektivet.” Samtidigt innehdller direktivet en rad bestim-
melser som gor det mojligt f6r medlemsstaterna att tillimpa skatte-
nedsittningar, skattebefrielser eller differentieringar av skattenivierna
for vissa produkter eller anvindningsomriden.

Medlemsstaterna fir t.ex. differentiera mellan yrkesmissig och
icke-yrkesmaissig anvindning av dieselbrinnolja som drivmedel, under
forutsittning att gemenskapens miniminivder iakttas och att skatte-
satsen for dieselbrinnolja for yrkesmissig anvindning som anvinds
som drivmedel inte ir ligre in den gillande nationella skattenivin
den 1 januari 2003, utan hinder av de eventuella undantag betriff-
ande denna anvindning som faststills 1 detta direktiv (artikel 7.2).
I artikel 7.3 preciseras vad som avses med “dieselbrinnolja f6r yrkes-
missig anvindning som anvinds som drivmedel” och det hinvisas dir-
vid, bl.a., 1 punkt a till dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel for
godstransport som for annans eller egen rikning utférs av motorfor-
don eller fordonskombinationer som ir avsedda uteslutande fér gods-
transport pa vig och vars totala tillitna bruttovikt dr minst 7,5 ton.
Sddan dieselbrinnolja for yrkesmissig anvindning benimns ofta kom-
mersiell diesel.

Skattebefrielse eller skattenedsittning enligt direktivet fir be-
viljas antingen a) direkt, b) genom en differentierad skattesats, eller
c) genom dterbetalning av hela eller delar av skatten (artikel 6).

Det framgir av energiskattedirektivet att dtgirder som skatte-
befrielse, skattenedsittning, skattedifferentiering och terbetalning

> Omriknat enligt EU:s officiella vixelkurs den 1 oktober 2020 (1 euro = 10,4853 svenska
kronor).
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av skatt kan utgora statligt stéd och ska 1 s fall anmiilas till kommis-
sionen (artikel 26.2). Energiskattedirektivet genomférs i svensk lag-
stiftning genom lagen (1994:1776) om skatt pd energi, férkortad LSE.

Europeiska kommissionen presenterade den 14 juli 2021 ett for-
slag till reviderat energiskattedirektiv, som en del av 55 %-paketet
("Fit for 55”).* Forslaget innebdr bla. att méjligheten till diffe-
rentiering mellan yrkesmissig och icke-yrkesmissig anvindning av
dieselbrinnolja som drivmedel tas bort.”

EU:s statsstodsregler

I artikel 26 1 energiskattedirektivet klargdrs att skattedtgirder som
uppfyller energiskattedirektivets bestimmelser kan omfattas av EU:s
regler om statligt stdd. Genom att skattenedsittning for s.k. kom-
mersiell diesel ir en mojlighet och inte en skyldighet enligt energi-
skattedirektivet kan en 3terbetalning av delar av dieselskatten om-
fattas av reglerna om statligt stéd. Den totala svenska punktskatten
pd diesel bestdr av en energiskatt och en koldioxidskatt. Nedsittning
av skatterna kan vara utformade s8 att dtgirderna definitionsmissigt
utgdr statligt stdd enligt artikel 107.1 1 férdraget om Europeiska
unionens funktionssitt, férkortat EUF-fordraget.® Enligt EUF-
fordraget dr huvudprincipen att allt offentligt stdd till niringslivet dr
forbjudet, dven om det finns undantag. En annan huvudregel ir att
kommissionen, utifrdn EU:s regler om statligt stod, miste préva och
godkinna dtgirdernas forenlighet med den inre marknaden innan de
kan trida i kraft (genomforandeférbudet).

Medlemsstaterna kan dock i vissa fall ge stéd till vissa utpekade
omrdden utan att behova iaktta det normala forfarandet med for-
anmilan och kommissionens godkinnande. Detta har sin grund 1 att
kommissionen har antagit férordningar p4 olika omriden, varigenom
vissa kategorier av stdd har ansetts forenliga med EUF-fordraget
under forutsittning att vissa villkor uppfylls (s.k. gruppundantags-
forordningar).” T dessa férordningar anges vilka grupper av stéd-

* Europeiska kommissionen (2021b).

> Europeiska kommissionen (2021b), skil 19 och reviderad artikel 7

¢ Begreppet statligt stod definieras direkt i EUF-férdraget (om dess nirmare innebord och
Europeiska kommissionens tolkning, jfr bl.a. SOU 2015:87 Energiskatt pd el — En 6versyn av
det nuvarande systemet s. 54-57).

7 Kommissionen har med stdd av ett bemyndigande frin ridet enligt artikel 109 i EUF-fér-
draget antagit dessa gruppundantagsférordningar.
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tgirder som ir undantagna frin skyldigheten att anmila dtgirden
till kommissionen innan den genomfors. En av dessa forordningar ir
kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014
genom vilken vissa kategorier av stdd forklaras férenliga med den inre
marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget, férkortad GBER.
GBER tillimpades fr.o.m. den 1 juli 2014 t.o.m. den 31 december
2020 men genom beslut i juli 2020 har tillimpligheten férlingts
t.o.m. den 31 december 2023.* GBER omfattar bl.a. stéd i form av
nedsittningar av eller befrielse frdn miljoskatter. GBER tillimpas
inte pd stdd till foretag i svirigheter, férutom i vissa sirskilt angivna
fall (artikel 1.4 ¢).

Av artikel 44 1 GBER framgdr att stodordningar 1 form av ned-
sittning av miljoskatter som uppfyller villkoren 1 energiskattedirek-
tivet ska anses vara férenliga med den inre marknaden i1 den mening
som avses 1 artikel 107.3 1 EUF-f6érdraget och ska undantas frin an-
milningsskyldigheten 1 artikel 108.3 i EUF-fordraget, om villkoren i
artikel 44 och i kapitel I i GBER ir uppfyllda.” Vidare framgdr att de
som beviljas skattenedsittningen ska viljas pd grundval av transpa-
renta och objektiva kriterier och ska betala dtminstone den respek-
tive minimiskattenivd'® som faststills 1 energiskattedirektivet. Stod-
ordningar i form av skattenedsittningar ska baseras pd en minskning
av den tillimpliga miljoskattesatsen eller pd betalningen av ett fast
ersittningsbelopp eller pd en kombination av dessa tvd metoder.
Stdd far inte beviljas for biobrinslen som ir féremal for en leverans-
eller inblandningsskyldighet.

EU-domstolen har fastslagit att GBER och de villkor som fére-
skrivs diri ska tolkas strikt eftersom de utgér undantag frin huvud-
regeln att anmilningsskyldighet foreligger (EU-domstolens dom 1
mal C-493/14 Dilly’s Wellnesshotel, punkt 37).

¥ Kommissionens férordning (EU) 2020/972 av den 2 juli 2020 om indring av férordning (EU)
nr 1407/2013 vad giller dess f6rlingning och om 4ndring av férordning (EU) nr 651/2014 vad
giller dess forlingning och relevanta justeringar.

? Inom ramen f6r den pigiende dversynen av statsstodsregelverket har kommissionen fore-
slagit indringar i GBER. Andringarna innebir bl.a. att en ny artikel 44 inf6rs dir det framgr
vilka villkor som ska vara uppfyllda for att stédordningar i form av nedsittning av skatter som
uppfyller villkoren i direktiv 2003/96/EG ska anses vara forenliga med den inre marknaden i
den mening som avses 1 artikel 107.3 i férdraget och ska vara undantagna frén anmilnings-
skyldigheten i artikel 108.3 i férdraget, se Europeiska kommissionen (2021e).

1% Av definitionerna i artikel 2 GBER framgir att med unionens minimiskatteniv§ avses den
minimiskattenivi som anges i unionslagstiftningen f6r energiprodukter och elektricitet vilket
betyder den ligsta skattenivd som anges i bilaga I till energiskattedirektivet.
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Principen om likabehandling

Utdver ovan angivna reglering ir medlemsstaterna skyldiga att iaktta
de allminna rittsprinciper som utgdr en del av unionens rittsord-
ning, bl.a. principen om likabehandling och férbudet mot diskrimi-
nering pa grund av nationalitet (som utgér ett utflode av likabehand-
lingsprincipen).

Principen om likabehandling innebir enligt praxis frdin EU-dom-
stolen att lika situationer inte fr behandlas olika och att olika situa-
tioner inte fir behandlas lika, sdvida det inte finns sakliga skl for en
sddan behandling (EU-domstolens dom 1 mal C-513/18 Autoservizi
Giordano punkt 37 och dir angiven rittspraxis). Enligt fast rittspraxis
frin EU-domstolen innebir reglerna om likabehandling inte endast ett
férbud mot 6ppen diskriminering pd grund av nationalitet, utan dven
alla former av indirekt diskriminering som, genom tillimpning av
andra sirskiljningskriterier, 1 praktiken leder till samma resultat (EU-
domstolens dom i mal C-591/17 Osterrike mot Tyskland punkt 42
och dir angiven rittspraxis).

9.2.3 i\terbetalning — bedémning av férenligheten
med EU-rdtten

Inledning

Frigan ir om det ir juridiskt mojligt att kombinera inférandet av en
avstindsbaserad skatt med ett system fér dterbetalning av delar av
brinsleskatten. Med utgdngspunkt 1 kommittédirektiven utgdr utred-
ningen frin att det 1 férsta hand ir en dterbetalning av brinsleskatten
pa diesel som ir aktuell.

Kommittédirektiven ger ingen nirmare ledning avseende hur ett
kombinerat inférande ska genomféras. Enligt utredningens mening
kan det goras pd tvd sitt: dels genom en dterbetalning av delar av diesel-
skatten endast for de fordon som omfattas av den avstdndsbaserade
skatten, dels genom att ett terbetalningssystem infors vid samma tid-
punkt som inférandet av den avstdndsbaserade skatten, men helt utan
koppling till denna. Utredningen analyserar nedan dessa tvd alter-
nativ.
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Forenligheten med energiskattedirektivet
och likabehandlingsprincipen

Aterbetalning av dieselskatt ir mojlig enligt energiskattedirektivet

En nedsittning av skatten pd diesel som anvinds som drivmedel i
fordon 6ver 7,5 ton som ir avsedda uteslutande fér godstransport pd
vig ir mojlig enligt nu gillande energiskattedirektiv. En skattened-
sittning kan beviljas genom dterbetalning av delar av skatten. For att
ett system ska kvalificera sig som “terbetalning” i den mening som
avses 1 artikel 6 ¢ 1 energiskattedirektivet krivs att det belopp som
betalas ut enligt systemet hirrér frén de punktskatter som tas ut av
medlemsstaten eller &tminstone att beloppet har ett verkligt samband
med de punktskatter som tas ut av medlemsstaten, si att systemet har
till syfte att neutralisera eller minska punktskatterna pa brinsle (EU-
domstolens dom i mal C-63/19 Kommissionen mot Italien punkt 79
och 87). Av skilen 9 och 11 i1 energiskattedirektivet f6ljer att direk-
tivet ir avsett att ge medlemsstaterna ett visst utrymme fér att ut-
forma och genomféra en politik som ir anpassad till deras nationella
forhallanden och att det ir medlemsstaternas angeligenhet att besluta
om skattesystem som inrittas 1 samband med genomférandet av direk-
tivet (EU-domstolens dom 1 mal C-513/18 Autoservizi Giordano,
punkt 28 och 1 mil C-189/15 IRCCS - Fondazione Santa Lucia,
punkt 50).

Medlemsstaterna ir dock, di de utnyttjar sitt utrymme f6r skéns-
missig bedémning 1 samband med genomférandet av artikel 7.2 och
7.3 i energiskattedirektivet, skyldiga att 1aktta de allminna rittsprin-
ciper som utgdr en del av unionens rittsordning, bl.a. principen om
likabehandling (EU-domstolens dom 1 mal C-513/18 Autoservizi
Giordano punkt 35).

Ett system for dterbetalning av brinsleskatt méste, for att vara for-
enligt med likabehandlingsprincipen, utformas s& att samma villkor
giller for alla 3kare och att det ir tillgingligt for alla 8kare inom EU.
Ett flertal linder inom EU har infért ett system {6r terbetalning av
delar av skatten pd diesel f6r godstransporter fér fordon éver 7,5 ton.
Om Sverige infér ett liknande system kan det dirmed, sett for sig,
inte innebira nigon direkt diskriminering pd grund av nationalitet.
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Aterbetalning av dieselskatt for fordon som omfattas
av avstandsbaserad skatt?

Frigan ir om det ir mojligt att koppla en &terbetalning av diesel-
skatten till det nya miljostyrande systemet, dvs. dr det mojligt att
endast dterbetala dieselskatten for fordon som omfattas av den av-
stdndsbaserade skatten?

Tyskland planerade 1 bérjan av 2000-talet att inféra ett system for
avgiftsersittning 1 samband med inférandet av en kilometerbaserad
motorvigsavgift fér tunga godsfordon. Detta for att (delvis) kom-
pensera dkarna f6r 6kningen av deras totala avgiftsborda. Systemet
skulle innebira att en drlig engdngsersittning pd hogst en viss summa
per kilometer skulle betalas ut. Avgiftsersittningen skulle emellertid
endast betalas ut om en viss punktskatt pa brinsle betalats 1 Tyskland,
vilket skulle bevisas genom att ligga fram tillimpliga dokument. Detta
system bedémdes av kommissionen i beslut den 25 januari 2006."
Kommissionen anférde i beslutet att vigavgifter, enligt EU-dom-
stolens rittspraxis, inte kan kvalificeras som en skatt, utan som en be-
talning for utnyttjandet av en tjinst. Kommissionen ansdg bla. pd
grundval av denna rittspraxis och med hinsyn till att punktskatten
endast tjinade som referens for att berikna ersittningen att avgifts-
ersittningen inte samtidigt kunde kvalificeras som en ersittning av
punktskatterna (punkt 72). Vidare ansdg kommissionen att systemet
for avgiftsersittning utgjorde stod enligt artikel 87.1 EG (numera arti-
kel 107.11 EUF-fordraget) och gick direfter éver till en bedémning av
stodets forenlighet med den gemensamma marknaden (punkt 66).

Kommissionen konstaterade att systemet for avgiftsersittning
inférde samma villkor for alla 3kare och var tillgingligt f6r alla 8kare
oavsett nationalitet eller bosittning. Atgirderna férutsig inte nigra
trosklar, t.ex. en minsta vigavgift eller en minsta transportvolym.
Det foreldg varken ndgon skyldighet att kopa brinsle i Tyskland eller
ndgon begrinsning f6r detta. Mot denna bakgrund féreldg inte nigon
direkt diskriminering p& grund av nationalitet (punkt 81). Frigan var
dock om det foreldg ndgon indirekt diskriminering 1 praktiken pd
grund av nationalitet. Systemet innebar en sirbehandling mellan
dkare som tankar i Tyskland och 8kare som tankar i en annan med-

"' Kommissionens beslut av den 25 januari 2006 om det statliga st6d C 54/03 (f.d. N 194/02)
som Foérbundsrepubliken Tyskland planerar att inféra med avseende pi en ersittnings-
mekanism som ir knuten till inférandet av ett avgiftssystem fér tunga godsfordon pj tyska
motorvigar.
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lemsstat. Denna sirbehandling berodde pa att avgiftsersittningen
var knuten till betalningen av punktskatter 1 Tyskland (punkt 82).
Kommissionen férutsig att en mycket stor andel icke-tyska for-
donskilometrar pd de tyska motorvigarna inte skulle komma att gyn-
nas av systemet for avgiftsersittning eftersom systemet var knutet till
betalningen av punktskatter i Tyskland. Dessutom skulle dkare, sir-
skilt frdn andra medlemsstater, som endast anvinder tyska motor-
vigar ndgon enstaka ging kanske avstd frin att utnyttja systemet fér
avgiftsersittning pd grund av de administrativa bérdorna, och skulle
dirfor drabbas ytterligare jimfort med regelbundna anvindare, sir-
skilt tyska anvindare (punkt 89). Kommissionen understrok att en
dkare som anvinder en tysk motorvig och koper sitt brinsle utanfor
Tyskland anvinder den tyska viginfrastrukturen pd exakt samma
sitt som en dkare som tankar 1 Tyskland. Den knytningen av avgifts-
ersittningen till betalningen av punktskatter 1 Tyskland som leder
till olika avgiftsnivier kan dirfor inte motiveras av skillnader 1 an-
vindningen av tyska motorvigar. Till {6ljd av denna knytning kom-
mer vissa dkare, frimst icke-tyska 3kare, att behova betala en hogre
avgift dn andra trots att de transporterar samma tunga gods samma
stricka pd samma motorvig. Dessutom kommer systemet att gynna
nationella transporter som till stérsta delen utférs av 8kare som
koper brinsle 1 Tyskland, 1 férhdllande till transporter mellan med-
lemsstater, som utférs av dkare som oftare koper brinsle 1 andra
medlemsstater, vilket utgér en annan form av diskriminering som ir
forbjuden enligt gemenskapsritten (punkt 90).

Kommissionen tog i beslutet ocksd upp att de egenskaper som
kinnetecknar vigavgifter respektive punktskatter skiljer sig 4. En
vigavgift ir en betalning fér utnyttjandet av en tjinst medan en punkt-
skatt dr en skatt. De omstindigheter som ligger till grund {6r en upp-
boérd skiljer sig at: anvindningen av motorvigar i friga om en vigavgift
och férbrukningen av mineraloljan i friga om punktskatter (punkt 93).
Kommissionen sig inte ndgon objektiv grund for att knyta en ned-
sittning av vigavgifter till de punktskatter som betalats p3 tyskt ter-
ritorium. Det fanns dirfér inte ngon objektiv grund som skulle
kunna stddja en sirbehandling mellan 8kare som tankar 1 Tyskland
och &kare som tankar utanfér Tyskland eftersom de rent objektivt
befinner sig i samma situation (punkt 94). Stédatgirden iakttog si-
ledes inte principen om icke-diskriminering eftersom &tgirden i
praktiken diskriminerade utlindska 3kare och redan av detta skil
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méste betraktas som ofdrenlig med den gemensamma marknaden.
Stoddtgirden uppfyllde inte heller bestimmelsen i eurovinjettdirek-
tivet 1 vilken faststills att vigtullar och vigavgifter inte far vara dis-
kriminerande, direkt eller indirekt, av skil som grundar sig pa 8karens
nationalitet eller fordonets ursprung eller destination (punkt 96).

Detta beslut frin kommissionen skulle méjligen kunna 6ppna
upp for en l6sning dir dterbetalning av dieselskatt knyts till de tunga
fordon som betalar avstdndsbaserad skatt."” Fallet rérde ju en ned-
sittning av motorvigsavgiften for kare som betalat punktskatt pd
brinsle i Tyskland och inte en &terbetalning av punktskatten pd
brinsle for de fordon som betalar motorvigsavgift.

Om Sverige infér en avstdndsbaserad skatt ir utgdngspunkten
enligt kommittédirektiven att alla dkare som anvinder det svenska
vignitet med fordon pd 6ver 3,5 ton kommer att omfattas av det
avstindsbaserade systemet oberoende av nationalitet/registrerings-
land f6r deras fordon. Enligt utredningens bedémning skulle en dter-
betalning av dieselskatten for fordon som omfattas av den avstidnds-
baserade skatten ha ett verkligt samband med den dieselskatt som
tas ut och dirmed kvalificeras som en &terbetalning enligt energi-
skattedirektivet (EU-domstolens dom i mal C-63/19 Kommissionen
mot Italien punkt 79 och 87). Frigan ir dock om en koppling till den
avstdndsbaserade skatten ir forenlig med principen om likabehandling.

Den klart 6vervigande delen av lastbilstransporter 1 Sverige ut-
gors av svenska lastbilar som kor inrikes transporter.” De 3kare som
utfér dessa transporter kommer sannolikt ocksg, av geografiska skil,
kopa diesel och betala punktskatt i Sverige. Aven om terbetalnings-
systemet skulle vara 6ppet for alla dkare som betalar avstdndsbaserad
skatt ir det mot denna bakgrund troligt att systemet frimst kommer
att gynna svenska 8kare eftersom det frimst ir dessa som skulle upp-
fylla kriterierna att bide betala avstdndsbaserad skatt och punktskatt
pa diesel i Sverige.

Det kan konstateras att méjligheten till skattenedsittning enligt
energiskattedirektivet har en inneboende olikbehandling av tunga
fordon 6ver respektive under 7,5 ton. Det ir dock nigot som ligger
idirektivets natur och som svérligen kan angripas. Tidigare har fram-

12 7fr SOU 2013:84 5. 629 och 630.
" Trafikanalys (2018b) s. 8 och 9.
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forts att energiskattedirektivets viktgrins i detta sammanhang bor
vara densamma som viktgrinsen i eurovinjettdirektivet.'*

Viktgrinsen om 7,5 ton i bestimmelsen om skattenedsittning
rorande kommersiell diesel 1 energiskattedirektivet innebir emeller-
tid att alla fordon fér vilka avstindsbaserad skatt ska betalas inte kan
omfattas av ett eventuellt dterbetalningssystem. De tunga fordon
som omfattas av den avstindsbaserade skatten men vars vikt under-
stiger 7,5 ton (dvs. tunga fordon mellan 3,5 och 7,5 ton) kommer
sdledes inte kunna vara forem3l {6r dterbetalning av dieselskatten,
oaktat inkdp av diesel och betalning av punktskatt i Sverige. Alla
fordon fér vilka avstindsbaserad skatt ska betalas anvinder dock vig-
nitet pd samma sitt och miste anses befinna sig i en jimforbar situa-
tion nir det giller anvindningen av det svenska vignitet (jfr kom-
missionens beslut). Om enbart skattepliktiga fordon &éver 7,5 ton
skulle vara berittigade till dterbetalning uppstdr dirmed en olikbe-
handling. Om 4terbetalningen skulle ses som en kompensation for
dkade kostnader i samband med inférandet av en avstindsbaserad
skatt kan det inte finnas ndgra sakliga skil {6r att sirbehandla fordon
dver 7,5 ton inom systemet f6r den avstindsbaserade skatten.

Mot denna bakgrund ir det enligt utredningens mening ytterst
tveksamt om ett system for dterbetalning av dieselskatt som kopplas
till den avstindsbaserade skatten kan anses vara férenlig med EU-
rittens princip om likabehandling/icke-diskriminering. Ytterst ir
det dock endast EU-domstolen som slutligt kan avgéra detta.

En koppling mellan den avstindsbaserade skatten och aterbetal-
ning av dieselskatt innebir ocks3 att tvi skilda system kopplas sam-
man trots att det inte foreligger ndgon fiskal koppling mellan vig-
tullar (den avstindsbaserade skatten) och punktskatt pd diesel. De
har var och en sin egen killa, nimligen anvindningen av det beskat-
tade vignitet & ena sidan och férbrukningen av diesel 4 andra sidan
(jfr kommissionens beslut, punkt 74).

Sammantaget bedémer utredningen att det inte kan anses vara
juridiskt méjligt att koppla samman systemen.

'* Europaparlamentet (2008), indring 4 och 10.
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Aterbetalning for alla tunga fordon 6ver 7,5 ton?

Det kvarstar di att bedéma om det ir juridiskt mojligt att infora ett
dterbetalningssystem for delar av brinsleskatten pd diesel som ir
dppen for alla tunga fordon 6éver 7,5 ton men utan koppling till den
avstindsbaserade skatten.

Aven om ett system for dterbetalning av dieselskatt och den av-
stindsbaserade skatten sedda var for sig ir forenliga med EU-ritten
kan den kombinerade effekten av dtgirderna leda till att &tgirderna
kommer i konflikt med principen om likabehandling/icke-diskrimi-
nering (jfr generaladvokat Jacobs forslag till avgérande 1 C-195/90
punkt 25).

I mal C-591/17 Osterrike mot Tyskland prévade EU-domstolen
frigan om fordragsbrott nir det giller tysk lagstiftning avseende
infrastrukturavgift f6r personbilar och undantag frin fordonsskatt
for fordon som ir registrerade 1 Tyskland. Tyskland hade utformat
ett regelverk for att inféra infrastrukturavgifter f6r personbilar som
framfors pd de federala vigarna, inklusive motorvigarna. Metoden
for att betala denna avgift skiljde sig mellan 4 ena sidan fordon regi-
strerade 1 Tyskland, och & andra sidan fordon som inte var registre-
rade dir. Agare till fordon som ir registrerade i Tyskland skulle
betala avgiften i form av en &rlig vinjett (upp till 130 euro). Nir det
giller fordon registrerade 1 utlandet skulle avgiften betalas av dgaren
eller féraren endast vid anvindning av motorvigarna. Avgiften skulle
betalas i form av kép av en vinjett f6r antingen tio dagar (frén 2,50 till
25 euro), tvd minader (frin 7 till 50 euro) eller ett &r (hogst 130 euro).

Samtidigt féreskrev Tyskland att dgare av fordon som ir registre-
rade 1 Tyskland, frin det att infrastrukturavgiften tas ut, skulle med-
ges undantag frdn fordonsskatten med ett belopp som 1 vart fall mot-
svarar den avgift de har behovt betala. EU-domstolen prévade bl.a.
om de tvd nationella tgirderna (inférandet av infrastrukturavgiften
och undantaget frdn fordonsskatt for fordon registrerade 1 Tyskland)
hade en sddan koppling sinsemellan att det var motiverat att de be-
démdes tillsammans mot bakgrund av unionsritten. Atgirderna infor-
des samma dag (och indrades ungefir vid samma tidpunkt) och
tillimpningen av skatteundantaget var beroende av att infrastruktur-
avgiften hade bérjat tas ut. EU-domstolen konstaterade att det fanns
ett sd pass nira samband mellan de omtvistade nationella dtgirderna,
sdvil tidsmissigt som materiellt, att det var motiverat att préva dem
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tillsammans mot bakgrund av unionsritten. EU-domstolen tog upp
att det var ostridigt att alla som anvinde tyska motorvigar, med
tillimpning av de aktuella &tgirderna, omfattades av infrastruktur-
avgiften, oberoende av registreringsorten fér deras fordon. Agarna
till de fordon som ir registrerade 1 Tyskland omfattades dock av ett
undantag frin fordonsskatten pa minst samma belopp som den av-
gift de har betalat, varfér den ekonomiska bérdan av denna avgift i
praktiken endast lades pd dgare och forare av fordon som ir regi-
strerade i en annan medlemsstat in Tyskland. Till {6ljd av kombina-
tionen av dtgirderna framgick det att dgare och férare av fordon som
ir registrerade 1 en annan medlemsstat dn Tyskland och som anvinder
de tyska motorvigarna behandlas mindre férmdnligt dn dgare av for-
don registrerade 1 Tyskland, nir det giller anvindningen av dessa
motorvigar, trots att de befinner sig 1 jimforbara situationer med
avseende pd denna anvindning (punkt 49). EU-domstolen anférde
att dven om skillnaden 1 behandling inte ir direkt baserad pd natio-
nalitet dr det stora flertalet dgare och férare av fordon som ir regi-
strerade 1 andra medlemsstater dn Tyskland inte tyska medborgare,
medan det stora flertalet dgare av fordon registrerade i Tyskland ir
det, varfor en sidan skillnad i sjilva verket leder till samma resultat
som en skillnad i behandling pd grundval av nationalitet (punkt 51).
EU-domstolen fann att den tyska regleringen stred mot det allminna
forbudet mot diskriminering pd grund av nationalitet, utgjorde en
restriktion av den fria rérligheten {6r varor som stred mot artikel 34
1 EUF-fordraget samt en begrinsning av friheten att tillhandahglla
yénster 1 strid med 56 EUF-férdraget. Vidare hade Tyskland under-
1atit att uppfylla sina skyldigheter enligt artikel 92 EUF-férdraget.”

Om Sverige skulle inféra ett avstdndsbaserat system for uttag av
skatt och samtidigt inféra ett system for dterbetalning av dieselskatt
ir det, enligt utredningens mening, mot bakgrund av ovan redovisad
praxis frin EU-domstolen sannolikt att dtgirderna skulle bedémas till-
sammans. Vid en bedémning av om &tgirderna strider mot principen
om likabehandling/icke-diskriminering utgdr utredningen dirfor

15 Artikel 92 EUF-fordraget foreskriver att till dess att de bestimmelser som avses i arti-
kel 91.1 EUF-fordraget har faststillts, fir ingen medlemsstat, utan att rddet med enhillighet
har beslutat om en 4tgird genom vilken undantag beviljas, vidta ndgon tgird som direkt eller
indirekt ger de olika bestimmelser, som gillde pd transportomridet den 1 januari 1958 eller
som, fér stater som senare ansluter sig giller pd detta omride, vid tidpunkten f6r dessas anslut-
ning, mindre gynnsamma effekter f6r andra medlemsstaters transportféretag dn for inhemska
transportféretag. Det har pd unionsnivi inte faststillts ngra bestimmelser om vigavgifter for
fordon upp till en vikt pd 3,5 ton, i enlighet med artikel 91 FEUF.
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fran dtgirdernas kombinerade verkan. Till skillnad frin den situation
som provades i kommissionens beslut 2009 finns det ingen samman-
koppling mellan systemen (vigtullar och &terbetalning av punktskatt)
och det ror sig inte heller om att inféra tv dtgirder som sammantaget
innebir att enbart svenska dkare kompenseras. Dessutom innebir
alla system for dterbetalning av brinsleskatt en sirbehandling mellan
3kare som tankar i det aktuella landet och 8kare som tankar 1 en annan
medlemsstat. Det ligger 1 systemets natur. Kommissionen framhdll i
sitt beslut 2009 att det var sambandet mellan avgiftsersittningen och
betalningen av punktskatter i Tyskland som medférde att utlindska
3kare 1 praktiken diskriminerades och dirfor innebar indirekt diskri-
minering (punkt 82, 83, 94 och 95).

I mil C-591/17 dir itgirdernas kombinerade verkan bedémdes
rorde det sig om tidsbaserade avgifter och en koppling till fordons-
skatten. Denna koppling innebar dessutom ett slags nollsummespel,
dvs. inférandet av en avgift och en kompensation som helt reducerar
avgiften, nir det gillde tyska 8kare och féljden blev att det i realiteten
enbart var utlindska dkare som betalade avgiften.

Om Sverige skulle infora ett system f6r terbetalning och en av-
stdndsbaserad skatt vid samma tidpunkt méste beaktas att avstdnds-
baserade avgifter, till skillnad frin tidsbaserade, innebir en mer korrekt
prissittning av transporter 1 och med att avgiftens storlek ir beroende
av hur ldngt fordonet framférs. Detta giller fér sdvil svenska som
utlindska 3kare. Avstindsbaserade avgifter ligger 1 linje med prin-
ciperna “anvindaren betalar” och ”férorenaren betalar”. Mojligheten
till 8terbetalning av dieselskatten bedéms, sisom framgdr ovan, vara
forenlig med energiskattedirektivet eftersom den ir 6ppen dven for
3kare i andra medlemsstater. Om en dterbetalning av dieselskatten
skulle inféras samtidigt som Sverige infér en avstindsbaserad skatt
innebir detta att bdda system 1 samma utstrickning ir tillimpliga pd
sivil svenska som utlindska kare. Aven om dessa tvi dtgirder skulle
beddmas tillsammans anser utredningen att resultatet inte innebir
att utlindska 8kare diskrimineras.
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Forenligheten med EU:s regler om statsstod

Vad giller forenligheten med EU:s statsstodsregler kan sigas fol-
jande. Genom att skattenedsittning for s.k. kommersiell diesel ir en
mdjlighet och inte en skyldighet enligt energiskattedirektivet kan en
terbetalning av delar av dieselskatten omfattas av reglerna om stat-
ligt stod. Den totala svenska punktskatten pd diesel bestir av en
energiskatt och en koldioxidskatt. Bida dessa skatter omfattas av
energiskattedirektivet och ir dirmed att anse som miljéskatter 1 den
mening som avses 1 artikel 44 1 GBER.'® Nedsittning av skatterna
kan vara utformade si att dtgirderna definitionsmissigt utgor stat-
ligt stéd enligt artikel 107.1 1 EUF-férdraget. Samtidigt omfattas
stddordningar 1 form av nedsittningar av miljoskatter av artikel 44 i
GBER. For att de ska anses vara forenliga med den inre marknaden
1den mening som avses i artikel 107.3 1 EUF-férdraget och ska undan-
tas frin anmilningsskyldigheten 1 artikel 108.3 1 EUF-fordraget krivs
att villkoren 1 artikel 44 och i kapitel I1 GBER ir uppfyllda. Om &ter-
betalningen utformas utifrdn befintliga system for dterbetalning i
andra EU-linder och s&vil svenska som utlindska 8kare omfattas av
ritten till terbetalning bér villkoren i GBER vara uppfyllda, forut-
satt att stddmottagaren inte ir ett foretag i svarigheter (jfr artikel 1.4 ¢
GBER och artikel 2.18). Stédordningen skulle i s fall vara tilliten och
undantagen frin anmilningsskyldigheten 1 artikel 108.3 1 EUF-for-
draget.

Slutsatser

Utredningen har ovan kommit fram till att det inte bedéms vara
mojligt enligt EU-ritten att koppla ett system med &terbetalning av
en del av dieselskatten till ett avstdndsbaserat system pd si sitt att
det endast f6r de fordon som omfattas av avstdndsbaserad skatt ska
vara mojligt att f dterbetalning av dieselskatten. For att kunna in-
fora ett system for dterbetalning krivs det att systemet frikopplas
frdn en avstindsbaserad skatt samtidigt som det méste vara tillging-
ligt for 3kare frdn alla medlemsstater. Ett sidant system, dir uttaget
av en avstdndsbaserad skatt ir frikopplad frin en terbetalning av
dieselskatt, bor vara juridiskt méjligt att infora, sirskilt eftersom

16 Jfr EU-domstolens dom i mél C-493/14 Dilly’s Wellnesshotel punkt 40 och generaladvo-
katens férslag till avgorande i milet p. 73-86. Se dven Englisch (2017) och Pirlot (2020).
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flera andra medlemsstater har infért sddana system. Detta bér vara
mdjligt oaktat om systemet inférs samtidigt som en avstdndsbaserad
skatt. Utredningens kommande analys utgdr dirfér frin ett system
for dterbetalning av dieselskatt som inte ir kopplat till en avstinds-
baserad skatt.

9.3 Aterbetalning i andra EU-linder

Inom EU har {ér nirvarande 4tta linder ligre skattenivd fér kom-
mersiell diesel jimfért med normalt beskattad diesel: Belgien,
Frankrike, Italien, Kroatien, Portugal, Slovenien, Spanien och
Ungern."” Den ligre beskattade dieseln fir anvindas i fordon som
viger 7,5 ton eller mer, med undantag f6r Portugal dir fordonet ska
viga 35 ton eller mer. Dirutdver har dven Irland en form av ned-
sittning. Samtliga berérda linder har ett dterbetalningssystem med
liknande krav pd dokumentation som f6r dterbetalning av mervirdes-
skatt for utlindska fordon som tankar drivmedel. Fér Belgien och
Ungern, som har en avstindsbaserad skatt beror inte dterbetalningen
pd om en sidan skatt betalats in eller inte, dvs. det finns ingen kopp-
ling till de fordon som dven pafors den avstdndsbaserade skatten. Till
exempel har Belgien 1 den avstindsbaserade skatten en grins om att
fordonet ska viga 3,5 ton eller mer medan den ligre beskattade
dieseln fir anvindas i fordon som viger 7,5 ton eller mer.” I figur 9.1
anges den generella skattenivin for diesel 1 samtliga EU-linder och i
Norge. I figur 9.2 anges skattenivn for diesel som anvinds 1 fordon
som viger 7,5 ton eller mer. For valutaomrikning 1 detta kapitel an-
vinds genomgdende EU:s officiella vixelkurs den 1 oktober 2020:
1 euro = 10,4853 svenska kronor.

7 Comité national routier (2020) och Europeiska kommissionen (2021f).
'8 Service Public Fédéral Finances, Douanes et Accises (u.4.).
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Figur 9.1 Normalskatteniva diesel EU och Norge 1/1 2021,
basta miljoklass eller motsvarande
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Kélla: Europeiska kommissionen (2021f) och Norska Finansdepartementet (2021).
Anm.: Lander som dven har en nedsatt niva for kommersiell diesel i ljusare bla stapel.

Figur 9.2 Skatt pa kommersiell diesel i EU och Norge 1/1 2021,
basta miljoklass eller motsvarande
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Kalla: Europeiska kommissionen (2021f) och Norska Finansdepartementet (2021).
Anm.: Lander med nedsatt niva for kommersiell diesel i ljusare bl stapel.
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Inom EU har Italien, Belgien och Frankrike de hogsta skattenivierna
for diesel. Dessa tre linder har nedsatt skatt f6r kommersiell diesel.
Ungern, Kroatien, Spanien och Portugal har nedsatt nivd ned till
motsvarande EU:s minimiskattenivd for diesel, dvs. 330 euro per
kubikmeter (3,46 kronor'" per liter diesel). Den beloppsmissigt
mest betydande nedsittningen har Belgien (2,60 kr per liter), foljt av
Italien (2,25 kronor per liter) och Portugal (1,92 kronor per liter).
Se tabell 9.1.

Tabell 9.1 Linder med nedsatt skatteniva fér kommersiell diesel 2021

Kronor/liter

Skatteniva Normal Nedsattning,
Kommersiell skatteniva stod
diesel

Frankrike 4,74 6,23 1,49
Sverige 471 471 0,00
Slovenien 4,26 4,86 0,60
Italien 4,23 6,47 2,25
Belgien 3,70 6,29 2,60
Portugal 3,46 5,38 1,92
Spanien 3,46 3,97 0,51
Kroatien 3,39 424 0,85
Ungern 3,23 3,62 0,39

Anm.: Kroatien och Ungern har inhemsk valuta och en starkare valuta gentemot Euron har medfért att
nivan ligger ndgot under EU:s minimiskatteniva.

Kélla: Europeiska kommissionen (2021f).

Internationella transportérer pd vig kan dra fordel av skatteskill-
naderna pd diesel inom EU. De kan 1 manga fall kopa diesel 1 ett land
med ldgt pris och kan ocksd utnyttja befintliga dterbetalningssystem.
Denna mojlighet férstirks av att nya och brinsleeffektiva tunga last-
bilar kan vara ute pd vigarna en linge tid och klara sig pd en enda
tankning.”

' Omriknat enligt EU:s officiella vixelkurs den 1 oktober 2020 (1 euro = 10,4853 svenska
kronor).
2 Jfr Comité national routier (2020) s. 8.
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9.3.1 Dieselpriser inom EU och i Norge

Sverige har tionde hogsta skattenivin pd diesel inom EU, jimfér
figur 9.1 ovan. Sett till priset pd diesel inklusive skatter befinner sig
diremot Sverige hogst. Se figur 9.3.

Figur 9.3 Priset pa diesel i EU per den 23/8 2021
Euro/1 000 liter
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Kélla: Europeiska kommissionen (2021d).

Dieselpriset anges som pumppris inklusive punktskatt och mer-
virdesskatt. Rabatter for tunga fordon eller nedsittningen avseende
kommersiell diesel ingdr inte. Nivin pd mervirdesskatt varierar
mellan EU-linder och kan férstirka prisskillnader.

Dieselpriset 1 Finland, Danmark, Tyskland, Estland, Lettland och
Litauen ir ligre dn vad priset 1 Sverige férmodligen skulle kunna bli
med en eventuell dterbetalning. Dieselpriset 1 Norge anges inte i Euro-
peiska kommissionens Weekly Oil Bulletin, men har under en tid varit
hogre dn 1 alla EU-linder férutom Sverige. Dieselpriset motsvarade 1
Norge cirka 1540 euro per 1000 liter sista veckan 1 augusti 2021.
Under hosten 2021 har dieselpriset 6kat markant i samtliga EU-linder.
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9.4 Administrativa och praktiska forutsattningar
94.1 Inledning

Enligt kommittédirektiven behdver de administrativa och praktiska
forutsittningarna for ett dterbetalningssystem utredas for att be-
déma om det skulle g8 att utforma ett sddant system p3 ett sitt som
mojliggdr kontroll av systemet och som inte medfér alltfér stora
administrativa bordor for foretag eller myndigheter.

9.4.2 Befintliga aterbetalningssystem

Enligt lagen om skatt pd energi ir brinslefoérbrukning fér en rad
indamal helt eller delvis befriad fran energi- och koldioxidskatt. Den
som inte idr skattskyldig enligt LSE kan 4 ta del av skattebefrielsen
genom att ansdka om dterbetalning av skatten. I vissa fall ir dven den
som ir skattskyldig hinvisad till att anséka om &terbetalning, dven
om denne normalt sett kan gora avdrag f6r skatten i sin punktskatte-
deklaration. I dag finns ett 20-tal olika typer av dterbetalningar avse-
ende energi- och koldioxidskatt. Totalt hanterade Skatteverket under
2019 drygt 113 000 3terbetalningsansdokningar avseende energi- och
koldioxidskatt fér drygt 51 000 olika féretag. Aven utlindska fore-
tag medges dterbetalning enligt LSE, men det ir i stort sett bara
svenska féretag som 1 nuliget limnar in sddana ansékningar. Om
foretag inte kan anvinda en svensk e-legitimation kan ett ombud med
sidan legitimation ansdka om &terbetalningen. Att hantera utlindska
foretag bedoms ta betydligt lingre tid dn att hantera en ansékan frin
ett svenskt foretag dd Skatteverket 1 dagsliget inte har en maskinell
hantering for utlindska féretag som saknar svenskt person- eller orga-
nisationsnummer. Detta giller iven dd ombud skickar in ansékan.”
Oljebolag m.m. dr oftast skattskyldiga enligt LSE och siljer be-
skattade brinslen, sisom drivmedel. D3 drivmedlet forbrukas till helt
eller delvis skattebefriade indamal kan ansékan om terbetalning goras
av den som kopt och forbrukat det beskattade drivmedlet. I tabell 9.2
anges befintliga skattebefriade anvindningsindam3l avseende kol-
dioxid- och energiskatt pd drivmedel (till icke-stationira motorer).

! Uppgifter frin Skatteverket, mejl den 2021-06-11 och den 2021-06-23.
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Tabell 9.2 Skattebefriade anvandningsandamal avseende koldioxid
och energiskatt for drivmedel
Brénsle Lagrum Medges for Antal
foretag, ca

Tég eller annat Alla brénslen 6akap.18§2LSE 100 % koldioxid- Fa
sparbundet fard-  forutom bensin skatt;
medel och omarkt 100 % energi-

diesel skatt
Forbrukning i Fossila branslen 6 a kap. 1§ 3 och 100 % koldioxid- 400
skepp och bat, férutom bensin 4 samt 9 kap. skatt;
ej privat andamal och omarkt 3§ 1-3LSE 100 % energi-

diesel (i vissa skatt

batar medges

befrielse dven

for dessa

branslen)
Luftfartyg, ej Alla brénslen 6akap.1§5samt 100 % koldioxid- 230
privat &ndamal férutom bensin 9 kap. 3 § 4 LSE  skatt;

som inte ar 100 % energi-

flyghensin skatt
Jord- och skogs-  Omarkt diesel 6 akap.2a§ 1,93 kronor per 26 000
bruk, arbets- (aven markt for forsta stycket 1 liter av koldioxid-
maskiner, skepp  vissa skepp och och andra stycket skatt
och vissa batar batar) LSE
Vattenbruk, arbets- Omarkt diesel 6 akap.2a§ 1,93 kronor per 10
maskiner, skepp (aven markt for forsta stycket 2 liter av koldioxid-
och vissa batar vissa skepp och och andra stycket skatt

bétar)

LSE

Kalla: Lag om skatt pa energi och Skatteverket.

Generellt giller att ansékan om dterbetalning ska avse ett kalender-
kvartal eller kalenderdr och ha inkommit ull Skatteverket inom tre
ir efter utgdngen av det kalenderkvartal eller kalenderir som an-
sokan avser. I syfte att hilla nere de administrativa kostnaderna for
Skatteverket och berorda féretag finns olika beloppsgrinser som méste
uppnas for att dterbetalning ska medges. Exempelvis dr beloppsgrinsen
for dterbetalning av flygfotogen 1 luftfartyg, firgad olja i skepp och i
tdg 1 000 kronor eller mer per kalenderkvartal. For jord- och skogs-
bruksdiesel ir beloppsgrinsen 500 kronor eller mer riknat per kalen-
derdr. I allminhet terbetalas hela skattebeloppet, dven den del som
understiger beloppsgrinsen.

Vissa uppgifter behéver limnas 1 kontrollsyfte till Skatteverket.
I dterbetalningsansdkan fér jord- och skogsbruksdiesel ska anges
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bl.a. brukad areal férdelat pd typ av odling och antal maskintimmar
for jordbruk. For skogsbruk ska anges bl.a. kvantitetsuppgifter for
avverkning, markberedning och flisning.

Aterbetalning av mervirdesskatt pi drivmedel
for utlindska foretag

For dterbetalning av mervirdesskatt, pa t.ex. drivmedel kopt 1 Sverige,
kan utlindska féretag inom EU limna in ansdkan till den medlemsstat
dir de idr etablerade. Foretaget ansoker via en digital portal hos skatte-
myndigheten i etableringslandet. D3 bifogas fakturaunderlag som
bilaga till ansékan. Giller det linder utantér EU skickas en ansékan
direkt till Sverige och det dr di friga om en helt manuell hantering
fran Skatteverkets sida.”” For bigge fallen giller att det minsta be-
loppet som féretaget kan anséka om terbetalning for dr 500 svenska
kronor om ansékan avser ett helt kalenderr eller resten av dret fram
till &rsskiftet. I annat fall dterbetalas mervirdesskatt om beloppet ir
minst 4 000 svenska kronor och avser minst tre ménader.

Ett system for 8terbetalning av skatt fér kommersiell diesel kopplat
till dterbetalning av mervirdesskatt finns bl.a. 1 Belgien. Svenska fore-
tag eller dkerier kan di anstka om 4terbetalning via digitala tjinster.”

9.5 Vissa principiella utgangspunkter infor analysen
9.5.1  Principer for skattepolitiken

Riksdagen antog viren 2015 generella riktlinjer fér den svenska
skattepolitikens inriktning (prop. 2014/15:100, avsnitt 5.5, bet.
2014/15:F1U20, rskr. 2014/15:254). Dessa kan sammanfattas enligt
foljande. Skattepolitikens frimsta syfte ir att finansiera den gemen-
samma vilfirden, olika samhillsfunktioner och andra offentliga ut-
gifter. Skatterna ska tas ut pd ett sitt som ir forenligt med de 6ver-
gripande mélen f6r regeringens ekonomiska politik. Skattepolitiken
ska ocksd skapa forutsittningar f6r en hdllbar tillvixt och hog syssel-
sittning, ett rittvist férdelat vilstdnd samt bidra till ett miljomissigt
och socialt hillbart samhille. For att kunna stédja den ekonomiska

22 Skatteverket, mejl den 2021-06-11.
2 Se t.ex. DKV (2022).
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politiken p3 ett effektivt sitt bor skattepolitiken utformas enligt ett
antal vigledande principer bl.a. féljande:

Ett legitimt och rittvist skattesystem

Skatter ska tas ut pd ett rittssikert sitt. For att stirka legitimiteten
ska regelverket vara mojligt att f6rstd och inte leda till onddigt stora
administrativa kostnader f6r dem som tillimpar reglerna. Detta ska
sirskilt beaktas vid utformningen av nya skatteregler. Nyttan av for-
enklingar ska dock alltid vigas mot behovet av att virna skattein-
tikterna, dstadkomma rittvisa mellan skattskyldiga samt motverka
skattefusk och skatteundandragande.

Generella och tydliga regler

Skatteregler ska vara generella och tydliga, utan komplicerade grins-
dragningar, med breda skattebaser och skattesatser som ir vil av-
vigda gentemot mélen fér den ekonomiska politiken. Detta bidrar
till forstdelse och legitimitet fér skattesystemet och minskar dven
utrymmet och riskerna for fel och fusk.

Beskattning i nira anslutning till inkomsttillfillet

Beskattning ska 1 méjligaste man ske 1 nira anslutning till inkomst-
tillfillet. En minskad férekomst av skattekrediter sikerstiller svenska
skatteintikter. Avsteg frin denna princip kan 1 vissa fall motiveras av
explicita krav pd styrning eller av samhillsekonomiska effektivitets-
skil. Skatteutgifter, dvs. stdd till hushill och féretag pd budgetens
inkomstsida till f6ljd av sirregler t.ex. nedsatt skatt pd vissa varor
och gjinster, bor dirfér regelbundet omprovas.

Hallbara regler i forhillande till EU

Regelverket ska vara forenligt med EU-ritten, bide i forhdllande till
specifika rittsakter och till bestimmelser 1 EUF-férdraget om fri
rorlighet och om statligt stod.
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Genom att minska enhetligheten och 6ka komplexiteten 1 skatte-
systemet kan skatteutgifter, sisom nedsittningar och 3terbetalning
inom energibeskattningen, sigas gi emot principen om att skatte-
reglerna ska vara generella och tydliga. Samtidigt kan skatteutgifter i
vissa fall bidra till att uppnd andra principiella syften. En skatteutgift
kan dirmed i vissa fall vara forenlig med vissa principer men st i
strid med andra.”*

9.5.2  Principer for drivmedelsbeskattning

Via drivmedelsskatterna (koldioxid- och energiskatten) kan koldioxid-
utslippen prissittas. Koldioxidskatten ir ett direkt och triffsikert
styrmedel for att minska utslippen av koldioxid. Den bor vara neutral
mellan olika fossila brinslen och i allt visentligt heltickande s3 att
varje kilogram utslipp av koldioxid prissitts lika mycket oberoende
av brinsle och hur brinslet anvinds.”

Energiskatten pd drivmedel fyller inte bara évergripande fiskala
syften utan fingar ocksd upp vissa samhillsekonomiska kostnader av
vigtrafiken sisom slitage pd vig, bullerstdrning och olyckor.” Energi-
skatten har historiskt sett varit fiskal men har gradvis fatt en alltmer
resursstyrande karaketir.

Vid fiskal beskattning bor en skattebas som ir robust, dvs. inte
flyttar, beskattas hogre dn en skattebas som ir littrorlig. Syftet med
fiskal beskattning ir att generera skatteintikter till ligsta mojliga
samhillsekonomiska kostnad.””

9.5.3  Skatteutgift fér energiskatt pa diesel
i motordrivna fordon

I skrivelsen Redovisning av skatteutgifter redogor regeringen for
effekten pd skatteintikterna av sirregler i skattelagstiftningen. Redo-
gorelsen kriver att en norm f6r skatteuttaget definieras inom respek-
tive skatteslag.” I regeringens skrivelse beriknas skatteutgiften bl.a.
for energiskatt pd diesel i motordrivna fordon. Vid berikningen av

2Tfr Regeringens skrivelse 2020/21:98 s. 18.
2 Prop. 2009/10:41 s. 118.

26 Regeringens skrivelse 2020/21:98 s. 7.

¥ Prop. 2009/10:41 s. 120.

28 Regeringens skrivelse 2020/21:98 s. 5.
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skatteutgiften utgdrs normen 1 hela transportsektorn av energiskatten
for bensin miljoklass 1. Skatteutgiften for den ligre energiskatten pd
diesel jimfort med bensin beriknas till 12 miljarder kronor 2020. For
litta dieselfordon ir fordonsskatten hogre dn for jimforbara bensin-
fordon bl.a. f6r att beakta energiskatteskillnaden mellan bensin och
diesel. Detta hogre fordonsskatteuttag uppgar till 3—4 miljarder kro-
nor.”

Berikningarna av skatteutgifter kan dock inte anvindas for att ge
en exakt prislapp pd den mojliga intiktsforstirkningen om en skatte-
utgift slopas. Detta har flera skil, bl.a. for att berikningarna ir sta-

tiska och inte tar hinsyn till beteendeeffekter eller s.k. indirekta
effekter.

9.5.4  Skatteutgift fér energiskatt pa naturgas och gasol
som drivmedel

Nir gasol och naturgas férbrukas f6r drift av motordrivet fordon,
fartyg eller luftfartyg tas ingen energiskatt ut, dvs. skattesatsen ir
0 kronor. Fér gasol och naturgas 1 motordrivna fordon tas endast
koldioxidskatten ut.

9.6 Utgangslage infor analysen
9.6.1  Antal berérda foretag och ansokningar — en uppskattning

For vigskattesystemet uppskattade Vigslitageskattekommittén an-
talet svenska skattskyldiga till 22 500 och antalet utlindska ull 28 000
for fordon som viger minst 12 ton.” Dirtill kommer skattskyldiga
for dgare till fordon mellan 7,5 och 12 ton, vilka dock bedéms vara
relativt f. Sannolikt skulle 35 000-40 000 féretag anséka om &ter-
betalning per &r, varav cirka 30 000 svenska féretag och 5 000-10 000
utlindska foéretag. D3 riknat pd en viss administrativ grins for att
medges aterbetalning och att en relativt stor andel av de utlindska
foretagen fortsatt tankar utomlands 1 stillet for 1 Sverige.

Ett terbetalningssystem for kommersiell diesel kan anses ha
storst likhet med ett system f6r dterbetalning av koldioxidskatt for

? Regeringens skrivelse 2020/21:98 s. 52.
SOU 2017:11 5. 712.
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s.k. jordbruksdiesel, dtminstone i friga om antalet iterbetalnings-
ansdkningar. Dock soker praktiskt taget inga utlindska foretag dter-
betalning for jordbruksdiesel.

Inom EU skulle de digitala tjinster som hanterar dterbetalning av
mervirdesskatt eventuellt kunna anvindas for ett dterbetalningssy-
stem avseende brinsleskatten, vilket i s fall kan begrinsa de admi-
nistrativa kostnaderna for foretagen. Enligt Skatteverket hanteras
cirka 7 000 ans6kningar per ar av &terbetalningar av mervirdesskatt
till foretag inom EU, som har en maskinell hantering, samt cirka
3 000 ansékningar frin foretag med hemvist utanfér EU med manu-
ell hantering. For Skatteverket finns dock inte 1 dagsliget ett maskinellt
system inom energibeskattningen fér att behandla &terbetalnings-
ansokningar f6r féretag utan svenskt organisationsnummer.

For att de administrativa kostnaderna for Skatteverket och be-
rorda foretag ska begrinsas bor ett minsta belopp for ritten att f3
terbetalning faststillas. Formodligen bér detta minsta belopp sittas
pd en hogre nivd jimfort med for jord- och skogsbruksféretag da
dessa nistan enbart bestdr av sméféretag. For flygfotogen 1 luft-
fartyg, firgad olja i skepp och i tdg ir beloppsgrinsen 1 000 kronor
per kalenderkvartal och utredningen bedémer att beloppsgrinsen
inte bér understiga 1 000 kronor per kalenderkvartal f6r att den admi-
nistrativa bérdan ska bli begrinsad. En beloppsgrins om 1 000 kronor
per kalenderkvartal motsvarar ocksd den grins som finns for ter-
betalning av skatten p4 brinsleférbrukning inom jirnvig och till viss
del inom sjofart.

Det vore positivt for foretagens likviditet om dterbetalning av
skatt kan ske s& snabbt som méjligt. Kvartalsvis dterbetalning bor d&
kunna medges. Aven Skatteverket vill helst ha ansékningar per kvar-
tal, for att kunna f3 ett jimnare flode 6ver dret. Skatteverket bedémer
att 1 genomsnitt kommer det ske tvi kvartalsansokningar per ir och
foretag vad giller utlindska foretag och upp emot fyra kvartalsan-
sokningar per och féretag vad giller svenska foretag. For diesel som
forbrukas 1 kommersiella godstransporter pd vig kan det innebira
upp emot 140 000 3terbetalningsansdkningar per dr jimfért med
kanske 50 000 s&dana ansdkningar for jord- och skogsbruksforetag.
For den administrativa bérdan f6r Skatteverket och foéretag fér han-
tering av ett dterbetalningssystem, se avsnitt 9.7.3 nedan.
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9.6.2  Hur stort belopp kan aterbetalas av dieselskatten

Beloppet for dterbetalningen utifrin nuvarande normalskattesats
kan bli begrinsad eftersom EU:s minimiskattenivder f6r diesel miste
uppfyllas. Den nedsatta skattenivin fir varken understiga minimi-
skattenivin motsvarande 3,46 kronor per liter’' eller den gillande
nationella skattenivin den 1 januari 2003, vilken var 3,18 kronor per
liter diesel.”” Det ir den sammanlagda energi- och koldioxidskatten
som ska uppfylla den hégsta av dessa nivder (3,46 kronor per liter).
Med utgdngspunkt frdn nuvarande svenska skatteniver pa diesel och
aktuell vixelkurs, kan en dterbetalning maximalt medges med cirka
1,35 kronor per liter. I prop. 2021/22:84 foreslés att energiskatten pa
bensin och diesel sinks med 40 6re per liter (50 6re inklusive mer-
virdesskatt) fr.o.m. den 1 maj 2022, se vidare nedan avsnitt 9.6.3 om
dieselskattens utveckling framéver. En viss marginal bér finnas som
tar hojd for vixelkursforindringar eftersom minimiskattenivdn dven
ska kunna uppfyllas om den svenska kronan férsvagas gentemot euron.
Med hinsyn tagen till kommande skattesinkning och vixelkursmar-
ginalen kan &terbetalningen motsvara 0,9 kronor per liter diesel.
I tabell 9.3 anges skattesatser pd brinslen for fordonsdrift och 1 vil-
ken utstrickning de dverstiger miniminivderna i energiskattedirektivet.

Tabell 9.3 Beskattade branslen for fordonsdrift, per den 1/1 2022
Kr/l, kr/1 000 m3, kr/ton

Energi-  Koldioxid- Summa EU minimi- Differens
skatt skatt nivaer!
Diesel, miljoklass 1, kr/l 2,511 2,292 4803 3,462 1,343
Bensin, miljoklass 1, kr/l 418 2,64 6,82 3,763 3,06
Naturgas, fordonsdrift,
kr/1 000 m3 0 2613 2613 0 2613
Gasol, fordonsdrift,
kr/ton 0 3672 3672 0 3672

Anm.: Enligt artikel 15, punkt 1 i Energiskattedirektivet far medlemsstaterna under tillsyn av skatte-
myndigheterna tillampa fullstandig eller partiell skattebefrielse for bl.a. naturgas och gasol som
anvands som drivmedel (dven om minimiskatteniva dver noll finns i direktivet).

LOmraknat med vaxelkurs 1 euro = 10,4853 svenska kronor.
2330 euro per kubikmeter.
3359 euro per kubikmeter, avser blyfri bensin.

31330 euro per kubikmeter diesel. Omriknat med vixelkurs 1 euro = 10,4853 svenska kronor.
’2 84 linge 1 euro kostar mer dn 9,63 kronor ir det miniminivén som sitter golvet”.
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9.6.3 Dieselskattens utveckling framéver

Koldioxidskatt och energiskatt tas ut pd bensin och diesel. Skatte-
satserna pd drivmedel framgér av 2 kap. 1 § LSE. Sedan 1994 ska en
3rlig indexomrikning ske av sdvil koldioxid- som energiskattesatserna
pd bla. bensin och diesel med férindringar i konsumentprisindex
(KPI). Syftet med indexeringen ir att realvirdesikra skattesatserna.
For bensin och diesel beaktas sedan den 1 januari 2016 dven utveck-
lingen av bruttonationalprodukten (BNP) vid den irliga omrik-
ningen. Detta sker genom ett schabloniserat &rligt tilligg om tva pro-
centenheter till KPI-omrikningen. Den tillkommande omrikningen
sker av sdvil energiskatten som koldioxidskatten men uttrycks som
en hdjning av energiskatten.” Diremot omriknas inte EU:s minimi-
skattenivder, varken med KPI- eller BNP-utveckling. Vid den &rliga
omrikningen av skattesatserna i Sverige okar gapet till EU:s minimi-
skattenivder i efterhand. Dock har tendensen varit att skattesatserna
pa diesel 1 stillet sjunkit i Sverige de senaste aren, vilket beror pd
*aktiva” politiska beslut. I tabell 9.4 anges utvecklingen av skatte-
satserna pa diesel 2016-2021.

Tabell 9.4  Punktskatt pa diesel, miljoklass 1 2016-2022

Kronor/liter

Energiskatt Koldioxidskatt Summa

2016 2,355 3,204 5,559
2017 2,49 3,237 5,727
2018 2,648 3,292 5,940
(Fr.o.m. 1/7: 2,341) (Fr.o.m. 1/7: 2,191) (Fr.o.m. 1/7: 4,532)

2019 2,48 2,236 4716
(Fr.o.m. 1/7: 2,389) (Fr.o.m. 1/7: 4,625)

2020 2,461 2,246 4,707
2021 2,478 2,262 4,740
2022 2,511 2,292 4,803
(Fr.o.m. 1/5%: 2,111 Fr.o.m. 1/5%: 4,403

U Enligt lagforslag i prop. 2021/22:84.
Kélla: Finansdepartementet.

Den 1 juli 2018 inférdes reduktionsplikten f6r inblandning av bio-
drivmedel 1 bensin och diesel (prop.2017/18:1, FiU2017/18:1,

% Finansdepartementet (2017) s. 196.
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rskr. 2017/18:54). Syftet med reduktionsplikten ir att skapa ldng-
siktiga spelregler for hillbara biodrivmedel f6r att pd sikt kunna nd
en fossilfri fordonsflotta. En reduktionsplikt innebir en skyldighet
att minska utslippen av vixthusgaser frin bensin och diesel genom
inblandning av biodrivmedel. I samband med att reduktionsplikten
inférdes dndrades skattereglerna f6r bensin och diesel pd s3 sitt att
samma koldioxidskattenivd giller for hela brinsleblandningen ben-
sin och diesel. Tidigare hade det inblandade biobrinslet varit skatte-
befriat. Koldioxidskattesatserna riknades vid inférande av reduktions-
plikten dirfér om utifrdn prognostiserad andel av biodrivmedel
(beriknat med full koldioxidskatt for den fossila delen och noll kol-
dioxidskatt for biodrivmedelsdelen). En effekt av reduktionsplikten
for bensin och diesel dr att priset vid pump kan 6ka. For att begrinsa
priseffekten di reduktionsplikten infordes beslutade riksdagen sam-
tidigt om en sinkning av energiskatten pd bensin och diesel. For
diesel miljoklass 1 sinktes energiskatten pd diesel med 30,7 6re per
liter fr.o.m. den 1 juli 2018.

Energiskatten pd bensin och diesel sinktes direfter motsvarande
BNP-indexeringen for andra halvdret 2019. Den férindringen for-
anleddes av riksdagens tillkinnagivande om Statens budget 2019
Rambeslut (bet. 2018/19:FiUl1, rskr. 2018/19:62)*".

For att motverka 6kade pumppriser pd bensin och diesel till f61jd
av skirpt reduktionsplikt samt genom indexering sinktes energi-
skatten pd bensin och diesel 2020. Skatten pd koldioxid sinktes dven,
vilket medforde att den generella skattenivdn pd fossilt kol upp-
rittholls dven 2020 nir andelen biodrivmedel 1 bensin och diesel blev
hégre (prop. 2019/20:24, bet. 2019/20:SkU15, rskr. 2019/20:92). For
2021 respektive 2022 sinktes dven energiskatten pd bensin och diesel
genom en pausad BNP-indexering (prop.2020/21:29, bet. 2020/
21:SkU13, rskr. 2020/21:95 respektive prop. 2020/21:196, bet. 2020/
21:SkU37, rskr. 2021/22:7).

Riksdagen har tillkinnagett att regeringen ska dterkomma med
lagférslag om att sinka energiskatten pd bensin och diesel s& att
priset vid pump sinks med 50 ére per liter fr.o.m. den 1 maj 2022
(bet. 2021/22:FiU1 punkt 2 d, rskr. 2021/22:46). Regeringen har
dterkommit med detta lagforslag (prop. 2021/22:84).

3 Vid riksdagsbehandlingen biféll riksdagen reservation 1 under punkt 1, reservation 5 under
punkt 2 och i 8vriga fall utskottets f6rslag till riksdagsbeslut.
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Den tunga godstransporttrafiken som drivs med diesel kan dven
f3 ett ytterligare hogre kostnadslige d& reduktionsplikten efterhand
skirps. For diesel 6kar reduktionsnivin frdn 2020 med i genomsnitt
4,8 procentenheter per &r till 2024 vilket bedoms motsvara en pris-
okning pa cirka 40-60 dre per liter per dr. Osikerheten 6ver kost-
naden fér att uppfylla reduktionsplikten bedéms 6ka 6ver tid. Med
samma antaganden som anges ovan skulle prisékningen till 2030 vara
3,60-5,40 kronor per liter fér diesel.”

Om skatten pd koldioxid framéver skulle justeras fér att mot-
svara en 6kad inblandning av biodrivmedel beriknas koldioxid-
skatten sinkas med drygt en krona per liter diesel fram tll 2030.
I berikningen antas en andel biodrivmedel som motsvarar 66 pro-
cent minskade vixthusgasutslipp frn diesel (beriknat med full kol-
dioxidskatt for den fossila delen och noll koldioxidskatt fér biodriv-
medelsdelen). Punktskatten pd diesel skulle d landa pd omkring EU:s
miniminivd vid en energiskatt motsvarande nuvarande nivd. Ovan
resonemang blir hypotetiskt di det inte finns ndgra politiska beslut
om att sinka koldioxidskatten vid framéver 6kade reduktionsnivier 1
plikten. Dessutom kan energiskattedirektivet inklusive minimiskatte-
niver ha dndrats fére 2030. Med en skirpt reduktionsplikt framfér
allt for diesel kan prisskillnaden pd diesel jimfért med véra grann-
linder komma att forstirkas, ndgot som riskerar att 6ka omfatt-
ningen av s.k. ekonomitankning nir framfor allt tunga lastbilstrans-
porter som transporterar gods som passerar Sveriges grinser viljer
att tanka utanfér Sverige. Dock kan andra linder dven genomféra
sddana dtgirder som begrinsar fossil dieselanvindning, vilket kan
medfoéra hojda dieselpriser dven i dessa linder.

9.7 Analys
9.7.1 Inledning

Enligt kommittédirektiven ska utredningen analysera om det ir moj-
ligt, administrativt rimligt, samhillsekonomiskt effektivt och limp-
ligt med hinsyn till det avstdndsbaserade systemets syfte att infora
ett system for dterbetalning av en del av brinsleskatten. Utredningen
bedomer att det ir punktskatt pd diesel som aktualiseras for ett

% Prop. 2020/21:180 s. 43.
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system for terbetalning enligt nuvarande regler om kommersiell
diesel i energiskattedirektivet. I direktivet finns inte motsvarande
regler f6r bensin som fér kommersiell diesel. Minimiskattenivierna
for bensin dr hogre och {8 tunga lastbilar anvinder dessutom bensin.
Enligt direktivet fir medlemsstaterna utan att det paverkar tillimp-
ningen av andra gemenskapsbestimmelser och under tillsyn av skatte-
myndigheterna tillimpa fullstindig eller partiell skattebefrielse for
naturgas och gasol som anvinds som drivmedel. Fér naturgas och
gasol ir energiskatten redan nedsatt till noll f6r motordrivna fordon.
For att inte minska incitamenten till att 6vergs till biogas, bor inte
koldioxidskatten sittas ned och &terbetalas for naturgas eller gasol.
Utredningen analyserar siledes enbart en dterbetalning av punkt-
skatten pa diesel.

9.7.2  Mojligheten att infora ett aterbetalningssystem

En skattenedsittning och dirmed ett dterbetalningssystem ir moj-
ligt enligt reglerna om kommersiell diesel i energiskattedirektivet.
En mer specifikt inriktad nedsittning och iterbetalning avseende
brinsleforbrukning f6r just de lastbilar som blir skattepliktiga i det
avstindsbaserade systemet bedomer utredningen diremot inte vara
mojlig. De administrativa och praktiska forutsittningarna verkar fin-
nas inom ramen f6r de skattebefrielser och &terbetalningssystem
som 1 dag finns f6r brinsle och el enligt lagen om skatt pd energi.

9.7.3  Administrativ rimlighet med ett aterbetalningssystem
Inledning

Det ir inte sjilvklart att ett dterbetalningssystem kan anses vara
administrativt rimligt for svenska féretag och myndigheter. Dock
kan dessa ingd i ett dterbetalningssystem och deklarationsférfarande
likt det som finns inom nuvarande energibeskattning. Fér utlindska
foretag skulle dessa méjligen kunna ingd 1 ett elektroniskt system
liknande det som finns f6r dterbetalning av mervirdesskatt vid kop
av t.ex. drivmedel i Sverige.

269



If\terbetalning av bransleskatt SOU 2022:13

Kostnader for Skatteverket

De l6pande kostnaderna for ett dterbetalningssystem kan utifrin
uppgifter frin Skatteverket beriknas till 32-40 miljoner kronor per
ar (varav 24 miljoner kronor avser svenska féretag och 8—16 miljoner
kronor avser utlindska féretag). Berikningen bygger p& att 35 000—
40 000 foretag soker om 3terbetalning per ir (varav cirka 30 000
svenska féretag och 5 000-10 000 utlindska féretag) och att kvartals-
vis dterbetalning medges. De svenska foretagen kan 1 normalfallet
antas soka fyra gdnger per &r och foretag. For utlindska féretag be-
démer Skatteverket att det kommer att ske 1 genomsnitt tvd kvartals-
ansokningar per dr och foretag. Ansokningskostnaden antas till
200 kronor per ansdkan frin svenska féretag® och 800 kronor per
ansokan frin utlindska foretag. Den hogre kostnaden f6r utlindska
foretag beror pd manuell hantering.

Att utveckla en ny dterbetalning 1 Skatteverkets systemstod be-
riknas kosta cirka 0,5 miljoner kronor. Systemstédet bygger pd att
den som anséker om &terbetalning har svenskt person- eller orga-
nisationsnummer och att utbetalning sker via skattekontot. For
Skatteverket finns dock inte i dagsliget ett maskinellt system inom
energibeskattningen f6r att behandla dterbetalningsansokningar for
foretag utan svenskt organisationsnummer. Mojligen kan ett sddant
system utvecklas di ett nytt punktskattedirektiv ska uppfyllas och
Skatteverket bedémer d& utvecklingskostnaderna till 19 miljoner kro-
nor. Systemet behdver utvecklas oavsett om ett dterbetalningssystem
infors fo6r kommersiell diesel eller inte. Det r 1 dagsliget dock oklart
nir ett sddant maskinellt system kan vara pa plats.

Kostnad for foretag

Vid utgdngspunkt om att 30 000 svenska foretag soker dterbetalning
fyra gdnger per r och tiden for att hantera dterbetalningsansokningar
beriknas till 1-2 timmar kan en hanteringskostnad f6r svenska foretag
beriknas till 48-96 miljoner kronor per r. I denna berikning anvinds
ett timpris om 400 kronor (kostnad fér arbetstid). Tidsdtgdngen bor
bli relativt begrinsad d& det generellt finns administrativa rutiner for

3¢ Totalt hanterades under 2019 drygt 113 000 ansdkningar avseende energi- och koldioxid-
skatt f6r drygt 51 000 olika f6retag. Kostnaden f6r maskinell hanteringen av &terbetalningar
inom energibeskattningen beriknas uppg till cirka 23 miljoner kronor, vilket ger cirka 200 kro-
nor per ansdkan i genomsnitt (= 23 miljoner kronor/113 000 ansékningar).
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drivmedelsinkép inom tankande branscher och att ett elektroniskt
ansokningsforfarande anvinds. Sannolikt blir tidsitgdngen och dir-
med den administrativa kostnaden ndgot hogre forsta gdngen en
ans6kan limnas in {or att direfter sjunka.

For utlindska féretag dr det inte alls sikert att samma virderingar
om tidsdtgdng och timpris ska anvindas som for svenska féretag.
Mojligen kan hanteringstiden beriknas ndgot hogre om inte ett elek-
troniskt ansékningsforfarande kan anvindas och timpriset ndgot ligre,
beroende p3 ett relativt hogt lonelige 1 Sverige. I brist pd en enhetlig
och passande virdering for utlindska féretag anvinder utredningen
samma genomsnitt for tidsdtgdng och timpris som f6r svenska fore-
tag. I sddana fall beriknas kostnaden fér 5000-10 000 utlindska
foretag till 4-16 miljoner kronor per &r vid tvd &rliga ansékningar.
For utlindska foéretag som kor 1 Sverige finns administrativa system
for hantering och 3terbetalning av mervirdesskatt vid tankningar.
Det bor inte heller innebira orimliga krav p8 dokumentation di
denna oftast gors 1 samband med tankningar av lastbil.

9.7.4  Samhillsekonomisk effektivitet
Inledning

Samhillsekonomisk effektivitet innebir att samhillets resurser an-
vinds pd ett effektivt sitt f6r att skapa sd hog vilfird i samhillet som
mojligt. Total samhillsekonomisk effektivitet kan uppnds om resurs-
anvindning och produktion ir anpassad efter konsumenternas efter-
frigan och sker ull ligsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.
Beskattning 1 syfte att ticka samhilleliga kostnader f6r utslipp kan
leda till 6kad samhillsekonomisk effektivitet. I vissa fall kan emeller-
tid en nedsittning i energibeskattningen fér vissa indamal leda till
vilfirdsvinster om produktion och sysselsittning paverkas tillrick-
ligt negativt vid enhetlig beskattning.

Enviktig friga ir sdledes om en ytterligare skatteutgift, sisom dter-
betalning av dieselskatten, kan anses forbittra den samhillsekono-
miska effektiviteten och dirmed vilfirden. I detta avseende kan
frigan hur skattenedsittningen pdverkar vilfirden bero pd vilken
virdegrund bedémningen utgdr frin, t.ex. vilken vikt som liggs pa for-
delningen av tillgdngar. En vanlig anvind férenkling ir att en dtgird
antas leda till 6kad vilfird om vinsterna f6r dem som vinner pd en
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regelférindring kan kompensera forlusterna f6r dem som forlorar
pd den.”” Vinnarna av en skatteutgift, sdsom en nedsittning i energi-
beskattningen, ir typiskt de som agerar pd den aktuella marknaden
och tillhér milgruppen f6r dtgirden. Forlorarna kan vara svéra att
identifiera d effekterna av en forindrad resursanvindning kan vara
vitt spridda i ekonomin. Férutom den offentliga sektorn, som for-
lorar skatteintikter, ir de troliga férlorarna de som agerar pd nirligg-
ande marknader, tillhér en likartad eller konkurrerande mélgrupp.
Det demokratiska beslutssystemet méiste virdera forindringen och
anse att den nya férdelningen ir acceptabel.”

Utredningen bedémer att det inte ir praktiskt mojligt att gora en
kvantitativ eller siffersatt berikning av huruvida en 8terbetalning av
dieselskatten bidrar till férbittrad samhillsekonomisk effektivitet.
En kvalitativ bedémning gors 1 stillet. Utredningen gor dock en sam-
hillsekonomisk bedémning utifrin vissa beriknade effekter vad giller
administrativa kostnader foér Skatteverket och féretag kombinerat
med en beskrivning av andra inte siffersatta effekter.

Tilliggas kan att energiskatten pé diesel f6r nirvarande har en ligre
nivd in energiskatten pd bensin. Redan f6r de nuvarande skatteniva-
erna har de politiska beslutsfattarna virderat en vilfirdsvinst med en
ligre skatt pd diesel relativt bensin.

I tabell 9.5 ges en sammanstillning om vilka effekter utredningen
beaktar. Bedomningen gors av ett dterbetalningssystem jimfért med
om systemet inte infors baserat pd att en avstindsbaserad skatt
utformas enligt férslagen 1 detta betinkande.

37 Jfr Trafikanalys (2012) s. 28.
38 Jfr Regeringens skrivelse 2020/21:98 s. 17.
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Tabell 9.5 Beddomda samhallsekonomiska nyttor och kostnader

med ett aterbetalningssystem
Beaktad effekt Nyttor Kostnader
Administrativ borda, Okar,
myndighet (32—40 mnkr/ar for

Skatteverket)

Administrativ borda, Okar,

foretag

Béttre marknads-
situationer, naringslivets
konkurrenskraft etc.

Den avstandshaserade
skatten kan tas ut pa

en hdgre nivd — tacka
externa kostnader
Forbattrat skattesystem,
minskade kostnader

Forsdmrat skattesystem,
skattefel eller skattefusk

Klimateffekt

Externa effekter: vag-

slitage, buller och
[uftfororeningar

Okar (svarbeddmd) och
beror pa aterbetalnings-
belopp

Okar vid dkad styrning for
tunga fordon (men mark-
nadssituationen kan
forsdmras enligt ovan)

Vid hogre dieselskatt for
|4tta fordon, okad styrning
for dessa, nagot lagre
administrativa kostnader

(48-96 mnkr/ar for svenska
foretag; 4—16 mnkr/ar for
utlandska foretag))

Fusk vid ett &terbetalnings-
system kan snedvrida
konkurrensfarhallande och
medféra en okad skattekostnad

Externa kostnaderna tkar
avseende aterbetalning, men
sammantaget beror pa hur
omfattande och hog den
avstandshaserade skatten blir

De externa kostnaderna tkar
avseende aterbetalning, men
beror pa hur omfattande och
hog den avstandshaserade
skatten dr

Forbittrad konkurrenskraft for niringslivet som anvinder
dieseldrivna transporter pi vig

En 4terbetalning av dieselskatten f6r den tunga trafiken kan mildra
effekten av ett eventuellt hogre kostnadslige for dkerier och berodrda
branscher vid en avstdndsbaserad skatt. Denna effekt mildras avse-
ende transporter med dieseldrivna lastbilar. Hur det totala kostnads-
laget blir ir dock beroende av hur hég den avstindsbaserade skatten
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sitts och dess omfattning. I den sammanlagda skattekostnaden bor
dven medriknas slopande av vigavgiften.

Transporter med tunga fordon som ir gas- eller eldrivna erhéller
inte ligre kostnader via dterbetalning och fir dirav relativt diesel-
drivna lastbilar hégre kostnader. Introduktionen av mer miljoanpas-
sade tunga lastbilar kan d3 pdverkas negativt.

En betydande begrinsning ir att fér nirvarande kan den samlade
koldioxid- och energiskatten pa diesel inte dterbetalas mer in ned till
EU:s minimiskattenivd, dvs. med drygt en krona per liter jimfort
med nuvarande niva. En ytterligare begrinsning ir att endast fordon
som viger minst 7,5 ton kan omfattas enligt energiskattedirektivet
vilket gor att de som omfattas av den avstindsbaserade skatten men
koér fordon mellan 3,5-7,5 ton inte kan dra férdel av ett eventuellt
dterbetalningssystem.

D3 vigar som inte kommer att avstdndsbeskattas (med l3g trafik-
intensitet) oftast dr beligna i avligsna geografiska regioner kan dter-
betalning av dieselskatten sammantaget ses som ett stéd till trans-
porter i dessa regioner. Aterbetalning av dieselskatten kan 3 andra
sidan medféra ligre transportbidrag for foretag vars transporter ir
berittigade till detta stod.

Den avstindsbaserade skatten kan i hogre grad ticka
externa kostnader

Vid &terbetalning av dieselskatten for tunga godstransporter pd vig
kan finnas utrymme att sitta den avstindsbaserade skatten pd en hogre
nivd jimfért med utan &terbetalning. Utredningen tar dock inte still-
ning eller ger forslag till skatteniver 1 det avstdndsbaserade systemet
d& detta ligger utanfor uppdraget.

Den avstindsbaserade skatten skulle dirav kunna tas ut pd en nivd
som 1 hogre grad ticker de externa kostnaderna fér vigslitage och
luftféroreningar, vilket sammantaget skulle kunna medféra en sam-
hillsekonomisk férdel. D4 den avstindsbaserade skatten differenti-
eras pd fordonsegenskaper kan den jimfort med brinsleskatten pd
ett ndgot limpligare sitt finga upp externa kostnaderna for luftféro-
reningar och vigslitage, undantaget koldioxidutslipp. En skattevix-
ling frin skatt pd diesel till skatt pd korstricka minskar diremot
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incitamenten for att 4 ner brinsleférbrukningen.”” Dock ska mini-
minivier enligt energiskattedirektivet uppfyllas vilket delvis upp-
ritthdller incitamenten f6r att minska brinsleférbrukningen.

I detta sammanhang blir dock omfattningen av det avstindsbe-
skattade vignitet av stor betydelse. P4 vigar som inte beskattas
fingas inte dessa relevanta externa kostnader. Med andra ord, ju firre
vigstrickor som beskattas ju storre blir bristen pd internalisering av
de externa kostnaderna.

Ovriga skatter med beréring till en eventuell nedsittning av
dieselskatten f6r tunga fordon — forbittrat skattesystem

Enligt kommittédirektiven skulle ett system for dterbetalning av en
del av brinsleskatten f6r tung trafik kunna medféra vissa samhalls-
ekonomiska férdelar, genom att mojliggdra en gentemot litta diesel-
fordon differentierad brinslebeskattning. S linge en avstindsbaserad
skatt inte ir aktuell for litta dieselfordon bor hojd dieselskatt for dessa
fordon vara den limpligaste &tgirden fér att 1 hogre utstrickning
ticka externa kostnader. En hojd dieselskatt f6r annan trafik in den
tunga trafiken kan d3 1 6kad utstrickning finga samhillsekonomiska
kostnader som litta dieselfordon ger upphov till, sdsom vigslitage,
olyckor och luftféroreningar.

For litta dieselfordon ir fordonsskatten hégre dn for jimforbara
bensinfordon bl.a. fér att beakta den hogre energiskatten for bensin
jimfort med diesel. Forklaringen till detta ir att litta dieselfordon
inte ska gynnas skattemissigt 1 férhdllande till litta bensinfordon.
Vid dterbetalning f6r diesel 1 tunga lastbilar skulle det kunna finnas
ett 8kat utrymme att hoja den generella energiskatten pd diesel. Om
energiskatten pd diesel skulle hojas till motsvarande nivd som energi-
skatten pd bensin skulle den dock behdva hojas med omkring 2 kronor
per liter. Skillnaden skulle dven kunna utjimnas genom att sinka
skatten pd bensin och hoja den pd diesel. Om energiskatteskillnaden
tas bort skulle det méjliggéra forenklande dtgirder inom fordonsbe-
skattningen, bide f6r litta fordon och f6r de fordon som beskattas
enligt bonus—malus-systemet.

Nackdelar med en sidan hojd energiskatt kan utgoras av att t.ex.
dieselforbrukning 1 arbetsmaskiner inom gruvindustriell verksamhet

3 Jfr Jonsson, et al. (2015) s. 48.
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samt jord- och skogsbruk far hogre beskattning. For férbrukning av
diesel i arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruket finns en befintlig
skattenedsittning, men foér arbetsmaskiner inom gruvindustriell verk-
samhet avskaffades nedsittningen den 1 augusti 2019. Ett dterbetal-
ningssystem fér tunga lastbilar kan éppna upp for krav om att 3ter-
betalning ska erhillas avseende diesel f6r samtliga arbetsmaskiner dd
dessa, 1 det stora hela, inte bidrar till 6kade samhillskostnader pd vig.
Foérdelningseffekterna kan dven bli alltfér betydande d& skatten hojs
pd diesel som férbrukas i litta dieseldrivna fordon, speciellt avseende
fordon som kors lingre strickor. Effekten pd hushill skiljer sig bero-
ende pd vad det idr {6r typ av hushill och i vilken grad hushéllet ir
bilberoende, 1 detta fall av en dieseldriven bil. Bilberoendet kan skilja
mellan hushill 1 glesbygd och hushill 1 stadsregioner med god till-
gdng till kollektivtrafik. En generellt h6jd skatt pa diesel skulle sam-
mantaget paverka boende pd landsbygden mer dn boende 1 storstads-
regionerna. Detta baseras pd att korstrickorna per invdnare ofta ir
hégre 1 mer glesbebyggda lin och att varor dir kan behéva trans-
porteras lingre. Korstrickan per personbil dr enligt Trafikanalys*
visserligen hogst 1 Stockholms lin, men en ligre andel av hushéllen
dir dger personbil och fler har mgjlighet att anvinda alternativa trans-
porter. I sammanhanget kan nimnas att skirpt reduktionsplikt f6r-
modas hoja dieselpriset vid pump, vilket kan forstirka dessa fordel-
ningseffekter.

Skattefel och skattefusk — férsimrat skattesystem

Vid en bedémning av samhillsekonomiska effekter kan konstateras
att det ofta ir ligre produktivitet i den svarta sektorn. Ett omfattande
skattefusk i en viss bransch snedvrider konkurrensen och omojliggér
att olika verksamheter kan bedrivas p4 lika villkor. I virsta fall slis de
seridsa och effektiva féretagen ut.*!

Ett system for dterbetalning av dieselskatt dr férenat med en be-
tydande risk for fusk. Exempelvis genom att foéretag ansdker om
dterbetalning f6r diesel som anvints i andra fordon in tunga lastbilar
dver 7,5 ton, sisom personbilar och litta lastbilar. Skatteverket har
tidigare identifierat att felen for dterbetalning av energiskatt gene-

“ Trafikanalys (2021d).
#! Skatteverket (2008) s. 93.
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rellt bestdr i att foretagen ansdker om terbetalning av skatt pa el
eller briansle som endera forbrukats privat eller som har forbrukats i
rorelsen men 1 annan in terbetalningsberittigad verksamhet.*

Ett system for dterbetalning dr generellt férenat med begrins-
ningar 1 kontrollavseende (prop. 2005/06:44 s. 37). Det ir nimligen
svart for Skatteverket att uppticka felaktigheter utan att nirmare
kontrollera uppgifterna 1 ansokan. For att Skatteverket ska kunna
utféra en rimlig kontroll krivs en tillfredsstillande dokumentation
(jfr prop. 2005/06:44 s. 37). I de linder som har ett system for ter-
betalning av dieselskatt krivs som regel att fakturor bifogas som
innehéller vissa uppgifter (nir, var och hur mycket brinsle som kopts
och till vilket pris samt fordonets registreringsnummer, och i vissa fall
mitarstillning) alternativt att ett sirskilt kort anvinds vid inkép.
Aven om det skulle uppstillas liknande krav i Sverige kan det antas
bli mycket svirt for Skatteverket att kontrollera att uppgifterna ir
korrekta och det kan krivas mer komplexa analyser och utredningar
for att konstatera att fel verkligen begdtts, t.ex. att det ir friga om
falska brinslefakturor. Sdvitt utredningen erfar ir det inte mojligt att
koppla brinsleinkép, oavsett om de skett mot faktura vid f6rsiljning
till en farmartank eller mot kvitto direkt vid pump, direkt till ett for-
dons registreringsnummer. Dessutom ir Skatteverkets kontrollméj-
ligheter begrinsade nir det giller utlindska féretag och verket har
inte heller uppgift om igare till utlindska fordon, till skillnad frén
svenska fordon dir dessa uppgifter framgir av vigtrafikregistret. Fér
att kontrollera att dieseln som ansékan om 4terbetalning avser verk-
ligen har anvints 1 ett fordon som omfattas av systemet eller att ingiven
dokumentation ir ikta kan t.ex. krivas att Skatteverket genomfér en
revision hos s6kanden (jfr prop. 2000/01:118 s. 87 och 88).

Aven om det skulle uppstillas krav pi dokumentation i form av
exempelvis ingivande av fakturor 1 enlighet med de krav som upp-
stills 1 andra linder med liknande system finns det dirfér en bety-
dande risk f6r fusk. Eftersom mojligheterna f6r Skatteverket att &ter-
kriva felaktigt dterbetalda belopp av utlindska féretag ir smi bor
kontroller av limnade uppgifter i allt visentligt goras innan en utbe-
talning gérs. Vid en sammantagen beddmning anser utredningen att
ett system for dterbetalning skulle kunna medféra stora kontroll-
svirigheter och en betydande risk fér fusk.

2 Skatteverket (2008) s. 208.
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Klimateffekt

Genom energi- och koldioxidskattens direkta relation till brinsle-
forbrukningen paverkar den attraktionskraften till brinsleeffektiva
fordon och bidrar till att konsumenter képer sddana fordon.” Om
en avstindsbaserad skatt skulle ersitta koldioxidskatten pd diesel, via
terbetalning av koldioxidskatten, minskar dock detta incitament.
Incitamentet minskar dven for att kora si brinslesndlt som mojligt.
En avstindsbaserad skatt skulle dock ge en indirekt effekt pd kol-
dioxidutslippen d &kerier ytterligare stimuleras att minimera kost-
naden genom effektivare anvindning av lastbilarna. Branschens strivan
efter kostnadsminimering driver redan p denna utveckling, men 1 takt
med dyrare fossila brinslen skulle incitamenten for detta bli dnnu
mer betydande.* En stor del av lastbilarna har kapacitet att frakta
mer, dvs. har hégre fyllnadsgrad. Med bittre uppkopplade fordon,
digitalisering av godsinformation och delade data om transport-
behov, transportkedjor och godstransportménster kan det vara moj-
ligt att uppnd effektiviseringar, med hégre fyllnadsgrader och mins-
kade korstrickor som foljd. Dessa incitament minskar, allt annat lika,
vid en nedsittning av skatten pd diesel.

En betydande klimatstyrning sker numera genom reduktions-
plikten f6r inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel. Succes-
sivt 6kade reduktionsnivier inom reduktionsplikten innebir att utslip-
pen av fossila vixthusgaser per sdld liter drivmedel minskar. Eftersom
diesel, genom en &terbetalning f6r tunga fordon, far ett nigot ligre
pris, allt annat lika, kan detta leda till ndgot hégre férbrukning och
dirigenom ndgot hogre koldioxidutslipp om effekterna av dterbetal-
ningen ses isolerat.

En dterbetalning av dieselskatten medfor sannolikt ndgot férsim-
rade mojligheter f6r Sverige att pd ett kostnadseffektivt sitt nd mélet
om 70 procent minskade utslipp av vixthusgaser frdn inrikes trans-
porter (utom luftfart) till 2030.

A andra sidan kan en avstdndsbaserad skatt ng skare som tankar
utanfér Sverige. Om det antas att diesel som siljs 1 Sverige, med re-
duktionsplikt, har ligre klimatpdverkan in diesel som siljs 1 flertalet
andra EU-linder kan lockelsen att tanka vid en ligre dieselskatt 1
Sverige medféra att utslippen av koldioxid sammantaget blir ligre.

# Jfr SOU 2004:63 5. 174.
* Fossilfritt Sverige (2020) s. 12.
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Det svenska transportpolitiska mélet avseende vixthusutslipp blir
diremot dnnu svdrare att n. Detta eftersom tankning pd svensk
mark inriknas i utslippsberikningen, vilket inte tankning i andra
linder gor. I sammanhanget bér dock nimnas att prisstatistiken tyder
pd att en nedsittning med maximalt drygt en krona per liter diesel 1
Sverige sannolikt inte skulle medféra en omfattande tankning av ut-
lindska foretag i Sverige. Dieselpriset i Finland, Danmark, Tyskland,
Estland, Lettland och Litauen ir ligre dn vad priset i Sverige kan
komma att bli med en eventuell maximal dterbetalning. Se figur 9.3.
Mojligen kan norska foretag tanka 1 hogre utstrickning i Sverige men
dven vissa andra utlindska féretag vid tom tank.

Dessa forhéllanden skulle dock kunna dndras om energiskatte-
direktivet framéver revideras pd ett sidant sitt att minimiskatte-
nivderna sammantaget skulle bli ligre for diesel, t.ex. for sidan diesel
som blandas med biodrivmedel. Dessutom skulle férhallanden kunna
indras vid ett separat utslippshandelssystem pi EU-niv8 for att redu-
cera vixthusgaser for vigtransporter och byggnader. Ett sidant sy-
stem forslds inom ramen f6r EU-kommissionens lagstiftningspaket
”Fit for 55” som ska verka for att nd EU:s skirpta klimatmal till
2030, se avsnitt 2.6 1 kapitel 2 Bakgrund.

Externa effekter avseende vigslitage, buller och luftféroreningar

Externa kostnader for vigslitage, men dven buller och lokala eller
regionala luftféroreningar kan pd ett ndgot bittre sitt tickas med en
avstdndsbaserad skatt jimfért med drivmedelsskatt. Om brinsle-
skatten aterbetalas, allt annat lika, kan det medféra nigot ckade
externa kostnader, speciellt avseende de vigstrickor som inte om-
fattas av den avstindsbaserade skatten. Dieselskatten dr 1 detta avse-
ende allomfattande oavsett var det dieseldrivna fordonet kérs.

Miljoklassning av diesel har dock ocksd betydelse 1 samman-
hanget, energiskatten ir lagst for diesel 1 miljoklass 1 och hogst for
diesel 1 miljoklass 3 (eller som inte tillhér ndgon miljoklass). Om
energiskatten &terbetalas fullt ut tappas denna miljéstyrning. For-
bittrad brinslekvalitet och férbittrade fordonsegenskaper kan i viss
mdn g& “hand i hand” f6r att minska utslippen. Den sambhilleliga
kostnaden beror dock pd var fordonet kérs och hur manga som expo-
neras av féroreningarna.
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9.7.5 Lamplighetsbedomning av ett aterbetalningssystem for
diesel for tunga vagtransporter

Utredningen har enligt kommittédirektiven i uppdrag att analysera
om det ir mgjligt, administrativt rimligt, samhillsekonomiskt effek-
tivt och limpligt med hinsyn till det avstdndsbaserade systemets
syfte att inféra ett system for dterbetalning av en del av brinsle-
skatten. Om utredningen finner att det ir mojligt och limpligt att
kombinera ett avstindsbaserat system med ett system for dterbetal-
ning av en del av brinsleskatten ska dven forslag limnas pd hur ett
sddant system skulle kunna utformas. Det ska d& analyseras om det
finns behov av att anpassa utformningen, t.ex. vad avser styrningen
mot miljomalen och de transportpolitiska mélen, av ett avstdnds-
baserat system under dessa férutsittningar.

Vad som kan tala fér att ett terbetalningssystem kan vara
limpligt: De externa kostnader for vigslitage, men dven buller och
lokala/regionala luftféroreningar skulle pd ett bittre sitt kunna fingas
med en avstindsbaserad skatt jimfért med drivmedelsskatt, vilket kan
motivera en ligre dieselskatt som vixlas mot en (innu) hégre av-
stdndsbaserad skatt Denna vixlingsméjlighet dr dock forhallandevis
liten d& bara delar av dieselskatten kan dterbetalas enligt minimiskatte-
nivderna 1 nuvarande energiskattedirektiv. Dessa forutsittningar
skulle dock kunna dndras om energiskattedirektivet revideras. En
3terbetalning kan minska transportkostnaderna f6r dkerier m.fl. vilket
kan anses som stdd for dieseldrivna vigtransporter i t.ex. Norrlands
inland. Forutsittningar {6r féretagande 1 dessa regioner skulle dd
kunna stirkas. Ett 3terbetalningssystem kan dven leda till att den
generella energiskatten pé diesel kan hojas for 6vriga forbrukare. Om
den generella energiskatten pd diesel sitts pA motsvarande nivd som
for bensin kan det forenkla bonus-malus-systemet for litta fordon
och uttaget av fordonsskatt for litta fordon.

Vad som talar for att ett terbetalningssystem kan anses mindre
limpligt: De externa kostnaderna for koldioxidutslipp fingas pd ett
bittre sitt med en drivmedelsskatt jimfért med avstindsbaserad
skatt. Med ett 4terbetalningssystem blir férutsittningarna frimst
bittre for foretag som fir ligre kostnader relaterat till férbrukning
av diesel med fossilt innehdll. Vigtransporter med eldrift, gasdrift
och drift med rena eller héginblandade férnybara drivmedel far rela-
tivt sett simre forutsittningar dd dessa inte ingdr i ett dterbetalnings-
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system, vilket minskar incitamenten att 6vergs frin fossil diesel. Ett
iterbetalningssystem medfor betydande risk for fusk och skatte-
bortfall. Det medfor dven forhdllandevis hoga kostnader f6r admini-
stration och kontroll for Skatteverket. Vidare kan terbetalnings-
beloppet méjligen anses for 13gt jimfort med kostnaden for berérda
foretag for att ansdka om terbetalning, sirskilt fér utlindska foretag.
Den avstdndsbaserade skatten foreslds omfatta en begrinsad del av
vignitet vilket medfér att internaliseringen av externa effekter och
miljostyrningen minskar pd vigstrickor dir dieseldrivna fordon kors
utan att betala den avstdndsbaserade skatten. En 4terbetalning av
dieselskatten kan 6ppna upp fér att den generella skattesatsen pd
diesel kan hojas vilket dock kan ge negativa fordelningseffekter.

Det finns dven en osidkerhet om hur EU-ritten utvecklar sig, bl.a.
avseende ett reviderat energiskattedirektiv, men dven avseende ett
reviderat system for handel med utsldppsritter dir transportsektorn
kan komma att ingd 1 ett handelssystem. En generell trend ir att slopa
skattenedsittningar avseende fossila drivmedel med anledning av att
anvindningen av dessa inte ir forenliga med miljomalen — inférandet
av ett terbetalningssystem f6r diesel kan d3 anses motsigelsefullt.

Dessutom har kommissionen i forslaget till reviderat energi-
skattedirektiv konstaterat att skattenedsittningar f6r s.k. kommer-
siell diesel frimjar anvindningen av fossila brinslen och skapar in-
citament att anvinda en kraftigt férorenande, mestadels importerad
energiprodukt.” S3dana nedsittningar utgdr en form av subvention
for fossila brinslen, vilket inte ir 1 linje med mélen for den euro-
peiska gréna given och EU:s dtaganden inom ramen fér G20 och
Parisavtalet.*

9.8 Slutsatser

Utredningen bedémer att det inte kan anses vara juridiskt mojligt
att koppla ett system for dterbetalning till den nya avstindsbaserade
skatten. Diremot kan ett system som inte har den kopplingen vara
mojlig avseende en nedsittning av skatten pd diesel f6r tunga fordon
over 7,5 ton enligt nuvarande energiskattedirektiv.

* Europeiska kommissionen (2021b) s. 21 och 22.
* Europeiska kommissionen (2021c¢) s. 114.
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Forbrukning 1 tunga fordon som omfattas av den avstinds-
baserade skatten men vars vikt understiger 7,5 ton (dvs. tunga for-
don mellan 3,5 och 7,5 ton) kommer sdledes inte kunna f3 ritt till
terbetalning av dieselskatten, oaktat inkop av diesel och betalning
av punktskatt i Sverige, vilket riskerar att missgynna sidana fordon.
For forbrukning i1 fordon éver 7,5 ton kommer 3terbetalnings-
beloppet bli begrinsat d3 EU:s minimiskattenivier for diesel méste
uppfyllas. Med utgingspunkt frin svenska skattenivier pd diesel, kan
en dterbetalning maximalt medges med omkring 1 krona per liter.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att ett terbetalnings-
system ir mojligt, 1 enlighet med nuvarande energiskattedirektiv, men
att den administrativa rimligheten och den samhillsekonomiska effek-
tiviteten kan anses som tveksam. Utredningen bedémer dirfér att ett
terbetalningssystem i nuliget inte kan anses limpligt.

Tilliggas kan att om &kerier och ”utsatta branscher” skulle
behova stod kan andra former évervigas dn siankt skatt pa ett fossilt
brinsle. ¥ Det ir dock inget som utredningen ska analysera eller ge
forslag om. I sammanhanget blir det dven viktigt hur hég den avstinds-
baserade skatten blir. Enligt kommittédirektiven ir syftet med ett nytt
miljostyrande system som ett alternativ till den nuvarande euro-
vinjettavgiften inte att sammantaget hoja beskattningen eller avgifts-
uttaget fér godstransporter pa vig utan att inom ramen for ett miljs-
styrande system kunna kompensera f6r den budgetférsvagning som
uppstdr om den nuvarande eurovinjettavgiften tas bort.

¥ Jfr Hammar (2006).
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10 Elvagar och ett avstandsbaserat
system for uttag av skatt

Bedomning: Ett avstdndsbaserat system skulle inte kunna spela
en roll 1 samband med tilltrideskontroll och debitering av kost-
nader for elvigar.

10.1 Inledning

I utredningens uppdrag ingr att, 1 den utstrickning det ir mojligt,
analysera om ett avstindsbaserat system skulle kunna spela en roll 1
samband med ulltrideskontroll och debitering av kostnader fér el-
vigar.! For att kunna géra denna analys behéver det redogéras for
vad elvigar innebir och vad som krivs for tillterideskontroll och
debitering av kostnader f6r sddana vigar.

I detta sammanhang kan nimnas att Elvigsutredningen den
1 september 2021 $verlimnade betinkandet Regler for statliga elvigar
(SOU 2021:73) till regeringen. Elvigsutredningen limnade i betink-
andet forslag om hur en reglering av elvigar kan utformas och hur
drift och underhdll av elvigar kan finansieras. Den foljande redo-
gorelsen baseras pd Elvigsutredningens betinkande.

! Det kan nimnas att elvigar ligger utanfér det reviderade eurovinjettdirektivets tillimpnings-
omrdde. Av artikel 9.1a punkt b) framgér att direktivet inte ska hindra medlemsstaterna frin
att tillimpa avgifter som ir sirskilt utformade for att finansiera anliggning, drift, underhill
och utveckling av installationer som ir inbyggda i eller anvinds lings eller 6ver vigar och som
tillhandahéller energi for utslippssnila och utslippsfria fordon i rérelse och som tas ut pa
sidana fordon.
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10.2  Elvagar, tilltradeskontroll och debitering
10.2.1 Elvagssystem och ansvarsfordelning

Den birande idéen med elvigar ir att elfordon f&r mojlighet att till-
godogora sig el for framdrivning och laddning av batterier under
kérning. Det finns flera olika elvigstekniker. De olika elvigstek-
nikerna bygger pd fyra principiellt olika tekniska l6sningar: 1.) kon-
duktiv teknik med luftledningar, 2.) konduktiv teknik med skena i
eller pd marken, 3.) konduktiv teknik med skenor vid sidan om for-
donet eller 4.) induktiv teknik med spolar 1 marken.

De olika delsystem som krivs f6r att mojliggéra anvindning av el-
vigar benimns elvigssystem (eng. Electric Road System, ERS). Ett
elvigssystem dr ett system for overforing av el till fordon 1 fird pd en
elvig som kan sigas bestd av féljande komponenter: 1) elférsorjning
via a) anslutning till ett eldistributionsnit, och b) en elvigsanligg-
ning, 2) vigen som elvigsanliggningen ir monterad p4, 3) elfordon
utrustade med energimottagare genom vilka de fir el frdn en elvigs-
anliggning, 4) ett driftsystem som innefattar ett anvindarbehorig-
hetssystem och ett avgiftssystem.” Elvigsutredningen har limnat f6r-
slag pd en ansvarstordelning 1 elvigssystemet. Ansvarsfordelningen
gdr 1 korthet ut pd att Trafikverket dr den part som ansvarar for till-
handahillandet av statliga elvigar, bide i form av infrastruktur och
leverans av el till fordonen som anvinder elvigsanliggningen, medan
Transportstyrelsen ansvarar {6r debitering av brukaravgift.

10.2.2 Narmare om tilltrddeskontroll och debitering

De delar av elvigssystemet som ir knutna till tilltrideskontroll och
debitering av kostnader for elvigar ir anvindarbehorighetssystemet
respektive avgiftssystemet.

Anvindarbehérighetssystemet definieras som ett system {6r for-
donsidentifiering och tilltride till en elvigsanliggning, som ticker
alla funktioner som krivs for operativ ledning och anvindarbehérig-
hetshantering 1 elvigsanliggningen. Det ir siledes 1 detta system
som hanteringen av tilltrideskontrollen sker. Tilltrideskontrollen
innefattar att identifiera fordonen och deras behorighet att tillgodo-
gora sig el frin elvigsanliggningen. Beroende pd vilken teknik som

2S0OU 2021:73 5. 140.
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anvinds gors identifieringen i dag antingen 1 elvigsanliggningen eller
genom en teknisk installation i fordonet.” Anvindarbehérighets-
systemet kan beskrivas genom foljande steg:

1. Elvigsanvindare tecknar avtal med Trafikverket
2. Elvigsfordonet ansluter till elvigsanliggningen

3. Elvigsanliggningen, alternativt elvigsfordonets ombordenhet,
kontrollerar behérighet

4. El overfors till elvigsfordon som uppfyller tekniska villkor och
krav p4 betalning.’

Utgdngspunkten ir att endast behoriga elvigsfordon ska kunna till-
godogora sig el frén en elvigsanliggning. For behorighet krivs a) god-
kind fordonsutrustning som uppfyller de krav som foreskrivs, b) att
avtal har ingdtts med Trafikverket enligt ovan, vilket féreslds ske
digitalt, samt c) fullgjort betalningsansvar.

I betinkandet definieras avgiftssystem som ett tekniskt och admi-
nistrativt system som anvinds for uttag av avgifter enligt den fore-
slagna lagen om villkor 1 elvigssystem. Avgiften f6r att anvinda en
elvig benimns brukaravgift. Avgiftsplikten bér intrida nir ett elfor-
don ansluter till elvigsanliggningen. Fordonets dgare, eller i vissa fall
innehavare, bor vara betalningsskyldig for brukaravgiften.

Den metod {6r berikning av brukaravgift som Elvigsutredningen
foreslar innebir att kostnader f6r drift och underhill av elvigen for-
delas utifrdn elvigsanvindarens forbrukade kWh. Brukaravgiftens
niva bér beriknas utifrdn beddmning av trafikmingden under en lingre
tidsperiod, eftersom antalet anvindare forvintas 6ka efter hand. Bru-
karavgiften bor beriknas i kronor per férbrukad kWh el och inkludera
drift och underhill av elvigsanliggningen, drift och underhall av ill-
hérande anvindarbehorighets- och avgiftssystem, de 6kade kostna-
derna f6r vigunderhdll som elvigsanliggningen orsakar, och ersitt-
ningen f6r forbrukad el.

Elvigsutredningen foresldr att Trafikverket, i egenskap av vighal-
lare, bor vara den myndighet som tar upp brukaravgift. Transportsty-
relsen bor, for Trafikverkets rikning, fatta beslut om att brukaravgift,
forseningsavgift och tilliggsavgift ska paféras och andra beslut for-

3SOU 2021:73 s. 85.
*SOU 2021:73'5.92 och s. 93.
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knippade med avgiftsupptaget, som omprévning av beslut om avgift,
anstind med betalning och befrielse frn avgift. Beslut bor kunna
fattas genom automatiserad behandling.

Debiteringen av elvigsanvindare utgérs dels av att summera
brukaravgiften utifrdn mitdata, dels att ta betalt. Det forsta steget
handlar om att ta fram ett debiteringsunderlag, antingen 1 elvigsan-
liggningen eller i elvigsfordonets ombordenhet. Om debiterings-
underlaget tas fram i elviigsanliggningen ansvarar Trafikverket f6r det
steget. Om det gors i elvigsfordonet bor elvigsanvindaren ansvara f6r
att det sker korrekt, utifrdn krav frdn Transportstyrelsen. Det sista
steget ansvarar Transportstyrelsen for enligt utredningens forslag.
Kontrollmitning av elférbrukning bor ske 1 elvigsanliggningen.’

10.3 Ett avstandsbaserat system for uttag av skatt
och tilltradeskontroll och debitering av kostnader
for elvagar — en analys

Tillerideskontrollen 1 elvigssystemet bestar 1 att identifiera fordonen
och deras behérighet att tillgodogora sig el frin elvigsanliggningen.
Elvigsfordonet behover for att 2 tilltride uppfylla de krav pa fordons-
utrustning som stills. Tilltrideskontrollen ir starkt kopplad till sjilva
eloverféringen till fordonet. Utredningen kan inte se att ett avstdnds-
baserat system kan spela en roll nir det giller tilltrideskontrollen.
Nir det giller debiteringen av kostnader f6r elvigar f6reslar Elvigs-
utredningen en metod for berikning av brukaravgift som innebir att
kostnader f6r drift och underhall av elvigen férdelas utifrin elvigs-
anvindarens forbrukade kWh. I sina éverviganden tar Elvigsutred-
ningen upp att kostnaden exempelvis skulle kunna férdelas per kilo-
meter korstricka och fordonstyp, per levererad energimingd eller
som en fast kostnad per tidsperiod. Dessa alternativ avfirdas dock
och utredningen anfoér dirvid bla. féljande. En elvigsanvindares
nytta av elvigen avgérs inte av hur ling stricka den ir ansluten till
elvigen, utan av hur mycket el som 6verférts till fordonet. Eftersom
fordon kan ladda batterier under fird p8 elvig ir det rimligt att kost-
naden férdelas pd fordon per 6verférd kWh snarare dn per korstricka.
Det ger anviindare en tydlig struktur for prissittningen. Elvigsutred-
ningens forslag avseende brukaravgiften skiljer sig 1 detta avseende

>SOU 2021:73 5. 93 och s. 94.
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frdn de brukaravgifter som Trafikverket tidigare utgdtt frin och som
miitts i kronor per fordonskilometer p3 elvig.®

Om kostnaden skulle férdelas utifrin korstricka skulle méjligen
ett avstdndsbaserat system kunna bidra med att mita denna kér-
stricka. Eftersom Elvigsutredningen avfirdat korstricka som fér-
delningsgrund kan utredningen inte se att ett avstdndsbaserat system
kan spela en roll i debiteringen av kostnaderna fér elvigar.’

En méjlig [6sning f6r elvigar som skulle kunna underlittas genom
inférandet av ett avstindsbaserat system ir att en eventuell elmitare 1
fordonet, som anvinds for att mita fordonets elférbrukning, kopplas
till ombordenheten som anvinds f6r den avstindsbaserade skatten.
Dirigenom kan uppgift om den uppmitta elférbrukningen féras dver
till ombordenheten och sedan avlisas via mikrovdgskommunikation.
Uppgifter som skulle kunna tillhandah8llas frin ombordenheten ir
exempelvis vilket vigsegment fordonet korts pd (skulle kunna visa
vilken del av elvigen som anvints), lastbilens position vid av- och pd-
fart pd elvigen, energiférbrukningens storlek i kWh samt tidpunkten
nir elférbrukningen skedde.

Elvigsutredningen har évervigt ett lagreglerat system fér plom-
bering och kontroll av elmitare 1 elvigsfordonet, liknande det som
finns for firdskrivare pd tunga lastbilar och tunga bussar for registre-
ring av kor- och vilotider, {6r att sikerstilla betalning f6r férbrukad
el, men valt att avstd frin att foresld en sidan reglering. Elvigsutred-
ningen har i stillet foreslagit att det vid upphandlingen av elvigsan-
liggningen ska stillas krav pd att leverantoren av anliggningen kan
sikerstilla en tillforlitlig och korrekt mitning av férbrukad el. Med
beaktande av detta bedéms den ovan nimnda lésningen inte vara
mojlig att genomfora. Dessutom skulle en sddan 16sning innebira att
ombordenheten skulle belastas med ytterligare funktionalitet och
dirmed 6ka dess komplexitet, vilket bér medfora 6kade kostnader.
Losningen kan dirmed inte heller anses vara vare sig limplig eller
kostnadseffektiv.

Sammanfattningsvis anser utredningen att inférandet av ett av-
stdndsbaserat system inte skulle kunna spela en roll i samband med
tilltrideskontroll och debitering av kostnader for elvigar.

¢ Trafikverket (2021b) s. 56.

7'Till skillnad frin den avstindsbaserade skatten har den foreslagna brukaravgiften dessutom
ett finansierande, och inte styrande, syfte och har dirfér bedémts vara en avgift och inte en
skatt, se SOU 2021:73 s. 185.
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11 Konsekvensanalys

11.1 Inledning

Enligt kommittédirektiven ska viktiga stillningstaganden i utform-
ningen av forslagen beskrivas. Alternativa l3sningar som 6vervigts
ska beskrivas samt skilen till att de har valts bort. Férslagens offent-
ligfinansiella effekter samt ekonomiska och verksamhetsmissiga kon-
sekvenser for berérda myndigheter ska s ldngt som det ir mojligt
beskrivas. Si 1ingt det 4r mojligt ska relevanta konsekvenser f6r fore-
tag och paverkan pd svenska foretags, industrisektorers och regio-
ners konkurrenskraft beskrivas. Det ska dven sirskilt beaktas vilka
effekter olika forslag far f6r Sveriges glesbebyggda regioner och nir-
ingslivets konkurrenskraft 1 hela landet. Utredningen ska analysera
vilka effekter den avgrinsning och differentiering som féreslds med-
for for olika delar av landet. Vidare ska det, med utgdngspunkt i
gjorda antaganden, beskrivas hur de olika f6érslag som limnas bidrar
till att nd relevanta miljé- och klimatmal, 1 synnerhet de som sirskilt
giller for transportsektorn. Effekter pd de transportpolitiska milen
och landsbygdsmalen ska beskrivas. Utredningen ska bedéma de sam-
hillsekonomiska konsekvenserna av de forslag som limnas och for-
slagens konsekvenser 1 férhdllande till de olika alternativ som under-
soks.

11.2  Syfte och alternativa l6sningar

I detta avsnitt redogérs for forslagets effekter i den omfattning som
bedéms limpligt enligt vad som anges 1 direktiven till denna utred-
ning och med beaktande av kommittéférordningen (1998:1474) samt
férordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Utredningen har analyserat olika alternativ som skulle kunna er-
sitta ett tidsbaserat system och férordar ett avstdndsbaserat system.
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Ett sddant nytt system bidrar till férbittrad kontroll av regelefter-
levnaden i trafiken, till att miljé- och klimatmalen nds samt till att
kompensera fo6r budgetférsvagningen vid slopande av eurovinjett-
avgiften (vigavgiften).

Utredningen foreslar att vissa uppgifter frin systemet for uttag
av skatt (avseende grinspassager) ska anvindas i syfte att férbittra
moijligheterna till kontroll av cabotageregelverket och vigdelen av
kombinerade transporter. Utifrin dessa uppgifter bér en databas upp-
rittas som innehiller uppgifter om fordon som misstinks ha dvertritt
regelverket kring cabotagetransporter. Polismyndigheten bor £3 till-
gdng till dessa uppgifter och dirigenom kunna rikta in vigkontrol-
lerna pd dessa fordon. Kontrollsystemet bér inte anvindas fér att
kontrollera bestimmelserna om kér- och vilotider eftersom det bl.a.
kriver anvindning av ansiktsigenkinningsteknik for att identifiera
enskilda forare vilket har bade praktiska och juridiska problem.

Utredningen foreslar att det skattepliktiga vignitet ska omfatta
europavigar, riksvigar och primira linsvigar. Inom detta vignit ska
vigar som har en trafikintensitet som 6verstiger 500 tunga fordon
per dygn i genomsnitt som huvudregel omfattas av beskattning. Av-
grinsningarna av vignitet jimfort med alternativet om att hela vig-
nitet skulle beskattas syftar till att ta hiinsyn till hela Sveriges sirskilda
forhillanden med relativt gles lastbilstrafik och l8nga transportavstind,
inte minst avseende niringslivets konkurrenskraft.

Utredningen ger forslag till geografisk differentiering, dels en
forhojd skatt 1 de tre stdrsta titorterna, dels en ligre skattenivd 1
glesbygdslin. De tvd forslagen kan dven kombineras.

Utredningen féresldr en forhojd skatt pd beskattat vignit i titort,
dvs. de kommuner som ingdr 1 Stockholms, Géteborgs och Malmés
titortsomriden. Syftet med detta forslag ir att externa kostnader
frén lastbilstrafiken 1 hogre utstrickning ticks med en mer rittvis-
ande prissittning, dd de externa kostnaderna ir hogre i titorter dn pd
landsbygd. Vid alternativet att ingen férhojd skatt tas ut for dessa
titortsomriden kan prissittningen anses som ndgot mindre rittvis-
ande. D3 enbart tre titortsomriden omfattas kan vissa hanterings-
och administrationskostnader bli marginellt ligre jimfért med om
ett flertal titorter skulle omfattas.

Utredningen foreslar dven att den avstindsbaserade skatten ska
differentieras utifrdn lin och en ligre skattenivd, glesbygdsniva, ska

tas ut for vigar 1 lin med l3g befolkningstithet (glesbygdslin). Med
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glesbygdslin avses lin dir befolkningstitheten dr under 30 invinare
per kvadratkilometer. Syftet med detta forslag ir att hinsyn tas till
Sveriges sirskilda forhillanden med relativt gles lastbilstrafik och linga
transportavstdnd inte minst avseende niringslivets konkurrenskraft.
Alternativet till att inte differentiera utifrin glesbygdslin kan medféra
nigot simre mojlighet att tillgodose Sveriges sirskilda férhéllanden.

Utredningen limnar inget foérslag om &terbetalning av diesel-
skatten, vilket d3 inte heller konsekvensbeskrivs 1 detta kapitel. For
juridiska och samhillsekonomiska bedémningar om &terbetalnings-
fragan, se kapitel 9.

Effekterna analyseras med utgingspunkt frin att ett avstdnds-
baserat system ersitter ett tidsbaserat. I f{érekommande fall analyseras
forslagen fr@n utredningen om 6kad kontroll av cabotageverksam-
heten, avgrinsning genom skattepliktigt och beskattat vignit och
geografisk differentiering med ett avstdndsbaserat system utan kon-
troll av regelefterlevnad av cabotageverksamhet och utan avgrins-
ning och differentiering. Effekterna av skattebelopp analyseras dock
inte eftersom utredningen inte ska limna férslag om sidana, vilket
innebir att utredningen i detta avseende analyserar endast pd en
dvergripande niva.

11.3 Vissa statistiska utgangspunkter

I analys av effekter av ett nytt miljostyrande system foér godstrans-
porter pd vig blir trafikarbete (antal kérda kilometer) av betydelse,
men dven transportarbete (last i ton och kérda kilometer) av vikt.
Fordelning av transportarbetet mellan svenskregistrerade och utlands-
registrerade lastbilar redovisas 1 tabell 11.1.
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Tabell 11.1 Transportarbete utfort av tunga svenska och utlandska lastbilar
till, fran och inom Sverige 2015-2019

Miljoner tonkilometer

Transportarbete pa 2015 2016 2017 2018 2019 Forandring
svenska vagar 2015-2019
Svenska lastbilar 39512 40665 39858 41768 41071 +3,9 %
Utlandska lastbilar 9937 11029 10869 10538 10903 +9,7%
Summa 49449 51694 50727 52306 51974 +51%
Andel utlandska (%) 20 21 21 20 21

Kalla: Trafikanalys (2021i), Excelfil, tabell 2.1.

Befintlig statistik tyder dven pd att omkring 20 procent av trafik-
arbetet utférs av utlindska fordon.' Enligt tabell 11.1 ékade dock
transportarbetet frin utlindska lastbilar procentuellt sett mer in
dubbelt s mycket jimfért med transportarbetet frin svenska last-
bilar mellan 2015-2019, se hogra kolumnen 1 tabellen.

Vad giller godstransporter med utlandsregistrerade tunga last-
bilar till och frin Sverige samt cabotage ir det dominerande linderna
(transportarbete, miljoner tonkilometer 2016 inom parentes): Polen
(2917), Norge (937), Finland (732), Danmark (730), Tyskland (641),
Lettland (612), Bulgarien (591) och Estland (508).?

Vigar som ir farbara med lastbil till och frin Sverige uppgér till 1
via Danmark (Oresundsbron), 8 via Finland och 41 via Norge.’

15 svenska hamnterminaler har betydande internationell firje-
trafik. Det storsta antalet enheter av lastbilar, trailers, slip m.m. trans-
porteras via Trelleborg hamn, se tabell 11.2.

'Se SOU 2017:11 5. 137.
2 Trafikanalys (2018b) s. 33.
3SOU 2017:11 s. 696.
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Tabell 11.2 Sjdledes gods med Trailers, lastfordon, slap m.m. 2020

Antal enheter per hamn

Hamnar Antal enheter
Trelleborg 783 187
Stockholms hamnar 497 715
Goteborg 469 977
Helsingborg 413 677
Ystad 243 879
Malmd 240 724
Karlskrona 128 971
Karlshamn 79 848
Gotlands hamnar 44 294
Hallands hamnar (Halmstad och Varberg) 39 196
Oxeldsund 26 493
Oskarshamn 21604
Umed 19918
Husum (Ornskéldsviks kommun) 9 069
Sodertalje 245
Pitea 199

Kalla: Transportforetagen (u..), Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsforetag tabell 4A, Hamnstatistik
Q1-Q4 2020.

Containertrafik, dir lastfordon 1 stillet tar vid 1 hamn, ir mest om-
fattande i Géteborg, Helsingborg och Givle.* T hamnterminaler han-
teras bdde omlastning frn och till sj6ss, men vissa terminaler kan
dven hantera omlastning mellan jirnvig och vig.

Det finns drygt 30 kombiterminaler f6r omlastning mellan vig-
och jirnvig, som hanterar bide trailers och containers. De flesta
kombiterminaler ir lokaliserade i sédra Sverige.

Olika trafikslag dominerar olika varugrupper (riknat p& transpor-
terad viktmingd). Exempelvis dominerar jirnvigen inom malm och
andra produkter frin utvinning, sjofarten dominerar inom stenkols-
produkter och raffinerade petroleumprodukter, samt lastbilar domi-
nerar inom styckegods® och samlastat samt livsmedel, drycker och

tobak.*

* Transportféretagen (u.d.).

> Styckegods ér en olikartad varugrupp som inte dr branschspecifik och kan innehélla allt frén
foretagsleveranser till e-handelsvaror.

¢ Trafikanalys (2021a) s. 29.
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Mitt i transportarbete var den storsta varugruppen pa de svenska
vigarna Livsmedel, drycker och tobak f6ljt av Jordbruk, skogsbruk
(inklusive timmer) och fiske samt Styckegods och samlastat gods. De
utgjorde 18, 17 respektive 17 procent av transportarbetet inrikes.”

Mer in hilften av allt gods transporterades kortare in 25 kilo-
meter, men bara 15 procent lingre in 150 kilometer. Vidare visar
statistiken att 75 procent av godset kérdes inom ett och samma lin.
I storstadslin fraktades omkring 80 procent av den lastade gods-
mingden inom samma lin.*

Sett till godsmingd var det 1 huvudsak varugruppen Malm och
andra produkter frdn utvinning som fraktades korta strickor (kortare
in 25 km). Denna varugrupp bestér till knappt 90 procent (beriknat
pa vikt) av Jord, sten och sand som fraktas till byggprojekt i stor
utstrickning dvs. korta transporter. Malmen som fraktas kérs ocksd
kortare strickor, ofta till en hamn eller jirnvigsterminal {f6r vidare
transport. Livsmedel, drycker och tobak tillsammans med Stycke-
gods och samlastat gods ir det gods som fraktas lingst och domi-
nerar transporterna éver 300 km.’

11.4 Vissa évergripande geografiska effekter

Analys pa region- och kommunniva visar att de mest kostnadskins-
liga kommunerna vad giller 6kade transportkostnader pa vig gene-
rellt sett ligger indt landet, med relativt linga avstind till kusten eller
ull jirnvdg. Ett antal kommuner 1 Norrbotten, Visterbotten och
norra Dalarna, men ocksd ett par kommuner utmed kusten i stra
Smaéland, visar sig vara relativt kostnadskinsliga. Vigtransporter av
rdvarugrupper och l3gt foridlade varugrupper driver upp transport-
kostnaderna i minga kommuner i nordligaste Sverige. "

Overggng till en avstindsbaserad skatt frin en tidsbaserad kan
generellt medfora hogre kostnad f6r ldngviga transporter speciellt
for niringslivet i norra Sverige som oftast har lingre transportavstind
till marknader. Dessutom kan insatsvaror som transporteras ldngt till
produktionen i norra Sverige bli dyrare.

7 Trafikanalys (2021f) s. 3.
8 Trafikanalys (2021f) s. 3.
? Trafikanalys (2021f) s. 3.
1 Trafikanalys (2018c) s. 123.
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Forslaget om avgrinsning genom skattepliktigt och beskattat
vignit innebir att endast E4 lings kusten och E14 mellan Sundsvall
och Duved beskattas inom de nordliga linen, dvs. Norrbottens,
Visterbottens, Visternorrlands och Jimtlands lin. Se kartan, figur 5.1,
1 kapitel 5 Skattepliktigt vigndt och beskattade vigar inom detta vig-
ndt. Denna avgrinsning mildrar de regionala effekterna for norra
delarna av Sverige jimfért med om hela vignitet beskattats. Viss
avledning till obeskattat vignit kan uppkomma, dock beroende pi
skatte- och nedsittningsnivd i1 glesbygdslin. Avgrinsningen innebir
dven att relativt f3 vigar beskattas 1 Dalarnas, Virmlands och Givle-
borgs lin, vilket dven mildrar effekten f6r delar av mellersta Sverige.
Med vald avgrinsning av det beskattade vignitet blir dock detta vig-
nit relativt finmaskigt 1 sédra Sverige. Enligt Trafikverket motsvarar
tunga fordons trafikarbete (fordonskilometer) pd det beskattade vig-
nitet 62 procent av trafikarbetet pd hela det statliga vignitet vid av-
grinsningen.

Forslaget att vigstrickor med trafikintensitet dverstigande 500
tunga fordon per dygn beskattas medfor dock att vigstrickor frin
och tll de mest trafikerade hamnarna omfattas: Trelleborg, Stock-
holms hamnar, Géteborg, Helsingborg, Ystad, Malmd, Karlskrona
och Karlshamn. Alla dessa hamnar ligger i lin dir skattenivin inte
sitts ned enligt forslaget om ligre skatt 1 glesbygdslin. Forslagen 1
detta avseende kan 1 viss min bidra till utjimnade konkurrensfér-
hillanden mellan svenska och utlindska 8kerier. Sivil den inhemska
som den utlindska lastbilstrafiken bidrar da till skatteintikter i bety-
dande utstrickning. Speciellt utpriglat blir det d& vigstrickor med
mycket internationell trafik (bde svenska och utlindska &kerier)
beskattas med en skatteniv som inte ir nedsatt.

Forslaget om en f6rhojd skatt pd beskattat vignit i Stockholms,
Goteborgs och Malmés titortsomrdde kan generellt medféra hogre
kostnader for sektorer som livsmedelsniringen samt bygg och anligg-
ning, se nedan analys i avsnitt 11.6 Effekter for foretag. Tunga fordons
trafikarbete pd statliga vigar i de kommuner som ingdr i berorda tit-
ortsomriden motsvarar 14 procent av det totala trafikarbetet pd det
statliga vignitet (Stockholm 7 procent, Géteborg 5 procent och
Malmé 2 procent)."!

Forslaget om nedsatt skattenivd i glesbygdslin mildrar effekterna
for glesbygdslinen, bl.a. f6r skogsniringen, se vidare nedan analys av

" Trafikverket (2021d).
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effekter f6r foretag. Tunga fordons trafikarbete pd statliga vigar i
berérda lin motsvarar 30 procent av det totala trafikarbetet pd det
statliga vignitet."”

Sannolikt 4r att utredningens forslag om avgrinsning av det be-
skattade vignitet och geografisk differentiering jimfért med om
hela vignitet beskattas med samma nivd kan vara gynnsamma fér
niringslivet i norra delarna av Sverige, men iven i vissa mer gles-
bebyggda omriden i sédra Sverige.

11.5 Overflyttning av godstransporter pa vag
till jarnvag och sjofart

Enligt kommittédirektiven finns en bred politisk uppslutning bakom
att flytta ver lingviga godstransporter frin vig till jirnvig och sjo-
fart, vilket ska beaktas.

Olika typer av gods har olika potential for att transporteras pd
jarnvig eller tll sjoss. Storst potential har s.k. bulkleveranser, t.ex.
stdl, malm och olja som inte behéver transporteras med sniva tids-
marginaler medan ligst potential har de gods som kriver snabba trans-
porter. Gods med en lite mer betydande éverflyttningspotential kan
exempelvis vara kemiska produkter, gummi- och plastvaror, trans-
portutrustning, mébler, livsmedel, drycker och tobak."

De geografiska forutsittningarna for godstransporter medfor dven
olika potential, eftersom det skiljer mellan olika féretag angdende vil-
ken tillginglighet som finns f6r jirnvigknutpunkter och hamnar.

Ett transportavstind 6ver 300 kilometer krivs oftast f6r att jirn-
vig och sjofart ska bli konkurrenskraftigt jimfort med enbart vig-
transport.'

Ett tdg rymmer mycket mer gods dn en lastbil, men kriver oftast
kompletterande transporter med lastbil och omlastningar. Trans-
porttiderna ir osdkra, vilket medfér att transportdrer oftast sitter
linga ledtider for att garantera kundernas krav pd punktlighet.”
Sparkapaciteten dr dirutdver begrinsad och ricker inte for att till-
godose alla 6nskemdl om tigligen. Dessa kapacitetsbegrinsningar ir

12 Trafikverket (2021d).

1 Vierth, et al. (2020) s. 75.
" Trafikanalys (2019a) s. 52.
1% Trafikverket (2019b) s. 22.
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som mest pitagliga lings Sodra stambanan, i sédra Skine och i Oster-
g6tland samt lings vistra stambanan, i Vistra Gotaland.'

Sjétransporter rymmer i allminhet mycket mer gods in ett tdg,
och stora volymvariationer kan hanteras. Samtidigt tenderar sjofarts-
uppligg att innebira lingre och ibland mer osikra transporttider, inte
minst relaterat till omlastning och andra hamnrelaterade processer
som ofta stdr fér en stor andel av totaltiden i dessa uppligg.”

Fér niringslivets godstransportforsdrjning ir sjilvklart en effek-
tiv logistik av stor betydelse. Transporttider, transportkostnader,
omlastningskostnader och punktlighet for alla férbindelser ir viktiga
for niringslivets tillginglighet. Hir dr knutpunkterna (eller noderna)
fér omlastning viktiga. Inte minst kopplar knutpunkterna de kort-
viga transporterna till de 18ngviga och medfor att transportslagen
kompletterar varandra i stillet for att direkt konkurrera. Det finns
flera hinder for verflyttningar, exempelvis tidskostnader och l3g flexi-
bilitet." En rad satsningar och dtgirder ir aktuella for att évervinna
sidana hinder."”

Incitamenten till verflyttning frin vig till sjofart och jirnvig pa-
verkas av flera faktorer bl.a. utformningen av hamnavgifter och
banavgifter och dess nivder.” Det kan dock krivas en relativt hog
avstindsbaserad skatt for att dverflyttningen ska blir mer betydande
da priskinsligheten i allminhet ir 18g vid 6kade transportkostnader,
dvs. vid 6kade kostnader pd vig beriknas en dverflyttning bli relativt
18g. Fran varuigarhill poingteras sirskilt att 18ga priser 1 kombina-
tion med ett stort utbud och hég anpassningsférmaga bidrar ull att
gora lastbilstrafiken mycket konkurrenskraftig. I synnerhet giller
detta for exportgodset.”

Eftersom en avstdndsbaserad skatt sannolikt sl&r mer mot fjirr-
transporter jimfért med nuvarande tidsbaserade vigavgift, uppkom-
mer, allt annat lika, ett visst ytterligare incitament till 6verflyttning.

Utredningens forslag om avgrinsning av vignitet genom skatte-
pliktigt och beskattat vignit samt geografisk differentiering medfér
generellt sett hogre skatt pd vigar i sdodra Sverige relativt norra
Sverige. Dessa forslag skulle kunna ge ett visst okat incitament till

!¢ Trafikverket (2022a). Se dven Transportstyrelsen (2016) s. 25.
17 Se Vierth, et al. (2020) s. 35.

'8 Trafikanalys (2016a) s. 76.

1% Se exempelvis Infrastrukturdepartementet (2021d).

2SOU 2017:11 5. 724.

2 Trafikverket (2019b) s. 23.
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overflyttning d& analys visar att det framfér allt ir E6 och E4 1 sodra
Sverige, men dven 1 viss min E4:an lings Norrlandskusten, som kan
avlastas med en 6verflyttning, speciellt till sjéfart.” Dock kan inte
forvintas nigra storre overflyttningseffekter, dd dessa inte bara beror
pd storleken pd den avstindsbaserade skatten, utan dven pd en rad
andra faktorer som beskrivits ovan.

11.6  Effekter for féretag
11.6.1 Begreppet konkurrenskraft och analysgrund

Det finns ingen entydig definition av begreppet konkurrenskraft. En
bidragande orsak kan vara att begreppet anvinds pd olika nivder, bide
pd makroplanet avseende hela det svenska niringslivets konkurrens-
kraft och pd mikroplanet om enskilda branscher och féretag.”

Med konkurrenskraft f6r hela det svenska niringslivet 1 stort avses
hur vil produktionen i Sverige kan 3 avsittning for sina produkter pd
virldsmarknaden. Med detta synsitt dr fallande marknadsandelar f6r
Sveriges export ett tecken pd férsimrad konkurrenskraft.

Med konkurrenskraft for enskilda foretag och branscher avses
hur vil de kan konkurrera med sina produkter jimfért med andra
foretag (dven 1 olika branscher och i olika linder). Med detta synsitt
avgors konkurrenskraften pd kort sikt av pris- och kostnadsférhal-
landen samt produktiviteten, vilken 6kar om mindre resurser anvinds
till en given produktion eller om produktionen ékar med en ofér-
indrad resursanvindning. Foretagets [onsamhet tenderar att oka d3
produktiviteten 6kar.

Med konkurrenskraft sett pd lingre sikt tas dven hinsyn till ny-
investeringar i maskiner och anliggningar. P4 13ng sikt blir omstindig-
heter som forbittrar produktionskapaciteten och dven pdverkar var
foretag viljer att investera och lokalisera sig avgérande for landets
eller regionens konkurrenskraft.*

Foretagens konkurrenssituation kan variera beroende pd forut-
sittningar pd den aktuella marknaden. t.ex. om berdrda foretag helt
eller delvis kan vilja vilket pris de kan sitt sina produkter i stillet for

2 Trafikanalys (2019a) s. 51.
2 Se Trafikanalys (2022) s. 20. Se iven Hammar (2006) s. 25 och Lundberg et al. (1996) s. 252.
* Tillvixtanalys (2011) s. 19.
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att anpassa sig till ett givet marknadspris. I vissa fall kan féretag sam-
verka och tillsammans paverka prisbilden.

Om ett foretag erbjuder specialiserade (nischade) produkter kan
okade transportkostnader overviltras pd konsumenten i hogre ut-
strickning 4dn vid en produkt som ir likvirdig andra foretag pd mark-
naden. D3 foretag moter ett globalt marknadspris, éverviltras inte
skattekostnaden till priset till kund, utan férdelas pd vinst och l6ner
i varukedjan, vilket 1 férlingningen skulle kunna leda till ett produk-
tionsbortfall.

De foretag som mest kan paverkas av en hog avstdndsbaserad skatt,
ir de som ir transportintensiva, ir i hég grad beroende av lastbils-
transporter, utan stérre mojlighet till verflyttning till andra trans-
portslag, har en produkt eller rivara som ir lika andra féretags, dvs.
har 3 eller inga mojligheter till nischning. Dessa foretag siljer oftast
sina produkter p en global marknad till ett virldsmarknadspris.

Analysen utgdr frn f6ljande frigestillningar:

1. Vilka branscher kan anses transportintensiva och vilka har relativt
hoga kostnader f6r lastbilstransporter?

2. Till hur stor del kan dessa branscher ¢verviltra 6kade transport-
kostnader pd sina kunder, dvs. vilken dr deras marknadssituation
och kan produkten nischas?

3. Tvilka regioner ir dessa branscher i huvudsak lokaliserade?

11.6.2 Branscher med relativt héga kostnader
for vagtransporter

Transportintensiva branscher kan anses vara sidana dir transport-
kostnaderna stdr for en hég andel av branschens totala produk-
tionskostnader.

Vigslitageskattekommittén gjorde berikningar och bedémningar
for att identifiera transportintensiva branscher utifrin uppgifter frin
frimst Copenhagen Economics.” Niringsgrenar som 2012 hade en
hég andel transportkostnader av produktionskostnader var Jord-
skogsbruk, inklusive timmer (8 procent), Massa och papper (8 pro-
cent), Ickemetalliska mineraler, glas och cement (8 procent), Tri-
och trivaror (7 procent), Livsmedel (5 procent) och Malmutvinning

3 Flack, et al. (2015), s. 29.
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inklusive, sten, sand och grus (4 procent). Ovriga redovisade nirings-
grenar hade en andel om 1-2 procent, sdsom stélvaror (2 procent) och
styckegods (2 procent).*

Den héga transportkostnadsandelen f6r ickemetalliska mineraler,
glas och cement samt malmutvinning hirrér framfor allt frin jirn-
vigstransporter, med undantag inom bygg och anliggning som har
en hog andel vigtransporter.

Vigslitageskattekommittén beriknade och bedémde, utifrin upp-
skattningar om vigtransportarbete och produktionsvirde, att de bran-
scher som skulle pdverkas mest av den féreslagna vigskatten var skogs-
industrin, livsmedelsindustrin och bygg- och anliggningssektorn.”
Utifrdn tllgingliga uppgifter gér denna utredning samma bedém-
ning.

Effekter for skogsniringen, livsmedelsniringen samt bygg- och
anliggningssektorn beskrivs nedan. Men férst beskrivs effekter for
dkerindringen som 1 forsta ledet paverkas av en avstindsbaserad skatt.

11.6.3 Akerindringen

I slutet av 2018 fanns 16 926 foretag med tillstind att bedriva yrkes-
missig godstrafik p3 vig. Akeriniringen kinnetecknas av sméskalig-
het. 46 procent av féretagen bedrivs som enmanstéretag och 36 pro-
cent har 1 till 4 anstillda, medan enbart 0,5 procent har fler in 100
anstillda. Over tid har det dock skett en koncentration mot allt
storre foretagsenheter.”

Enligt Sveriges Akeriféretag bedriver flest 3kerier bygg- och an-
liggningstransporter (cirka 25 procent av medlemmarna), fjirrtrans-
porter (12 procent) och skogstransporter (9 procent).”

Akerimarknaden kan sigas ha en relativt hég konjunkturkinslig-
het. Eftersom lastbilstransporter ir en del av en produktionskedja
beror den ekonomiska utvecklingen pd de marknader transporterna
ir knutna till. Exempelvis ir marknaden f6r bygg- och anliggnings-
transporter nira knuten till byggkonjunkturen, marknaden fér skogs-
transporter foljer 1 viss min utvecklingen inom pappersindustrin

26SOU 2017:11, tabell 12.26, s. 800.
¥ SOU 2017:11, tabell 12.29, s. 803.
% Transportstyrelsen (2020) s. 70.
¥ Transportstyrelsen (2020) s. 71.
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medan marknaden for fjirrtransporter 1 hogre grad beror pd sving-
ningar i vixelkursen.”

Svenska 3kerier med svenska chaufférer kan 1 det stora ha en nega-
tiv konkurrensfaktor vad giller 16ner for chaufforer jimfort med vissa
utlindska 3kerier. Utlindska dkerier anvinder ofta chaufférer frin de
nya dstra EU-medlemslinderna dir 16nerna fortfarande ir ligre dn i
norra och vistra Europa. Dessa utlindska chaufférer har haft simre
arbetsvillkor och 16ner som ligger under svenska kollektivavtals-
nivier.”’

Vad giller skattekostnaden bedémer utredningen att 3keriniringen
ir en bransch som 6ver lag har stora méjligheter att 6verféra denna
kostnad till transportképare, dven om mojligheter varierar beroende
p4 inom vilken nisch 3keriet verkar. Akerier som anvinder special-
fordon med {3 konkurrenter inom sin nisch har stora méjligheter att
viltra 6ver hela skattekostnaden till képaren. Aven 3kerier som
dominerar pd den lokala orten har stora méjligheter till 6verviltring.
Nigot simre overviltringsméjligheter har sedvanliga transporttjinster
inom distribution, fjirrtrafik och byggmaterial m.m.

Akeriniringen lokaliseras i stort sett i hela landet och det finns
iven 3keriforetag utmed vigarna i de glesaste delarna i Sverige.”

Utredningens forslag avseende forbittrad kontroll av cabotage-
verksamhet beddms relativt sett gynna justa transportdrer men dven
1 viss min jimna ut konkurrensférhdllandena mellan svenska och
utlindska dkerier. Vid inférandet av en avstindsbaserad skatt kom-
mer d& mojligheterna till kontroll av regelefterlevnaden att 6ka ndgot
avseende de aktorer som utfér tunga vigtransporter.

En avstdndsbaserad skatt som ersitter den tidsbaserade vigavgiften
medfor att en given vigavgift per &r f6r svenskregistrerade lastbilar
ersitts med en skatt baserad pd korstricka.

D3 en avstindsbaserad skatt ersitter ett tidsbaserad, kan férutom
skattekostnaden iven tillkomma kostnader f6r fordonsutrustning
och vissa andra hanterings- och administrationskostnader f6r 3kerier.
Frigan om vilken teknisk och administrativ 16sning som bor viljas for
uttag av skatt och kontroll inom ett nytt miljéstyrande system ingdr
inte inom ramen fér denna utredning. De administrativa kostna-
derna for 8kerierna gdr i nuliget inte att precisera, dd detaljer om hur

% Transportstyrelsen (2020) s. 72.
3 Jfr Trafikanalys (2022) s. 45.
280U 2017:11 s. 818.
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ett sddant system ska upprittas inte analyseras och foreslas av utred-
ningen.

Lokala och regionala transporter inom lin med minga vigar som
inte beskattas eller som beskattas med glesbygdsnivd erhdller san-
nolikt ligre skattekostnader med utredningens férslag jimfort med
nuvarande system med vigavgift. Exempelvis kan 3kerier som har
ménga regionala timmertransporter i Norrland {3 relativt ligre kost-
nader jimfért med nuvarande regelverk. I gengild fir ett fjirrbils-
ekipage som kors lingre strickor pd beskattat vignit inom Sverige
sannolikt hogre kostnader.

Forslaget om forhojd skatt pd beskattat vignit 1 Stockholms,
Goteborgs och Malmés titortsomridde medfér att vissa varutrans-
porter i dessa omrdden kan fi hogre skattekostnader, vilket dock
lindras om en hel del av transporterna sker 1 titorterna pd det kom-
munala vignitet.

Fordon som 1 dag inte omfattas av vigavgiften (under 12 ton)
men som kor pd beskattat vignit kommer att paforas 6kade kost-
nader. Dock utfors endast cirka 2 procent av det totala trafikarbetet
(fordonskilometer) for svenskregistrerade tunga lastbilar av lastbilar
mellan 3,5 och 12 ton.” Sett till lastad vikt utférs endast cirka 0,2 pro-
cent av det totala transportarbetet (tonkilometer) av dessa lastbilar.*

11.6.4 Skogsnaringen

Skogsniringen kan delas in i skogsbruk respektive skogsindustri, dir
skogsindustrin 1 sin tur bestdr av trivaruindustrin (sdgverk) respek-
tive massa- och pappersindustrin.

Nistan hilften av Sveriges skogar dgs av enskilda personer. Det
finns fler in 320 000 privata skogsigare.”

Sirskilt utmirkande inom skogsniringen ir sigverken vars kost-
nader for vigtransporter kan utgora 20 procent av deras samlade kost-
nader.” I dag finns cirka 140 sigverk i landet.”” For sigade trivaror ir
Sverige virldens tredje storsta exportland, efter Kanada och Ryssland.
Enligt Skogsindustrierna gir 70 procent pi export. Dessutom konsu-

3 Trafikanalys (2021f), Excelfil, tabell 2.
3* Trafikanalys (2021f), Excelfil, tabell 2.
»Skogsindustrierna (u.d. b).

*PWC (2017) s. 5.

%7 Skogsindustrierna (u.3. a).
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meras mycket tri i svensk byggbransch och triféridlingsindustri.
Sdgverksindustrin bestdr nistan enbart av mindre anliggningar.

Massa- och pappersindustrin bestar av relativt f3 (cirka 50 stycken)
men storre anliggningar. Enligt Skogsindustrierna gir 90 procent av
massa- och pappersindustrins produkter pd export.

Rundvirke (timmer) tar mest transporter 1 ansprak inom skogs-
niringen. Transporter av timmer frin skogen utférs till allra storsta
delen av lastbil. Riknat som medelavstind transporterades timmer
lingst i Norrland (cirka 100 kilometer) och kortast 1 Gétaland (cirka
80 kilometer). Transportavstindet fér timmer ir sdledes lingre i Norr-
land, dels till f6ljd av att det ir glesare mellan sgverken, dels pd grund
av att tillvixten av skog ir ligre i Norrland in i Gétaland. **

Transport av timmer med jirnvig eller sjofart forutsitter omlast-
ning vid terminal. Sjofart anvinds 1 begrinsad utstrickning vid in-
rikes transporter. Vid export diremot dominerar sjéfart.”

Priset pa skogsindustrins produkter sitts 1 det stora hela pé virlds-
marknaden och industrin fr d begrinsade mojligheter att 6verviltra
eventuella kostnadsékningar f6r en avstdndsbaserad skatt pa kopare.
Dock har delar av industrin en ledande stillning inom utvalda
nischer pd virldsmarknaden. Mojligheten till priséverviltring finns 1
hogre utstrickning fér pappers- och massaindustrin dn f6r sigverken,
vars produkter ir mycket lika de som kommer frin andra sigverk.
Detta i sin tur innebir att den egenskap sdgverken kan konkurrera
med inte ir den unika sgade varan utan i stillet frimst pris. Kvali-
teten och leveranssikerheten har naturligtvis dven betydelse.

I det stora hela beror 6éverviltring av skattekostnaden pd mark-
naden som féretaget verkar inom, vilken méjlighet som finns till pris-
samverkan och foretagets mojlighet att nischa produkter. Mojligen
kan sm3 foretag {8 storre svirigheter om skattekostnaden inte kan
overviltras dn stora foretag, dd smai féretags marginaler kan vara mer
pressade. Inom skogsniringen dr smé foretag vanligare inom skogs-
bruk, och sigverk.*

Skogsmarkens andel av Sveriges geografiska yta ir storst 1 sédra
Norrlands inland, Dalarna, Virmland och i ¢stra Smiland. Det ir
ocksd 1 dessa omrdden som sdgverken frimst ir lokaliserade.

3% Asmoarp, et al. s. 6.
 Skogsindustrierna (u.3. a).
©Jfr SOU 2017:11 5. 855.
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Pappers- och massaindustrin lokaliserar sig till stérre delen lings
med Norrlands-, Smélands- och Blekingekusten.

Utredningens forslag om avgrinsning genom skattepliktigt och
beskattat vignit medfér att storsta delen av transporter frin skog i
norra Sverige inte omfattas av den avstindsbaserade skatten. Sig-
verken himtar timmer 1 skogsmarker 1 mdnga omriden och skogs-
vigar med ligre trafikintensitet omfattas inte av beskattning. For-
slaget om avgrinsat vignit innebir att enbart E4 och E14 mellan
Sundsvall och Duved beskattas i Norrbottens, Visterbottens, Vister-
norrlands och Jimtlands lin. Relativt f3 vigstrickor i skogslinen:
Virmland, Dalarna och Kalmar foreslis dven beskattas. Skattekost-
naden av en avstindsbaserad skatt skulle dirav kunna bli relativt 1ig
for skogsbruk och sigverken. Utredningens forslag om avgrinsning
genom skattepliktigt och beskattat vignit har inte s8 stor paverkan
for pappers- och massaindustrin dd de lokaliserar sig till storre delen
lings vignit som inte avgrinsas frin beskattning.

For exempelvis timmertransporter kan en avstdndsbaserad skatt
som ersitter vigavgiften, ge ligre kostnader for de som utfér dessa
transporter, Det beror dock pa vilka vigar som timret kérs pd och
skatte- och nedsittningsnivder 1 den avstindsbaserade skatten. For
en svenskregistrerad timmerbil (minst fyra axlar) betalas f6r 2022 en
vigavgift pd 12 912-24 368 kronor per dr beroende pd Euro-utslipps-
klass. Denna skattekostnad giller hela vignitet.

Forslaget om férhojd skatt pd beskattade vigstrickor 1 Stock-
holms, Géteborgs, och Malmés titortsomridde bedéms paverka skogs-
niringen endast i ringa utstrickning d& skogstransporter till endast en
liten del kors pd sidana vigstrickor. Givet att en viss skatteintikt ska
erhillas, kan den hogre skatten i titortsomrade ge mojlighet till ligre
skatt 1 glesbygdslin.

Forslaget om nedsatt skattenivd i glesbygdslin, dit skogslinen till-
hor, medfor att effekterna f6r skogsbruken mildras jimfért med en
beskattning utan denna nedsittning. Detsamma giller for sdgverken.

Pappers- och massaindustrin lokaliserar sig till storre delen lings
med Norrlands-, Smélands- och Blekingekusten och dessa industrier
paverkas 1 ndgot ligre grad av forslaget om nedsatt skattenivd 1 gles-
bygdslin jimfért med speciellt sigverken.

For de fyra nordligaste linen omfattas sdgverk av transportbidrag
for uttransporter vid en transport som Sverstiger 401 kilometer. Alla
dessa landsdelar tillhér lin med 1ag befolkningstithet. Om den av-
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stdndsbaserade skatten kommer att ingd i berikningsgrunden fér
transportbidrag kan konsekvenserna ytterligare mildras nigot.

Sammanfattningsvis kan utredningens forslag om avgrinsning
genom det skattepliktiga och beskattade vignitet samt ligre skatte-
nivd i glesbygdslin medféra att sdgverken och dven resterande skogs-
niringen inte 1 nigon storre utstrickning behéver drabbas av negativa
effekter om en avstdndsbaserad skatt ersitter vigavgiften. Trots att
skattestrukturen som féreslds i denna utredning kan mildra de nega-
tiva effekter for skogsniringen ir dock effekterna i slutindan bero-
ende av vilka skatte- och nedsittningsnivier som slutligen bestims.
Det kommer att finnas enskilda féretag som kan drabbas mer nega-
tivt. Typexempel {6r sddana kan anges nir skatte- och nedsittnings-
nivder bestims. I den kommande processen bor sirskilt uppmirk-
sammas mindre sdgverksforetag.

11.6.5 Livsmedelsnaringen

Livsmedelsniringen kan delas in i primirproduktion (jordbruk, ani-
malieproduktion m.m.), livsmedelsindustri samt férsiljning (gros-
sister, detaljhandel m.m.).

Det svenska jordbruket omfattade &r 2019 drygt 60 000 féretag
med vixtodling och animalieproduktion. De flesta jordbruksféretag
drivs pa deltid, 8r 2016 var omkring 15 500 heltidsféretag och 47 500
deltidsforetag.”" Jordbruket bestir nistan enbart av sméféretag.

Det finns ungefir 4 600 livsmedelsforetag 1 Sverige, varav drygt
1 300 enmansféretag. Smiforetagen dominerar och endast cirka 650
foretag har fler in 10 anstillda. Dominerande i storlek ir slakt- och
chark, mejeri samt bageri som tillsammans stdr for nirmare hilften
av antalet sysselsatta. Nistan hilften av livsmedelsforetagen finns
inom bageri och konditori.*

Livsmedelsindustrin producerar varor dels fér den svenska mark-
naden, dels for export. Inom Sverige ir industrin frimst leverantdr
till de stora detaljhandelskedjorna. Den storsta delen av all import av
livsmedel till Sverige kommer frn andra EU-linder, framfor allt frin
Danmark, Tyskland och Nederlinderna. Svensk export gir 1 forsta

#SOU 2021:67 s. 305.
2 Livsmedelsforetagen (2022).
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hand ull Norge, Danmark och Finland, men ocksé 1 hég grad till
Tyskland och USA.*®

Detaljhandeln i Sverige ir mer koncentrerad in i andra linder,
bide livsmedelsindustrin och dagligvaruhandeln ir branscher dir ett
fatal stora foretag stir for en stor del av forsiljningen.

Livsmedelsniringens transporter 1 Sverige sker 1 95 procent av
fallen med lastbil*, men kostnaderna f6r vigtransporter av niringens
samlade kostnader ir ligre jimfért med t.ex. sigverken.

Livsmedel transporteras 1 hog grad av transportigarna sjilva, dvs.
av de stora livsmedelsgrossisterna (t.ex. Coop, ICA, Axfood och
Bergendahls).*

Nischade livsmedelsféretag med relativt f konkurrenter har storre
mojligheter till 6verviltring pd konsumenterna, medan jordbruksnira
foretag med mer konventionella produkter kan férvintas ha fler kon-
kurrenter och pressade marginaler.* Det kan fér sddana foretag si-
ledes vara svirare att féra vidare kostnadsékningar till kund vilket 1
sin tur kan leda till ytterligare férsimrade marginaler.

Detaljhandelsmarknaden ir 1 stor utstrickning lokal och mark-
nadsmakten ligger huvudsakligen hos de stora féretagen inom detalj-
handeln, snarare dn hos livsmedelsproducenterna.*” Vid prissitt-
ningen av livsmedel har dirfor de stora detaljhandlarna en starkare
forhandlingsposition idn livsmedelsproducenterna. Priskonkurrensen
uppstir dd mellan de olika livsmedelsproducenterna i kampen om att
{3 silja sina produkter, vilket pressar ned inkdpspriset pd jordbruks-
varor och livsmedel. Livsmedelsproducenterna kommer dirfér att ha
svirt att overviltra sina kostnadsokningar av en avstindsbaserad
skatt. Kostnadsokningarna kommer sannolikt, 1 alla fall till en viss del,
biras av livsmedelsproducenterna sjilva. De stora grossisterna och
detaljhandlarna (Coop. ICA m.fl.) kan sannolikt 6verviltra en del av
sina O0kade kostnader pd sivil leverantérer (producenterna) som
slutkonsumenterna av livsmedel.**

Mojligen kan sm3 foretag ha det svdrare att 6verviltra skattekost-
naden in stora féretag, med det beror marknadssituation fér berérda
foretag. Inom livsmedelsniringen r det sannolikt mejeriniringen

#SOU 2017:11 s. 833.
“IVA (2019) s. 14.

#SOU 2017:11 s. 833.
*SOU 2017:11 s. 836.
¥ SOU 2017:11 s. 832.
#SOU 2017:11 s. 832.
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som kan f3 det svirare, di en avstindsbaserad skatt ersitter en tids-
baserad.”

Av den totala mjélkproduktionen i Sverige 2018 levererades 83 pro-
cent till Arla eller Skinemejerier, 12 procent levererades till Falkopings
mejeri eller Norrmejerier och 5 procent till 6vriga mejerier.”

Livsmedelsindustrin finns i alla lin, men den har sin tyngdpunkt
1 sddra Sverige di en region som ir mer specialiserad mot jordbruk
ocksd har en mer omfattande sidan industri.”!

For ldngviga transporter frin och till norra Sverige kan en avstinds-
baserad skatt f& mer negativ effekt dven vid en nedsatt skattenivd i
glesbefolkade lin. Exempel ir ldngviga transporter av bageri- och
mejeriprodukter till sédra delarna av Sverige.

Flera storre mejeriforetag jobbar intensivt med att ruttoptimera
och oka fyllnadsgraden d& transportkostnaderna kan st for en rela-
tivt stor andel av varuvirdet.

For livsmedelsprodukter med hogt varuvirde t.ex. vissa birpro-
dukter och kéttprodukter bestr transportkostnaden av en relativt
liten del av varuvirdet. Lingviga transporter for att packa bir eller
kott 1 en annan del av landet eller utomlands kan dock bli relativt
mer kostsamt vid en avstdndsbaserad skatt. Trots detta kan ckade
transportkostnader vara mindre betydande relaterat det pris som varan
siljs for.

Utredningens forslag om avgrinsning genom skattepliktigt och
beskattat vignit medfor att transport till och frén jordbruk och fér
livsmedelsindustrin 1 vissa regioner sannolikt inte fir kostnadsok-
ningar jimfért med nuvarande vigavgift. Dock fir utredningens fér-
slag om avgrinsning inte si betydande effekter for livsmedelsnir-
ingen jimfort med skogsniringen. Detta kan férklaras med att livs-
medelsniringen lokaliserar sig till stérre delen i sodra Sverige dir
vignitet beskattas 1 hogre utstrickning. I och med att jordbrukspro-
dukter relativt ofta levereras till nirliggande industrier och kérs pd
vigar som inte beskattas torde effekten bli férhillandevis liten for
jordbruket.

Utredningens férslag om f6rhojd skatt pd beskattade vigstrickor
1 Stockholms, Géteborgs, och Malmés titortsomrdde medfér ndgot
hogre livsmedelspriser 1 de berérda titortsomriden jimfoért med en

# Jfr SOU 2017:11 s. 855.
%% Sveriges lantbruksuniversitet (2022).
S Jfr SOU 2017:11 5. 832.
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skatt som inte ir differentierad. En stor del av livsmedelstransporterna
sker till Stockholm, Géteborg och Malmé. De storsta varuflédena
med lastbil frn terminal till butik gr inom Stockholms lin (15 pro-
cent), Vistra Gotalands lin (13 procent) och Skine lin (10 procent).”
Dessa fléden uppgar dirmed till 38 procent av den sammanlagda varu-
mingden av livsmedel. I sammanhanget bér noteras att kommunala
vigar och gator inte ingdr i det skattepliktiga vignitet. Overvigande
del av vigar och gator beskattas di inte 1 de centralare delarna av
berérda titorter.

En nedsatt avstidndsbaserad skattenivd pa beskattade vigar i gles-
bygdslin lin kan medféra mildrade konsekvenser for livsmedels-
industrier, sdsom bagerier och mejerier men iven detaljhandeln 1
dessa lin jimfort utan sddan nedsatt niva.

Sammanfattningsvis kan nimnas att det finns féretag som kan drab-
bas mer negativt di en avstindsbaserad skatt ersitter en tidsbaserad.
Det ir inte sjilvklart att utredningens forslag om avgrinsning genom
skattepliktigt och beskattat vignit samt nedsatt skattenivd 1 gles-
bygdslin i det stora hela lindrar effekterna for livsmedelsniringen.
Dock kan det betriffande lokala och regionala transporter i gles-
bygdslin sannolikt lindra effekterna f6r detaljhandeln och livsmedels-
industrin.

Typexempel {6r enskilda foretag kan forst anges nir skatte- och
nedsittningsnivier bestims. I den kommande processen bor sirskilt
uppmirksammas sm& mejeriforetag.

11.6.6 Bygg och anlaggning

Bygg- och anliggningssektorn kan delas in 1 byggentreprenérer och
anliggningsentreprendrer. Byggentreprendrer verkar frimst inom
husbyggnad, medan anliggningsentreprendrer utfér anliggningsar-
beten inom olika infrastrukturomrdden sdsom transportinfrastruk-
tur eller energiférsorjning. Ofta arbetar dock féretag med bade och.

Sektorn som helhet bestr till 88 procent av féretag med mellan
0 och 4 anstillda. Knappt 10 procent har 5 till 19 anstillda och ett
par procent ir stora eller medelstora foretag.

Bygg- och anliggningssektorn verkar i mindre utstrickning pd en
internationellt konkurrensutsatt marknad jimfért med ovan analy-

52 Trafikanalys (2015) s. 36.
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serade skogsniring och livsmedelsniring. Sektorn har sannolikt stora
mojligheter att viltra 6ver 6kade skattekostnader pd konsumentledet.

Féretag inom bygg- och anliggningssektor verkar 1 hela landet,
men stor del av dessa transporter antas kéras i titbebyggda omriden.
En stor del av bygg- och anliggningssektorn transporter sker med
lastbil.

Det ir foretag som tillverkar insatsvaror till byggbranschen som
kan komma att pdverkas mest. Branschen bestér till mycket stor del
av smiféretag, som kan férvintas pdverkas mer in stora féretag.”

Utredningens forslag om avgrinsning genom skattepliktigt och
beskattat vignit medfor vissa positiva effekter jimfért med utan av-
grinsning. Emellertid utférs sannolikt stérre delen av trafikarbetet
for sektorns lastbilar pd beskattat vignit.

Utredningens forslag om f6rhojd skatt pd beskattade vigstrickor
1 Stockholms, Géteborgs och Malmés titortsomridde kan dock bidra
till 6kade kostnader for byggande 1 de berérda titorterna.

I det stora hela bor bygg- och anliggningsarbete gynnas 1 gles-
befolkade omriden d& en avstdndsbaserad skatt ersitter en tidsbase-
rad med utredningens férslag till avgrinsning genom skattepliktigt
och beskattat vignitet och nedsatt skattenivd i glesbygdslin.

11.7  Effekter for klimatmal och miljon

En avstindsbaserad skatt som ersitter en tidsbaserad kan leda till
minskat transportarbete men dven ¢kad transporteffektivitet, t.ex.
genom ytterligare incitament till samordnade godstransporter, 6kad
fyllnadsgrad, och ruttoptimering.

En avstindsbaserad skatt kan bidra till att nd riksdagens mal om
nettonollutslipp av vixthusgaser senast 2045 men dven mélet om att
vixthusgasutslippen fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart
som ingir 1 EU:s utslippshandelssystem) ska minska med minst
70 procent senast 2030 jaimfort med 2010.

En avstdndsbaserad skatt som ir differentierad utifrin fordonens
Euro-utslippsklass kan medféra minskad miljopaverkan nir det giller
lokala och regionala luftféroreningar sdsom partiklar, kolviten och
kviveoxider frin den tunga trafiken. Ungefir hilften av den svenska
tunga lastbilsparken tillhér den bista utslippsklassen (Euro VI for-

5 Jfr SOU 2017:11 s. 850.
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don) 2020 och dessa fordon 6kar efterhand, se tabell 2.5 1 kapitel 2
Bakgrund. En avstindsbaserad skatt differentierad efter Euro-
utslippsklass kan pdskynda denna utveckling ndgot och iven styra
utlindska lastbilar som kérs pd beskattat vignit till bittre Euro-
utslippsklass.

En koldioxiddifferentierad avstdndsbaserad skatt skulle kunna ¢ka
andelen klimateffektiva lastbilar pd svenska vigar, sdsom vitgas- och
ellastbilar, och dirav dven bidra till att nd Sveriges klimatmal. Lastbilar
som tankas utanfér Sverige, och dd inte omfattas av den svenska reduk-
tionsplikten eller koldioxidskatten, triffas av incitament fér minskade
utslipp av koldioxid. Utredningen tar dock inte stillning i frigan om
att koldioxiddifferentiera den avstindsbaserade skatten, se analysen
1 kapitel 7 Differentiering utifrdn fordonsegenskaper.

Forslaget om forhojd skatt pd beskattat vignit 1 Stockholms,
Goteborgs och Malmés titortsomride kan bidra till minskat trafik-
arbete vid dessa omrdden jimfért med alternativet utan sddan for-
héjd skatt. Ett minskat trafikarbete vid titortsnira kérning medfor att
firre delar av befolkningen exponeras av utslipp av luftféroreningar
och buller. D& kommunala vigar inte ingdr i det skattepliktiga vig-
nitet kan emellertid en viss avledning till dessa medféra att en hogre
andel av befolkningen exponeras. Miljézoner 1 Stockholm, Goteborg
och Malmé begrinsar dessa negativa effekter. I miljozoner far enbart
de renaste lastbilarna koéra (Euro VI). Andra begrinsningar finns
dven for vissa kommunala vigar t.ex. hur ldnga fordonsekipagen far
vara (hogst 12 meter). De lingre och ofta mer bullrande lastbilarna
far da inte full tillgdng till det kommunala vignitet. Speciellt 1 tit-
ortsomriden med f6rhojd skatt skulle det kunna uppkomma en risk
med att litta lastbilar under 3,5 ton anvinds 1 hogre utstrickning for
godstransporter.

Forslaget om nedsatt skattenivd 1 glesbygdslin medfér att trafik-
arbetet inte minskar 1 samma utstrickning 1 dessa lin jimfért med
om ingen nedsittning ges i en avstdndsbaserad skatt. For glesbygds-
lin ir dock befolkningsexponering och dirmed skadekostnaderna av
luftféreningar och buller 1 allminhet ligre dn 1 mer titbefolkade lin.
En nedsatt skatt kan innebira ndgot hogre trafikarbete jimfort med
om skatten inte ir nedsatt 1 berérda glesbygdslin.

Enligt Naturvirdsverkets bedémning kommer Sverige méta sina
dtaganden enligt EU:s direktiv om att minska nationella utslipp av
vissa luftfororeningar (det s.k. takdirektivet) for samtliga utslipp
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utom for kviveoxider till 2030. Det finns inget eget mal for utslip-
pen av kviveoxider inom transportsektorn, men utvecklingen inom
denna sektor pdverkar likvil 1 vilken min Sverige kan uppfylla sina
dtaganden enligt takdirektivet, se vidare 1 kapitel 2 Bakgrund.

Minskat trafikarbete pd vigar genom 6verflyttning till jirnvig och
sjofart kan innebira energieffektivare godstransporter, men en over-
ging till sjofart behover inte betyda att utslippen av luftféroreningar
sdsom kviveoxider sammantaget minskar.

11.8 Effekter pa de transportpolitiska malen

Som framgir av kapitel 2 Bakgrund bestdr det nuvarande transport-
politiska mélen av ett dvergripande mal och tvd delmal. Transport-
politikens dvergripande mél dr att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och ldngsiktigt hdllbar transportférsérjning f6r medborgarna
och niringslivet 1 hela landet. De tva delmélen idr funktionsmalet 77//-
ginglighet och hinsynsmélet Sikerbet, miljo och hélsa.

Utredningen bedémer att en avstdndsbaserad skatt kan bidra till
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv, men dven en lingsik-
tigt héllbar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1
hela landet. Denna méjlighet beror dock pa storleken pd skatteuttaget
och dess utformning, se vidare nedan 1 avsnitt 11.10 om sambhills-
ekonomiska effekrter.

En avstdndsbaserad skatt som dir hela vignitet beskattas och
som inte dr geografiskt differentierad kan bidra negativt till funk-
tionsmélet Tillginglighet jimf6ért med nuvarande tidsbaserade vig-
avgift. D3 skattekostnaderna dkar f6r ldngviga transporter till och
frdn avligsna delar av Sverige kan tillgingligheten bli ligre. Med-
borgare och niringsliv pd landsbygden far en stérre kostnadsékning
in andra d& avstdndet 1 genomsnitt ir lingre pd landsbygden in 1 tit-
bebyggda omriden.” Om det beskattade vignitet kan avgrinsas och
hur hégt skatteuttaget blir och dess utformning avgér dock effekten
pé tillginglighet.

Forslagen om avgrinsning genom skattepliktigt och beskattat vig-
nit samt nedsatt skattenivd i glesbygdslin medfor att tillgingligheten
for mer avligsna delar av landet blir forbittrad jimfort med ingen
sddan avgrinsning och nedsittning gérs. For transporter som sker

> Jfr SOU 2017:11 s. 755.
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till 6vervigande del i glesbygdslin kan skattekostnaderna minska d
en tidsbaserad skatt avskaffas. I vissa fall skulle tillgingligheten d&
kunna 6ka jimfért med nuvarande system med vigavgift. Dock far
sjalvklart skatte- och nedsittningsnivén i glesbygdslin betydelse for
delmilet om tillginglighet.

Under tillginglighetsmilet anvinds ett métt for uppféljning (indi-
kator) om att transportbranschens villkor ska férbittras.”® Forslaget
avseende forbittrad kontroll av cabotagetransporter kan medfora
viss minskad olaga transportverksamhet, vilket kan bidra till att f6r-
bittra transportbranschens villkor.

En avstdndsbaserad skatt kan bidra till positiva effekter pd hin-
synsmdlet 1 form av minskade luftféroreningar och buller, men dven
minskad tringsel och olyckor till £6ljd av minskat trafikarbete. Mil;j6-
och klimatmalen ir en del av hinsynsmailen, se avsnitt 11.7 ovan.

Forslaget om avgrinsning av vignitet kan dock medféra nigot
svarare att nd hinsynsmaélet dn vid en avstindsbaserad skatt vad giller
det totala vignitet. Ett hogre skatteuttag pa beskattat vignit i titort
bidrar sannolikt till att uppfylla hinsynsmailet, vilket sannolikt inte
en nedsatt skattenivd i glesbygdslin gor.

11.9 Effekter pa landsbygdsmalen

Som framgdr av kapitel 2 Bakgrund ir det 6vergripande malet for en
sammanhillen landsbygdspolitik: en livskraftig landsbygd med lik-
virdiga mojligheter till féretagande, arbete, boende och vilfird som
leder till en l8ngsiktigt hillbar utveckling i hela landet. Mélet for
Areella niringar, landsbygd och livsmedel ir att insatserna ska bidra
till goda férutsittningar f6r arbete, tillvixt och vilfird 1 alla delar av
landet. De grona niringarna ska vara livskraftiga och bidra till klimat-
omstillningen och att naturresurserna anvinds hillbart. Ovan nimnda
landsbygdsmal sammanfaller delvis med det transportpolitiska mélet
avseende l&ngsiktigt hillbar transportforsérjning for medborgarna
och niringslivet 1 hela landet.

En avstindsbaserad skatt som ticker hela vignitet och dir skatte-
uttaget inte dr geografiskt differentierad kan bidra negativt till lands-
bygdsmailen jimfért med en vigavgift. Om kostnadsbilden blir
hogre for 1dngviga godstransporter kan foérutsittningar for arbete,

> Jfr Trafikanalys (2021e).
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tillvixt och vilfird i alla delar av landet minska, speciellt avseende
landsindar med l&nga transportavstdnd.

Utredningens forslag om avgrinsning genom skattepliktigt och
beskattat vignit samt nedsatt skattenivd 1 glesbygdslin medfor att
det kan bli littare att nd landsbygdsmaélen.

Utredningens forslag om forhojd skatt pd beskattat vignit i
Stockholms, Géteborgs och Malmés titortsomrade kan indirekt, vid
ett givet skatteuttag, medfora att skatten kan sittas ned i mer bety-
dande utstrickning pd beskattat vignit 1 mer avligsna landsdelar.
Utredningen bedémer att de kommuner eller omrdden i Sverige dir
medborgare och niringsliv kan drabbas mer negativt av hogre trans-
portkostnader finns utanfor titortsomridena i Stockholm, Gote-
borg och Malmsé.

11.10 Samhallsekonomiska effekter

Sambhillsekonomisk effektivitet kan definieras som att samhillets
resurser, 1 form av varor, tjinster, naturresurser, miljé och tid etc.,
anvinds pd ett sddant sitt att det totala virdet av de samlade resurserna
blir s§ stort som méjligt ur medborgarnas synpunkt.*

Attinfora en avstdndsbaserad skatt i stillet f6r en tidsbaserad kan
medfora sdvil samhillsekonomiska nyttor (vilfirdsvinster) som sam-
hillsekonomiska kostnader (vélfirdsforluster).

Om den nuvarande tidsbaserade skatten ersitts av en avstinds-
baserad skatt ersitts en fast skattekostnad av en rorlig. Den rorliga
skattekostnaden kan i stérre utstrickning finga externa kostnader
sdsom kostnader for vigslitage och luftféroreningar, vilket kan leda
till vilfirdsvinster. A andra sidan skulle en avstindsbaserad skatt
kunna leda till minskad produktion och sysselsittning, speciellt i ett
land med linga transportavstind, vilket 1 sin tur kan ge upphov kan
leda till vilfirdsforluster. Dirutdver kan hoga system- och admini-
strationskostnader for ett avstindsbaserat system bidra till vilfirds-
forluster.

En dtgird bedéoms oka den samhillsekonomiska effektiviteten
under forutsittning att vilfirdsvinsten virderas hogre dn vilfirds-
forlusten.

% Jfr Trafikverket (2012) s. 7.
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Centralt for den samhillsekonomiska bedémningen blir givetvis
storleken pd skatteuttaget (relaterat till uttaget av nuvarande vig-
avgiften). Utredningen tar dock inte stillning eller ger forslag till
skattenivder i1 det avstdndsbaserade systemet d& detta ligger utanfér
uppdraget. Detta faktum forsvirar den samhillsekonomiska bedom-
ningen.

Utredningens forslag avseende forbittrad kontroll av cabotage-
transporter kan begrinsa fusk i viss utstrickning, vilket kan leda till
en viss vilfirdsvinst. Om vissa uppgifter frin systemet for uttag av
avstdndsbaserad skatt dven anvinds f6r att méjliggora férbittrad kon-
troll av cabotagetransporter skulle en samordning av administration
av en avstdndsbaserad skatt och f6r kontroll av cabotage leda till sam-
mantaget ligre administrativa kostnader. I sddana fall skulle den sam-
hillsekonomiska effektiviteten dven kunna 6ka genom &tgirden.

Utredningen féresldr att det skattepliktiga vignitet ska omfatta
europavigar, riksvigar och primira linsvigar. Inom detta vignit ska
vigar som har en trafikintensitet som 6verstiger troskelvirdet 500
tunga fordon per dygn som huvudregel omfattas av beskattning. Vid
denna avgrinsning behover inte storre delen av det totala vignitet
kontrolleras samtidigt som drygt hilften av lastbilarnas trafikarbete
beskattas. Vilfirdsvinsten av att internalisera de externa effekterna
nds di inte fullt ut. Diremot dimpas system- och administrations-
kostnaderna.

Utredningen beddmer att troskelvirdet om att beskattat vignit
ska utgd frin vigar med 6ver 500 tunga fordon per dygn dr samhills-
ekonomiskt vil avvigt.

Alternativet med ett hogre troskelvirde dn 500 tunga fordon per
dygn for att vignitet ska beskattas medfor att geografiska forutsite-
ningar beaktas 1 dnnu hégre utstrickning, speciellt vad avser gles-
bygd, vilket skulle kunna ytterligare begrinsa vilfardsférluster 1 form
av minskad produktion och sysselsittning i dessa omriden. A andra
sidan kommer prissittningen av externa kostnader inte bli lika om-
fattande, vilfirdsvinsten blir dirav ligre. Alternativet med ett ligre
troskelvirde dn 500 tunga fordon per dygn medfér en mer omfatt-
ande milj8styrning, vilket okar vilfirdsvinsten. Vid ett ligre troskel-
virde dn 500 tunga fordon per dygn kan emellertid system- och
administrationskostnaderna leda till vilfirdsforluster som blir svi-
rare att motivera utifrdn vigar som endast i liten utstrickning anvinds
av den tunga trafiken. Dirutdver kan vilfirdstérlusterna i form av
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minskad produktion och sysselsittning bli alltfér betydande 1 gles-
bygd.

Utredningens forslag om forhojd skatt pd det beskattade vig-
nitet 1 Stockholms, Géteborgs och Malmos titortsomrdde bedoms
ha potential att 6ka den samhillsekonomiska effektiviteten. Med
detta alternativ ticks de externa kostnaderna for luftféroreningar
och buller 1 hégre utstrickning d& dessa ir hogre i storstadsregioner,
vilket kan 6ka vilfirdsvinsten.”” Omkring en tredjedel av Sveriges
befolkning bor i omrdden vars vigar omfattas av en f6rhojd skatt.
Trafikintensiteten ir allmint hogre 1 dessa omraden, vilket oftast ger
okad tringsel och olycksrisk. En f6rhojd skatt kan dimpa trafik-
arbetet och dirmed dimpa utslipp av luftféroreningar och buller men
iven tringsel och olycksrisk, vilket medfér vilfirdsvinster. Avledning
till kommunala vigar och gator kan 1 viss man bidra till att den sam-
hillsekonomiska vinsten minskar ngot.

D3 enbart tre titortsomrdden omfattas av en f6rhojd skatt kan de
administrativa kostnaderna begrinsas nigot jimfort med ett alter-
nativ med ett flertal titorter. Utredningen bedémer dock att avgrins-
ning genom skattepliktigt och beskattat vignit kan i storre utstrick-
ning begrinsa system- och administrationskostnader jimfért med
att inte differentiera pd flertalet titorter.

I glesbygdslin, dir utredningen féreslir nedsatt skattenivd pé det
beskattade vignitet, bor cirka 10 procent av Sveriges befolkning.
Allmint sett dr exponeringen for luftféroreningar och buller ligre 1
dessa lin jimf6rt med de som ir mer titbefolkade. Skatteuttaget kan
ur detta hinseende vara ligre. De mest kostnadskinsliga delarna av
Sverige vad giller 6kade transportkostnader pd vig ligger generellt
sett indt landet, med relativt 1dnga avstdnd till kusten eller till jirnvig,.
Delar av Norrbotten, Visterbotten och norra Dalarna, men ocksi
utmed Smélandskusten dr regioner som kan ha svrare att klara
hogre transportkostnader. Beskattade vigar i alla dessa delar foreslds
f en ligre skatteniva. Eventuella vilfirdsférluster i form av minskad
produktion och sysselsittning begrinsas dirmed ytterligare.

Kombinationen av hdgre skatt i titorter och en ligre skattenivg 1
glesbygdslin kan foljaktligen anses vara vilriktad utifrdn ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv.

% Jfr Trafikanalys (2021c).
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11.11 Offentligfinansiella effekter

Enligt kommittédirektiven ir syftet med ett nytt miljéstyrande system
som ett alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften inte att sam-
mantaget hdja beskattningen eller avgiftsuttaget for godstransporter
pd vig utan att inom ramen for ett miljostyrande system kunna kom-
pensera f6r den budgetférsvagning som uppstir om den nuvarande
eurovinjettavgiften tas bort. Det ir inte sjilvklart hur kommittédirek-
tiven ska tolkas 1 detta avseende. System- och administrationskost-
naderna bedéms bli hogre vid en avstindsbaserad skatt jimfért med
nuvarande eurovinjettavgift, speciellt de férsta dren.”

Det gir inte i detta betinkande att klargéra vad som bor vara den
styrande principen: att sammantaget inte hdja beskattningen eller att
det inte ska bli en budgetférsvagning. Det dr d inte méjligt att be-
skriva den offentligfinansiella effekten av férslagen.

Intikterna frn eurovinjettavgiften uppgick till cirka 1,3 miljarder
kronor 2020, varav cirka 0,5 miljarder kronor beriknas komma frin
utlindska fordon. System- och administrationskostnaderna uppgick
uppskattningsvis till cirka 0,06 miljarder kronor f6r 2020.

Vid framtida bedémning av den offentligfinansiella effekten av
ett avstindsbaserat system bor beaktas om transportbidraget med-
ges for det 6kade fraktpris som skatten medfér.

Det ingdr inte 1 utredningens uppdrag att foresld skattenivierna
utan det fir ingd 1 eventuellt framtida politiska évervigande, dir det
dven kan ing3 vilka justeringar av andra skatter och bidrag som kan

bli aktuella.

11.12 Effekter for myndigheter och de allmdnna
forvaltningsdomstolarna

I kommittédirektiven anges att en utgdngspunkt bor vara att skatten
tas ut med hjilp av en marknadsmodell dir privata aktérer (tjinste-
leverantorer) forser de skattskyldiga med godkind fordonsutrust-
ning och miter viganvindningen samt vidarebefordrar viganvind-
ningsinformationen till Transportstyrelsen som fattar beslut fér
Skatteverkets rikning.

8 Jfr SOU 2017:11 s. 439.
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Trafikverket kommer sannolikt att iga och férvalta den vigkants-
utrustning som mojliggdr automatiska kontroller vid vigsidan.

For att bygga upp och administrera ett avstidndsbaserat system
krivs siledes medverkan av flera myndigheter. Det ir frimst Skatte-
verket, Transportstyrelsen, Trafikverket och Polismyndigheten som
kommer att {3 6kade kostnader. Tillkommande kostnader kan upp-
komma foér utvirdering och hantering av frigan om avledning till
obeskattat vignit.

Enligt kommittédirektiven ingdr inte frigan om vilken teknisk
och administrativ [8sning som bér viljas for uttag av skatt och kon-
troll inom ett nytt miljostyrande system inom ramen fér denna
utredning.

Utredningen gér ingen egen bedomning av system- och administra-
tionskostnader di detaljer om hur ett sddant system ska upprittas inte
analyseras och foreslds av utredningen. Dessutom kan utvecklingen pa
teknikomridet medfora sjunkande system- och administrationskost-
nader. Dessa kostnader far preciseras i samband med den nirmare ut-
formning av system och administration infér eventuellt kommande
lagforslag.

Vidare kommer skatten att innebira 6kade kostnader f6r de all-
minna forvaltningsdomstolarna d& vissa beslut bér kunna éverklagas.
Nigon storre mingd mél bor dock inte férvintas.

11.13 Effekter for den ekonomiska jamstalldheten

En avstindsbaserad skatt kommer att ha storst effekt pd lastbilstrans-
portintensiva sektorer. En stor del av dessa ir mansdominerade,
sdsom dkeriniringen, skogsniring och bygg- och anliggning. Dirfor
forvintas att en avstindsbaserad skatt som ersitter en tidsbaserad i
hégre utstrickning paverkar min dn kvinnor. Hur en avstindsba-
serad skatt paverkar beror i slutindan pd dess skatte- och nedsitt-
ningsnivier.
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Nytt miljostyrande system for godstransporter pa vag

Beslut vid regeringssammantride den 16 april 2020

Sammanfattning

En sirskild utredare ska analysera utformningen av ett nytt miljs-
styrande system som ett alternativ till den nuvarande eurovinjettav-
giften for godstransporter p vig och som kan bidra till att miljé- och
klimatmalen nds, anvindas {6r uttag av skatt och bidra till férbittrad
kontroll av regelefterlevnaden av yrkestrafiken. Vid utformningen
ska samtidigt Sveriges olika geografiska férutsittningar beaktas och
niringslivets hillbara omstillning och konkurrenskraft frimjas. Ett
sddant system kan dven pa ett bittre sitt finga upp s.k. externa kost-
nader som godstransporter ger upphov till, exempelvis kostnader for
miljobelastning, tringsel och vigslitage. Syftet med ett nytt miljs-
styrande system som ett alternativ till den nuvarande eurovinjettavgif-
ten ir inte att sammantaget hdja beskattningen eller avgiftsuttaget
for godstransporter pa vig utan att inom ramen fér ett miljéstyrande
system kunna kompensera fér den budgetférsvagning som uppstar
om den nuvarande eurovinjettavgiften tas bort.

Utredaren ska bl.a.

e analysera olika alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften,
sisom ett avstindsbaserat system eller ett system som varken ir
tidsbaserat eller avstindsbaserat,

o foresld hur sidana tekniska system och sidan information som
inférandet av ett nytt system skulle medféra skulle kunna anvin-
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das for att skapa forbittrade mojligheter till kontroll av andra regel-
verk for yrkestrafik,

analysera hur de tekniska systemen och administrationen av kon-
troll av sdvil det nya systemet som regelefterlevnaden bist anpassas
till gillande svensk och EU-rittslig lagstiftning, behovet av att
virna skyddet f6r den personliga integriteten och bestimmelserna
om offentlighet och sekretess, samt vilka dndringar i gillande lag-
stiftning som skulle kunna goras fér att underlitta detta,

utreda och limna f6rslag pd hur ett nytt miljéstyrande system bor
avgriansas och differentieras geografiskt och vilka effekter en si-
dan avgrinsning och differentiering medfér f6r olika delar av landet,

analysera hur en differentiering utifrén fordonsegenskaper inom
ramen fér ett nytt miljéstyrande system kan utformas fér att
bidra till 6kad miljéstyrning,

analysera om det ir juridiskt méjligt och om det dr limpligt att
kombinera ett avstindsbaserat system med ett system for dter-
betalning av brinsleskatt och, f6r det fall utredaren bedémer ett
sddant system mojligt och limpligt, foresld hur det 1 53 fall bor ut-
formas,

folja pdgdende arbete kring utvecklingen av elvigar och i den ut-
strickning det ir mojligt analysera om ett avstindsbaserat system
skulle kunna spela en roll 1 samband med tilltrideskontroll och
debitering av kostnader fér elvigar, och

vid framtagande av forslagen beakta att dessa ska ta hinsyn ll
Sveriges olika geografiska férutsittningar och frimja niringslivets
hillbara omstillning och konkurrenskraft samt beakta behovet av
samverkan mellan olika trafikslag.

Uppdraget ska redovisas senast den 30 september 2021.
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Bakgrund
Den pdgdende éversynen av eurovinjettdirektivet

Det pdgdr for nirvarande en dversyn av Europaparlamentets och
ridets direktiv 1999/62/EG om avgifter pd tunga godsfordon for
anvindningen av vissa infrastrukturer (eurovinjettdirektivet).

Kommissionens férslag till indring av eurovinjettdirektivet, som
lades fram 1 juni 2017, innebir bl.a. att mojligheten att tillimpa tids-
baserade vigavgifter fasas ut, senast december 2023 f6r tunga fordon.
Sverige driver 1 férhandlingarna att medlemsstaterna ska & behélla
flexibilitet vid val av avgiftssystem och att direktivets bestimmelser
om avstdndsbaserad beskattning méste passa for svenska forhdllanden.
Det kompromissférslag som nu diskuteras i ridet innebir bland
annat att mojligheten att tillimpa tidsbaserade vigavgifter finns kvar.
Foérhandlingarna om ett dndrat direktiv dr dock dnnu inte avslutade.
Eftersom direktivet ir under omférhandling kan det finnas anledning
for regeringen att dterkomma med tilliggsdirektiv.

Dagens avgiftsuttag av tung lastbilstrafik i Sverige

Sedan den 1 januari 1998 tas en vigavgift ut f6r tung godstrafik med
stdd av lagen (1997:1137) om vigavgift {6r vissa tunga fordon. Lagen
bygger pd eurovinjettdirektivet. Avgiften omfattar motorfordon eller
ledad motorfordonskombination med en totalvikt pd minst 12 ton,
om fordonet ir avsett uteslutande fér godstransport pd vig. For
svenska fordon betalas vigavgift for ritten att anvinda hela det svenska
vignitet. For utlindska fordon betalas vigavgift {or ritten att anvinda
motorvigar och f6r hela eller delar av europavigarna (hela E10, E12
och E14 och delar av E4, E22 och E65). Avgift {or svenska fordon
betalas &rsvis, oberoende avivilken utstrickning vignitet anvinds. For
utlindska fordon betalas avgiften f6r kalenderdag, vecka, manad eller
dr. Ordningen med vigavgifter f6r tunga fordon idr dirmed ett tids-
baserat system. Detta system har férdelar for ett land som Sverige,
med ldnga transportavstind och stora glesbefolkade omriden.
Sverige har tillsammans med Danmark, Luxemburg och Neder-
linderna utnyttjat den mojlighet som eurovinjettdirektivet ger att
samarbeta for att infora ett gemensamt vigavgiftssystem som ir
tillimpligt inom hela deras sammanhingande territorium, eurovinjett-
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samarbetet. En vigavgift som ir betald i ett av samarbetslinderna
giller dven for fird pd 6vriga anslutna linders vignit. Det system som
anvinds inom eurovinjettsamarbetet administreras av Nederlinderna.
Tidigare har Tyskland och Belgien limnat eurovinjettsamarbetet och
infért avstdndsbaserade tullar. Nederlindernas regering aviserade
under 2017 att den utreder en avstdndsbaserad pdlaga och avser att
inféra en sidan till 2023.

Intikterna frin vigavgiften (eurovinjetten) fér svenska och ut-
lindska fordon férvintas for svensk del uppga till 1,38 miljarder kro-
nor 2020.

Tidigare arbete kring fragan om avstindsbaserad skatt

Under dren 1974-1993 hade Sverige en kilometerskatt som omfat-
tade de flesta dieseldrivna fordon och dven utlindska dieseldrivna
tyngre fordon som tllfilligt anvindes 1 Sverige. Kilometerskatten av-
skaffades den 1 oktober 1993 och ersattes med en punktskatt pa diesel.
Diskussioner om avstindsbaserad skatt f6r godstransporter pd vig
har direfter pdgdtt 1 manga ar. Vigtrafikskatteutredningen foreslog
i sitt slutbetinkande Skatt pd vig (SOU 2004:63) att en kilometer-
skatt inférs pd nytt, men endast f6r tunga lastbilar. Frigan har dven
berdrts 1 andra propositioner och betinkanden. Vigslitageskattekom-
mittén limnade i februari 2017 betinkandet Vigskatt (SOU 2017:11)
som dock inte remitterades. I stillet togs en promemoria fram inom
Finansdepartementet innehéllande bland annat bedémningar kring
att en vigslitageskatt borde tas ut pd ett begrinsat vignit och dven
differentieras geografiskt (Fi2018/01103/S2) i syfte att inhimta
remissinstansernas synpunkter. Dessa underlag har inte féranlett ndgra
regelindringar. I januariavtalet, som ir en sakpolitisk 6verenskom-
melse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och
Miljépartiet de grona, kom parterna direfter Gverens om att dagens
eurovinjettavgift for godstransporter ska behéllas s linge som moj-
ligt och att ett nytt miljéstyrande system ska utredas.
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Uppdraget
Allmdénna utgingspunkter for uppdraget

For ett glesbefolkat land som Sverige, med [dnga avstdnd och relativt
lag trafikintensitet, finns fordelar med ett tidsbaserat system for
vigavgift. De ldnga transportavstinden ir en konkurrensnackdel for
vissa branscher, sirskilt p& landsbygden. Forutsittningarna for olika
branscher och olika omriden i Sverige skiljer sig &t, bland annat vad
giller transportbehov, tillgdng till alternativa trafikslag och vignitets
standard och utformning. Som nimnts ovan ingdr Sverige 1 dag i det
s.k. eurovinjettsamarbetet. Tidigare har Tyskland och Belgien limnat
eurovinjettsamarbetet och om dven Nederlinderna, som administrerar
eurovinjettsamarbetet, skulle limna detsamma kan det medféra att de
kvarvarande linderna fir svirare att behdlla sina tidsbaserade avgif-
ter. Dirutdver innebir kommissionens férslag till dndring av euro-
vinjettdirektivet att tidsbaserade vigavgifter fasas ut till senast i
december 2023. Trots att ett tidsbaserat system har férdelar for ett
glesbefolkat land med ldnga avstdnd finns det sdledes en risk att
Sverige i framtiden inte kommer kunna behélla den nuvarande tids-
baserade vigavgiften. Mot denna bakgrund finns det anledning att
nirmare analysera alternativ till ett tidsbaserat system fér godstrans-
porter pa vig och utformningen av ett nytt miljdstyrande system for
godstransporter pd vig som kan anvindas for uttag av skatt (och
eventuellt dven avgifter for t.ex. elvigar) och genom det kompensera
for budgetférsvagningen frin nuvarande eurovinjettavgift och som
dven kan bidra till f6rbittrad kontroll av regelefterlevnaden i trafiken
samt i hogre utstrickning kan bidra till att miljo- och klimatmalen
nds. Ett sidant system kan dven pd ett bittre sitt finga upp externa
kostnader som godstransporter ger upphov till.

Det nya miljostyrande systemet ska utformas pd ett sddant sitt
att det bidrar till att miljo- och klimatmdlen och de transport-
politiska milen kan nds, 6ka introduktionen av mer klimateffektiva
och miljéanpassade fordon och utjimna konkurrensvillkoren mellan
svenska och utlindska 8kare. Det dr viktigt att utformningen mojlig-
gor kontroll av att systemet {6ljs av sdvil svenska som utlindska kare.
Systemet ska dven bidra till att skapa ordning och reda pa vigarna
genom att bidra till kontroll av regelefterlevnaden i stort bland de
aktdrer som utfor tunga vigtransporter. Hinsyn méste tas till Sveriges
sirskilda férhillanden med relativt gles lastbilstrafik och linga trans-
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portavstind. Vid analysen ska det beaktas hur olika alternativa 16s-
ningar, 1 samverkan med befintliga styrmedel, bidrar till att uppni
gillande miljo- och klimatmal, 1 synnerhet de som giller sirskilt for
transportsektorn. Det finns en bred politisk uppslutning bakom att
flytta 6ver langviga godstransporter frin vig till jirnvig och sjéfart,
vilket ska beaktas. Vid analysen ska det dven beaktas i vilken man olika
alternativa l6sningar kan hantera frigan om hinsyn till Sveriges gles-
bebyggda regioner. Dir det ir relevant ska det dven beaktas hur de
alternativ som undersoks samverkar med befintliga styrmedel. Utred-
aren ska beakta samhillsekonomiska effekter 1 utredningsarbetets
alla delar, frin problembeskrivning och syfte till analys av alternativ
och motiv tll férslag.

Vid analysen av samtliga frigestillningar ska forenligheten med
unionsritten analyseras och beaktas. Utredaren ska vid analysen av
samtliga frigestillningar dven sirskilt beakta skyddet av den person-
liga integriteten och de krav pd skydd av personuppgifter som féljer
av bl.a. EU:s dataskyddsférordning (férordning (EU) 2016/679) samt
bestimmelserna om offentlighet och sekretess.

Vissa nirmare utgidngspunkter f6r analyser och f6rslag

Frigor om skatteniver och vilka fordon som ska omfattas av syste-
met ingdr inte i utredningens uppdrag. Utredaren bor utgd frén att
det nya systemet omfattar tunga lastbilar 6ver 3,5 ton och att undan-
tag bor goras for de fordon som enligt nuvarande regler ir undan-
tagna frin vigavgift. Utredaren bor vid analysen av férslagen beakta
de overflyttningseffekter denna avgrinsning kan medféra, exempel-
vis risken for en overflyttning av transportarbete till littare fordon
som lastas tyngre in vad som ir tillitet, samt risken for dverflyttnings-
effekter till icke skattepliktiga delar av vignitet.

I den utstrickning som det behovs f6r att utgdra en utgdngspunkt
for de analyser och forslag som efterfrdgas fir utredaren gora en be-
démning av vilka externa effekter som det nya systemet bor beakta,
med hinsyn taget till syftet samt befintliga styrmedel for att minska
de externa effekterna, bland annat 6vriga skatter och avgifter pd trans-
portomradet.

Frigan om vilken teknisk och administrativ [8sning som bor viljas
for uttag av skatt och kontroll inom ett nytt miljostyrande system in-
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gir inte 1 denna utredning. Ett avstdndsbaserat system kan utformas
pa olika sitt savil tekniskt som administrativt. De analyser som ska
genomforas inom ramen f6r denna utredning bér utgd frn att syste-
met {or att ta ut skatten inom ett avstdndsbaserat system bygger pd
ett elektroniskt avlisningsférfarande med satellitpositionering som
teknisk 16sning for skatteuttaget. Detta kompletteras av ett tekniskt
kontrollsystem som bland annat innehéller automatiska kontroll-
stationer, dvs. fasta eller flyttbara kontrollstationer med bland annat
kamerautrustning. Utredaren kan utgd frdn de tekniska system som
nyligen inférts 1 Belgien och ir pd vig att inféras 1 Nederlinderna och
kontakter bor tas f6r att ta tillvara dessa internationella erfarenheter.
En utgdngspunkt bor dven vara att skatten tas ut med hjilp av en
marknadsmodell dir privata aktérer (tjinsteleverantdrer) forser de
skattskyldiga med godkind fordonsutrustning och miter viganvind-
ningen samt vidarebefordrar viganvindningsinformationen till Trans-
portstyrelsen som fattar beslut for Skatteverkets rikning.

Analys av olika alternativ till ett tidsbaserat system

Om dagens eurovinjettavgift inte kan behillas kommer det finnas
behov av att bestimma hur den ska ersittas. Det finns darfor skil att
analysera alternativ som skulle kunna ersitta ett tidsbaserat system,
dven om ett tidsbaserat system 1 vissa aspekter dr vil limpat for
Sverige, sirskilt med tanke pd landsbygdens férutsittningar med gles
befolkning och l8nga transportavstdnd. En sddan analys ska géras i
forhillande till de utgdngspunkter som redovisats ovan, dvs. bland
annat utjimning av konkurrensvillkor, att bidra till férbittrad kon-
troll av regelefterlevnad och med hinsyn till Sveriges sirskilda geo-
grafiska férhillanden.
Utredaren ska dirfor

e analysera olika alternativ som skulle kunna ersitta ett tidsbaserat
system,

e ange om det ir ndgot alternativ som utredaren férordar.
Ett alternativ som anvinds 1 andra linder inom EU ir ett avstidnds-

baserat system. Ett sddant alternativ ska ingd i utredarens analys. Om
utredaren bedémer att det finns alternativ som inte innebir att det
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anvinds ett tidsbaserat eller avstindsbaserat system fir utredaren
dven analysera dessa.

Kontroll av regelefterlevnad

For att uppnd de syften som efterstrivas, sdvil miljomissigt som vad
avser andra aspekter dr det viktigt att det nya systemet gir att till-
limpa och kontrollera pd sdvil svenska som utlindska 3kare. Sdsom
angetts ovan dr avsikten att systemet dven ska bidra till att skapa ord-
ning och reda pd vigarna genom att bidra till férbittrad kontroll av
regelefterlevnaden i stort bland de aktérer som utfér tunga vigtrans-
porter. Uppbyggnaden av de tekniska systemen skulle kunna samla
in information om utférda transporter pd ett sidant sitt att det moj-
liggor utdkad kontroll av regelefterlevnaden bland de aktérer som
utfér tunga vigtransporter.

For att skapa bista férutsittningar att uppnd det efterstrivade
syftet att bidra till férbittrad kontroll av andra regelverk pd yrkes-
trafikomridet, ir det viktigt att funktion och administration av det
tekniska kontrollsystemet och systemet for uttag av skatt redan fran
bérjan utformas med utgdngspunkt dven 1 de behov som sddan kon-
troll medfér. Det finns dirfér anledning att 1 ett tidigt skede utreda
hur teknik och administration bist anpassas till gillande svensk och
EU-rittslig lagstiftning, sdésom bestimmelser om skyddet av den per-
sonliga integriteten samt offentlighet och sekretess. Det bér dven
analyseras vilka dndringar 1 gillande lagstiftning som skulle kunna
goras for att, ur ett juridiskt perspektiv, underlitta de mojligheter
till kontroll av andra regelverk pd yrkestrafikomridet som skapas
genom de nya tekniska systemen och informationen som kommer
in genom dessa.

Det finns vidare anledning att analysera om mgjlighet finns att
anvinda information och kontrollsystem for att helt eller delvis
automatiskt utfora kontroller av andra regelverk som berér aktdrer
som utfor tunga vigtransporter utifrdn de juridiska, praktiska, admi-
nistrativa och tekniska forutsittningarna.

Regeringen beslutade den 22 augusti 2019 att ge en sirskild ut-
redare 1 uppdrag att se 6ver hur kontrollverksamheten av yrkestrafik
pa vig bedrivs och limna férslag pd férbittrande dtgirder, inklusive
organisatoriska tgirder, for att fler ska f6lja reglerna pd omridet
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(dir. 2019:51 Effektivare kontroller av yrkestrafik pa vig). Den utred-
ningen ska bland annat kartligga och analysera myndigheternas nu-
varande kontrollverksamhet av yrkestrafik p vig och foresld dtgir-
der f6r att stirka kontrollverksamheten och ytterligare f6rbittra hur
regler f6ljs. Utredningen om effektivare kontroller av yrkestrafik pd
vig ska redovisa sitt uppdrag 1 den delen senast den 1 mars 2021.

For att pd bista sitt utnyttja de mojligheter som de nya tekniska
systemen skulle kunna ge ir det viktigt att det forslag som utredaren
limnar dven tar hojd for sddana dndringar av myndigheternas kon-
trollverksamhet och organisation som kan komma att féreslds inom
ramen for utredningen om effektivare kontroller av yrkestrafik pd
vig. Utredaren bor dirfér vid samtliga analyser beakta det arbete som
sker inom ramen f6r den utredningen och bedéma hur de 8tgirder
som kan komma att féresls dir paverkar utredarens analyser och for-
slag.

Vid samtliga analyser dr det dven viktigt att beakta annan befintlig
information om de brister som férekommer vad avser regelefterlevnad,
befintliga regelverk och tekniska system inom vigtrafikomradet, lik-
som det arbete som pagir inom EU bland annat avseende smarta fird-
skrivare. Det finns hir anledning att sirskilt beakta hur de olika syste-
men kan komplettera varandra f6r att ge myndigheterna férbittrade
forutsittningar f6r kontroll. Det ovan férda resonemanget utgér frén
ett avstindsbaserat system eftersom det dir finns exempel frdn andra
linder och annat material kring utformningen av tekniska kontroll-
system som kan utgéra en utgdngspunkt f6r forslagen. Om ett annat
system forordas méste det dven utredas hur kontrollen av det syste-
met bor utformas. Analysen méste d avse bide hur kontrollen av
det foreslagna nya systemet bor utformas och hur syftet att bidra till
kontroll av regelefterlevnaden i stort kan uppnis.

Utredaren ska dirfor

o {oresld hur man tekniskt, juridiskt och administrativt skulle kunna
anvinda sidana tekniska system och sidan information som in-
forandet av ett nytt system skulle medféra, for att skapa férbittrade
mojligheter till kontroll av andra regelverk avseende yrkestrafik

pa vig,
o sirskilt analysera om det ir mojligt att utifrdn de juridiska, prak-

tiska, administrativa och tekniska férutsittningarna anvinda kon-
trollsystem och inkommen information fér att helt eller delvis auto-
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matiskt utféra kontroller av andra regelverk som beror aktorer
som utfér tunga vigtransporter och, om utredaren finner att sddan
kontroll ir méjlig och limplig, limna forslag pd en administrativ
och teknisk l6sning f6r sddan kontroll, och

e analysera hur de tekniska systemen och administrationen av kon-
troll av sdvil det nya systemet som regelefterlevnaden bist anpassas
till gillande svensk och EU-rittslig lagstiftning, sisom bestim-
melser om skydd av den personliga integriteten och offentlighet
och sekretess, samt vilka dndringar i gillande lagstiftning som skulle
kunna goras for att underlitta detta,

o identifiera de lagbestimmelser som skulle behéva dndras for att
mojliggora de forslag till administrativa och tekniska 16sningar for
forbittrad kontroll som utredaren limnar, och

e om utredaren férordar annat dn ett avstdndsbaserat system, dven
analysera och limna férslag pd hur kontrollfunktionen i det nya
systemet ska utformas 1 den utstrickning som behovs f6r att skapa
en utgdngspunkt for analysen om férbittrad kontroll av regel-
efterlevnad.

Utredarens analyser ska goras utifrdn bdde ett avstdndsbaserat system
och, for det fall utredaren férordar en annan utformning av det nya
systemet, det system utredaren férordar.

Utredaren ska vidare 1 férsta hand titta pd kontrollen av de regel-
verk som avser cabotagetransporter, vigdelen av kombinerade trans-
porter och kor- och vilotider. Dirutover fir utredaren titta pd de
andra delar av de regelverk som beror aktdrer som utfér tunga vig-
transporter som denne anser limpligt.

Geografisk differentiering

De effekter som tung trafik ger upphov till varierar geografiskt,
framfor allt mellan titort och landsbygd. Det ir viktigt med en livs-
kraftig landsbygd med goda méjligheter till f6retagande, arbete, bo-
ende och vilfird som leder till en langsiktigt hdllbar utveckling i hela
landet. Det bor dirfor utredas hur ett nytt system bor avgrinsas och
differentieras geografiskt och vilka effekter en sddan avgrinsning och
differentiering medfér.
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For att ta hinsyn till hela Sveriges sirskilda férhillanden med rela-
tivt gles lastbilstrafik och l8nga transportavstind, inte minst avseende
niringslivets konkurrenskraft, bor tillimpningen av ett eventuellt
avstindsbaserat system begrinsas till delar av vignitet som har rela-
tivt hog trafikintensitet. En utgdngspunkt f6r utredningens arbete
bor dirfor vara att det skattepliktiga vignitet utgors av de tre vig-
kategorierna europavigar, dvriga riksvigar och primira linsvigar
(totalt ca 26 500 kilometer). Dessa vigar har en hog eller relativt hog
standard och anvinds i stor utstrickning av den tunga lastbilstrafiken.
Genom att utgd frin vigkategorier, som redan ir etablerade utifrin
en tydlig indelning, blir det skattepliktiga vignitet enkelt att defi-
niera och dven litt att forstd. Det finns dock dven inom detta vignit
vissa vigar som har en 1&g trafikintensitet och som dirfér inte bér be-
skattas. Det idr inte effektivt att ta ut och kontrollera skatten p8 vigar
som endast i liten utstrickning anvinds av den tunga trafiken, efter-
som statens investerings- och kontrollkostnader di skulle vara svirare
att motivera ur samhillsekonomiskt perspektiv. Beskattningsnivin
kan dirvid sittas till noll p& delar av vignitet som visserligen ingr i
det skattepliktiga vignitet men som inte bor beskattas.

Skatteuttaget pd det beskattade vignitet bor differentieras for att
taytterligare hinsyn till svenska férhdllanden och fér att styra trafiken
mot dnnu mer miljdeffektivisering, en 6kad transporteffektivitet,
samt for att dstadkomma en dn mer rittvisande prissittning av trans-
porterna. En form av geografisk differentiering som kan évervigas
ir att infora hogre skattesatser pd vigar dir luftféroreningarna och
bullret frdn tunga fordon ir mest betydande, pd grund av storleken
pa den befolkning som exponeras. Dessa miljokostnader ir nimligen
hogre 1 omriden med hog befolkningstithet, dvs. i titorter, och ligre
dir befolkningstitheten ir lig, dvs. pd i landsbygden. Enligt euro-
vinjettdirektivet dr det mojligt att tillimpa en sddan differentiering.
Dock finns det i direktivet maximala avgiftsnivier {6r luftféroren-
ingar och buller pd vigar i titort respektive pd interurbana vigar. Vad
som ska anses som en titort ir inte nirmare definierat i direktivet.
En geografisk differentiering méste kunna hanteras inom det tekniska
systemet for uttag av skatt samt kunna kontrolleras pd ett effektivt
sitt.
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Utredaren ska dirfor

foresld kriterier f6r urval av vilka vigar som bér omfattas av be-
skattning inom det skattepliktiga vignitet, med beaktande av trafik-
intensitet, transporteffektivitet, geografiska férutsittningar, birig-
het, mojligheten till mer effektiva (lingre och tyngre) fordon och
andra relevanta faktorer, inklusive vilka tilligg som bér goras for
att undvika att den tunga trafiken annars leds om till vigar med
simre birighet,

analysera om det finns behov av och ir limpligt att gora tilligg till
det skattepliktiga vignitet for att undvika att den tunga trafiken
annars leds om till vigar med simre birighet eller av andra sir-

skilda skil,

ta fram detaljerade f6rslag till kartor éver sdvil det skattepliktiga
vignitet som over vilka vigar som bér omfattas av beskattning
inom det skattepliktiga vignitet,

analysera och limna férslag pd hur en geografisk differentiering,
dtminstone mellan titort och landsbygd, skulle kunna utformas,

ta fram kriterier f6r vad som ska anses utgora titort i detta sam-
manhang och ett detaljerat f6rslag till karta eller annan samman-
stillning som identifierar dessa titorter,

foresld hur proportionerna mellan skattesatserna fér titort och
landsbygd skulle kunna utformas, och

analysera vilka effekter den avgrinsning och differentiering som
foreslds medfor for olika delar av landet.

Analyser och forslag ska goras bide utifrin ett avstindsbaserat system
och, f6r det fall utredaren férordar en annan utformning av det nya

sys

temet, det system utredaren férordar. Om den andra utformning

som utredaren férordrar dr sidan att geografisk differentiering inte
ir relevant ska utredaren i stillet redovisa hur ett sddant alternativ
paverkar de aspekter som tas upp ovan.

348



SOU 2022:13

Differentiering utifrdn fordonsegenskaper

De effekter som ett fordon ger upphov till varierar inte endast geo-
grafiskt utan iven utifrdn fordonets egenskaper. Skatteuttaget inom
ramen for ett miljostyrande system bor differentieras for att styra
trafiken mot mer miljeffektivisering, en férnyelse av fordonsflottan
till mer miljdanpassade fordon och en 6kad transporteffektivitet. Det
bor dirfor utredas hur en differentiering utifrdn fordonsegenskaper
inom ramen fér ett nytt miljostyrande system kan utformas for att
uppnd en 6kad miljéstyrning.

En differentiering utifrn fordonsegenskaper kan utgd frin ett
eller flera kriterier kopplade till fordonet. Som exempel kan nimnas
motorfordonets vikt och antal hjulaxlar, férekomsten av en drag-
anordning och fordonsegenskaper som avspeglar utslipp. Vid analysen
ska, sirskilt vad avser egenskaper som avspeglar utslipp, beaktas vad
som ir mojligt och limpligt enligt eurovinjettdirektivet. En differen-
tiering utifrin fordonsegenskaper miste kunna hanteras inom det
tekniska systemet for uttag av skatt samt kunna kontrolleras pd ett
effektivt sitt.

Utredaren ska dirfor

e analysera hur en differentiering utifrin fordonsegenskaper inom
ramen for ett nytt miljéstyrande system kan utformas for att
bidra till 6kad miljéstyrning.

Analysen ska goéras utifrdn ett avstindsbaserat system. For det fall
utredaren férordar en annan utformning av det nya systemet ska
utredaren dven fora ett resonemang kring hur ett sddant alternativ
paverkar de aspekter som tas upp ovan och, om det ir relevant, gora
en analys utifrdn ett sddant system.

Mdjligheten att kombinera ett avstindsbaserat system med ett system
for dterbetalning av brinsleskatt

Det har i olika ssmmanhang framférts att ett avstdndsbaserat system
skulle kunna kombineras med en brinsleskatt f6r den tunga trafiken
som ir ligre in normalnivén for dvriga fordon, exempelvis genom
ett system for dterbetalning av en del av brinsleskatten. Ett system
for dterbetalning av en del av brinsleskatten f6r tung trafik skulle

349

Bilaga 1



Bilaga 1

SOU 2022:13

kunna medféra vissa samhillsekonomiska fordelar, genom att méjlig-
gora en gentemot litta dieselfordon differentierad brinslebeskattning.
Det ir samtidigt osidkert om ett sddant system skulle vara juridiskt
mojligt och det skulle dven kunna medféra behov av omfattande admi-
nistration och kontroll.

Det finns mot denna bakgrund anledning att utreda de juridiska
forutsittningarna for ett system for dterbetalning. I det samman-
hanget miste utredaren sirskilt beakta unionsrittens bestimmelser
om likabehandling och statligt st6d' samt bestimmelserna i energi-
skattedirektivet (direktiv 2003/96/EG). Likasd beh6ver de administra-
tiva och praktiska férutsittningarna f6r ett sddant system utredas for
att beddma om det skulle gd att utforma ett sddant system pd ett sitt
som mojliggdér kontroll av systemet och som inte medfor alltfor
stora administrativa bérdor for foretag eller myndigheter. Om en
3terbetalning av delar av brinsleskatten sker bor det beaktas att den
internalisering av externa effekter och styrning mot miljokvalitets-
mélen som sker genom brinslebeskattning kan behéva hanteras av
systemet 1 Ovrigt.

Utredaren ska dirfor

e analysera om det ir mojligt, administrativt rimligt, samhillseko-
nomiskt effektivt och limpligt med hinsyn till det avstdndsbase-
rade systemets syfte att inféra ett system for dterbetalning av en
del av brinsleskatten.

Om utredaren finner att det dr méjligt och limpligt att kombinera
ett avstdndsbaserat system med ett system for dterbetalning av en del
av brinsleskatten ska utredaren dven

o limna forslag pd hur ett sidant system skulle kunna utformas,

och

e analysera om det finns behov av att anpassa utformningen, t.ex.
vad avser styrningen mot miljomalen och de transportpolitiska
mélen, av ett avstdndsbaserat system under dessa forutsittningar.

! Se exempelvis kommissionens beslut av den 25 januari 2006 om det statliga stéd C 54/03
(f.d. N 194/02) som Férbundsrepubliken Tyskland planerar att inféra med avseende pd en
ersittningsmekanism som ir knuten till inférandet av ett avgiftssystem fér tunga godsfordon
pa tyska motorvigar, EUT L 50, 21.02.2009, s. 30.
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Méjligheten att kombinera ett avstindsbaserat system med ett system
for debitering och tilltrideskontroll for elvigar

Regeringen bedémer att elvigar kan bidra till att effektivisera gods-
transporterna och minska utslippen av vixthusgaser och luftféroren-
ingar (N2018/03939/TS). Regeringen uppdrog 2017 4t Trafikverket
att utreda férutsittningarna for att elvigar pa sikt ska kunna vara en
del av det svenska transportsystemet (N2017/06217/TS). Trafik-
verket redovisade direfter en nationell firdplan for elvigar (TRV
2017-11-29). Regeringen avser vidare tillsitta en elektrifieringskom-
mission fér att bland annat bidra till att piskynda investeringar i
elvigar, laddinfrastruktur for ellastbilar samt andra effektiva tillimp-
ningar av elektrifiering. Utvecklingen av elvigar samlar nya konstella-
tioner av aktdrer och kriver nya losningar f6r exempelvis tilltrides-
kontroll, mitning av elanvindning och debitering av kostnader for
anvindning av elvigen.
Utredaren ska dirfor

o folja pdgdende arbete kring utvecklingen av elvigar, och

e iden utstrickning det ir mojligt analysera om ett avstdndsbaserat
system skulle kunna spela en roll 1 samband med tilltrideskontroll
och debitering av kostnader for elvigar.

Konsekvensbeskrivningar

Utredaren ska bedoma de samhillsekonomiska konsekvenserna av
de forslag som limnas och forslagens konsekvenser 1 férhéllande till
de olika alternativ som undersoks. Forslagens offentligfinansiella
effekter samt ekonomiska och verksamhetsmissiga konsekvenser
for berérda myndigheter ska s3 ldngt som det dr mojligt beskrivas.
Viktiga stillningstaganden 1 utformningen av férslagen ska beskrivas.
Alternativa l6sningar som dvervigts ska beskrivas samt skilen till att
de har valts bort. S8 18ngt det ir mojligt ska relevanta konsekvenser
for foretag och paverkan pd svenska foretags, industrisektorers och
regioners konkurrenskraft beskrivas samt effekter pd de transport-
politiska mélen och landsbygdsmalen. Vidare ska det, med utgings-
punkt i gjorda antaganden, beskrivas hur de olika férslag som limnas
bidrar till att nd relevanta miljo- och klimatmal, i synnerhet de som
sirskilt giller f6r transportsektorn. I konsekvensbeskrivningen ska
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dven sirskilt beaktas vilka effekter olika forslag far for Sveriges gles-
bebyggda regioner och niringslivets konkurrenskraft i hela landet.

Kontakter och redovisning av uppdraget

Utredaren ska 1 sitt arbete samrdda med Transportstyrelsen, Trafik-
verket, Skatteverket, Trafikanalys, Polismyndigheten, Naturvirds-
verket och andra berérda myndigheter.

Utredaren ska dven inhimta synpunkter frin andra intressenter,
sdsom exempelvis féretridare for transportbranschen, transportkopare,
fordonsindustrin, niringslivet och berérda intresseorganisationer.

Utredaren ska féra en nira dialog med Utredningen om effek-
tivare kontroller av yrkestrafik pd vig (dir. 2019:51). Utredaren ska
ocksg hélla sig informerad om och beakta annat relevant arbete som
bedrivs inom utredningsvisendet och inom EU.

Uppdraget ska redovisas senast den 30 september 2021.

(Finansdepartementet)
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Kommittédirektiv 2021:61

Tillaggsdirektiv till
utredningen om ett nytt miljostyrande system
for godstransporter pa vag (Fi 2020:05)

Beslut vid regeringssammantride den 19 augusti 2021

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 16 april 2020 kommittédirektiv om att ge
en sirskild utredare 1 uppdrag att analysera utformningen av ett nytt
miljostyrande system f6r godstransporter pd vig (dir. 2020:38). Enligt
direktiven skulle uppdraget slutredovisas senast den 30 september
2021.

Utredningstiden f6rlings. Uppdraget ska i stillet redovisas senast
den 31 mars 2022.

(Finansdepartementet)
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Kartor m.m.

I denna bilaga visas kartor som utredningen hinvisar ull 1 kapitel 5
Skattepliktigt vignit och beskattade vigar inom detta vignit. Det dr
kartor som Trafikverket, under viren 2020, forsett utredningen med
som utvisar vigar med en trafikintensitet éverstigande 400, 500, 600,
800, 1 000 respektive 1200 tunga fordon per dygn pd det svenska
vignitet. Dessa kartor har anvints som grund fér utredningens
dverviganden och analys av vilka vigar som ska beskattas.

I denna bilaga ingdr dven tvd tabeller som utredningen hinvisar
till 1 kapitel 6 Geografisk differentiering. Dels tabell 1 som redovisar
Kommuner med en befolkningstithet pd mer in 150 invinare per
kvadratkilometer 2020, dels tabell 2 som redovisar T4torter med mer
dn 30 000 invdnare 1 Sverige.
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Figur 1 Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet dver 400 tunga
fordon (>3,5 ton) per dygn
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Kélla: Nationell vdgdatabas (NVDB).
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Figur 2 Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet 6ver 500 tunga
fordon (>3,5 ton) per dygn
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Figur 3 Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet dver 600 tunga
fordon (>3,5 ton) per dygn
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Figur 4

Bilaga 3

Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet 6ver 800 tunga

fordon (>3,5 ton) per dygn
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Figur 5 Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet dver 1 000 tunga
fordon (>3,5 ton) per dygn
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Figur 6 Karta som visar vagavsnitt med trafikintensitet dver 1 200 tunga
fordon (>3,5 ton) per dygn
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Tabell 1 Kommuner med en befolkningstathet pa mer 4n 150 invanare
per kvadratkilometer 2020
Invanare per kvadratkilometer

Kommun Invénare per km? Inom lan
1 Sundbyberg 6076  Stockholms lan
2 Stockholm 5211  Stockholms lan
3 Solna 4316  Stockholms lan
4 Malmé 2217  Skane lan
5 Lidingd 1564  Stockholms lan
6 Jarfalla 1511  Stockholms lan
7 Sollentuna 1406  Stockholms lan
8 Goteborg 1302  Vastra Gétalands l&n
9 Danderyd 1241  Stockholms lan
10 Tahy 1199  Stockholms lan
11 Nacka 1122  Stockholms lan
12 Burlov 1022 Skéne lan
13 Huddine 865  Stockholms lén
14 Tyresd 705  Stockholms lan
15 Partille 695  Véstra Gotalands lan
16 Upplands Vashy 629  Stockholms lan
17 Ockerd 502  Vistra Gotaland
18 Botkyrka 489  Stockholms l&n
19 Mélindal 479  Vastra Gotalands l&n
20 Lomma 448  Skane lan
21 Helsingborg 434 Skane lan
22 Oxeldsund 343  Sodermanlands lan
23 Landskrona 330  Skanelan
24 Salem 314 Stockholms lén
25  Lund 295  Skane
26 Hammard 280  Varmlands lan
27 Vellinge 259  Skane lan
28  Staffanstorp 242 Skane lan
29  Kavlinge 210  Skane lan
30  Vaxholm 206  Stockholms lan
31 Haninge 206  Stockholms l&n
32 Sodertalje 191  Stockholms l&n
33 Hoganés 189  Skane lan
34 Astorp 174 Skéne 4n
35 Lerum 166  Vastra Gotalands lan
36  Vasteras 162  Vastmanlands lan
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Kommun Invanare per km2 Inom ldn
37  Habo 1563 Uppsala lan
38 Sigtuna 151  Stockholms lan

Kélla: SCB (2021b) Statistikdatabasen Befolkningstéthet (invanare per kvadratkilometer), folkmangd

och landareal efter region och kon. Ar 1991-2020.
www.statistikdatabasen.sch.se/pxweb/sv/ssd/START__BE__BE0101__BE0101C/BefArealTathetkon/
[Hamtad Excelfil 2021-10-04].
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Tabell 2 Tatorter med mer dn 30 000 invanare i Sverige
Folkméangd 2020-12-31

Tatort Folkmédngd  Inom lan
1 Stockholm 1611776  Stockholms lan
2 Géteborg 604 829  Vastra Gotalands lé&n
3 Malmo 324002  Skéne lan
4 Uppsala 165456  Uppsala lén
5 ggl‘féf]rt‘jja"“by Gl 149 461  Stockholms lan
6 Vasteras 128 534 Vastmanlands lan
7 Orebro 126 009  Orebro l4n
8 Linképing 115672  Ostergotlands l4n
9 Helsinghorg 113816  Skane lan
10 Jénkdping 100259  Jonkdpings lan
11 Norrkdping 97 854  Ostergdtlands l4n
12 Lund 94 393  Skéne lan
13 Umed 90 412  Vasterbottens lan
14 Gévle 77 586  Gavleborgs l&n
15 Sodertélje 75773  Stockholms l&n
16 Boras 73980  Vistra Gotalands lan
17 Halmstad 71316  Hallands lan
18 Vaxjo 71009  Kronobergs lé&n
19 Eskilstuna 70 342 Sodermanlands lan
20 Karlstad 65856  Varmlands lan
21 Sundsvall 58 807  Vasternorrlands lan
22 Ostersund 52797  Jamtlands l4n
23 Trollhéttan 50 374  Vastra Gotalands l&n
24 Lulea 49123  Norrbottens lan
25 Norddstra Géteborg 47 211  Véstra Gotalands l&n
26 Lidingo 44 091  Stockholms lan
27 Borlange 43 202  Dalarnas lan
28 Tumba 42 873  Stockholms Idn
29 Kalmar 41 388  Kalmar lan
30 Kristianstad 41299  Skane lan
31 Skovde 39543  Vastra Gotalands lan
32 Falun 38749  Dalarnas lan
33 Karlskrona 36904  Blekinge lan
34 Skellefted 36 395  Vésterbottens lan
35 Varberg 36019  Hallands lan
36 Uddevalla 35916  Véstra Gétalands lan
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Tétort Folkméangd Inom ldn
37 Rkersberga 35725  Stockholms lan
38 Nyképing 33916  Sédermanlands lan
39 Landskrona 33372  Skanelan
40 Ornskoldsvik 33 346  Vésternorrlands Ian
41 Vallentuna 33336  Stockholms I&n
42 Motala 31340  Ostergstiands l4n
43 Trelleborg 30760  Skane lan

Kélla: SCB (2021a) Statistiska tatorter 2020, befolkning, landareal, befolkningstathet per tatort:

www.sch.se/MI0810 [Hamtad Excelfil 2021-03-23].
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Statens offentliga

utredningar 2022

Kronologisk férteckning

—_

. Foérbittrade dtgirder nir barn
misstinks for brott. Ju.

2. En skirpt syn pd brott mot

journalister och utdvare av vissa

samhillsnyttiga funktioner. Ju.

)

. Sveriges tillgdng till vaccin mot

covid-19 — framgdng genom samarbete

och helgardering. S.

4. Minska gapet. Atgirder for jimstillda

livsinkomster. A.

w

vid férhandsprévning. Ku.

6. Hilso- och sjukvirdens beredskap

— struktur for 6kad formiga.
Del 1 och2.S.

. Innehillsvillkor fér public service pd
internet — och ordningen fér beslut

7. Kunskapsliget pd kirnavfallsomridet
2022. Sambhillet, tekniken och etiken.

M.

fee)

Fi.

. Avfallsbeskattning — En friga
om undantag? Fi.

Nel

10. Sverige under pandemin. Volym 1

. Ritt och rimligt fér statligt anstillda.

Sambhillets, foretagens och enskildas

ekonomi. Volym 2 Férutsittningar,

vigval och utvirdering. S.

11. Handlingsplan fér en 13ngsiktig

utveckling av tolktjinsten f6r dova,

hérselskadade och personer med

dovblindhet. S.

12. Startldn till forstagingskopare
av bostad. Fi.

13. Godstransporter pi vig — vissa

frigestillningar kring ett nytt miljo-

styrande system. Fi.



Statens offentliga utredningar 2022

Systematisk férteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Minska gapet. Atgirder fér minskade
livsinkomster. [4]

Finansdepartementet
Ritt och rimligt f6r statligt anstillda. [8]

Avfallsbeskattning — En friga
om undantag? [9]

Startldn till férstagdngsképare av bostad.
(12]

Godstransporter pd vig — vissa

frigestillningar kring ett nytt
miljéstyrande system. [13]

Justitiedepartementet

Forbittrade dtgirder nir barn misstinks
for brott. [1]

En skirpt syn pd brott mot
journalister och utdvare av vissa
samhillsnyttiga funktioner. [2]

Kulturdepartementet

Innehillsvillkor fér public service pd

internet — och ordningen for beslut vid

férhandsproévning. [5]

Miljodepartementet

Kunskapsliget pd kirnavfallsomridet

2022. Samhillet, tekniken och etiken.

(7]

Socialdepartementet

Sveriges tillgdng till vaccin mot covid-19
- framgdng genom samarbete och
helgardering. [3]

Hilso- och sjukvirdens beredskap
— struktur for 6kad férmiga.

Del 1 och 2. [6]

Sverige under pandemin. Volym 1
Sambhillets, féretagens och enskildas
ekonomi. Volym 2 Férutsittningar,
vigval och utvirdering. [10]

Handlingsplan {6r en ldngsiktig utveckling

av tolktjinsten fér dova, horselskadade
och personer med dévblindhet. [11]



	Godstransporter på väg – vissa frågeställningar kring ett nytt miljöstyrande system, SOU 2022:13
	Till statsrådet och chefen för Finansdepartementet
	Innehåll
	Förkortningar och förklaringar
	Sammanfattning
	Uppdraget
	Det nya miljöstyrande systemet bör vara avståndsbaserat
	Skattepliktigt vägnät och beskattade vägar inom detta vägnät
	Geografisk differentiering
	Differentiering utifrån fordonsegenskaper
	Det nya miljöstyrande systemet och förbättrad kontroll av regelefterlevnad avseende yrkestrafik på väg
	Återbetalning av bränsleskatt
	Elvägar och det nya avståndsbaserade systemet
	Konsekvenser

	Summary
	Remit
	The new environmental tax system should be distance-based
	Taxable road network and roads taxed within this network
	Geographical differentiation
	Differentiation based on vehicle characteristics
	The new environmental tax system and better control of compliance by heavy vehicle traffic on roads
	Refunding of fuel tax
	Electric roads and the new distance-based system
	Consequences

	1 Utredningens uppdrag och arbete
	1.1 Utredningens uppdrag
	1.2 Utredningens arbete
	1.3 Vissa begrepp i betänkandet

	2 Bakgrund
	2.1 Inledning
	2.2 Godstransporter
	2.3 Godstransporter på väg
	2.3.1 Det svenska vägnätet
	2.3.2 Trafikarbetet på det statliga vägnätet
	2.3.3 Den svenska lastbilsflottan

	2.4 Styrmedel på transportområdet som berör externa effekter
	2.4.1 Styrmedel avseende godstransporter på väg
	2.4.2 Styrmedel avseende godstransporter på järnväg, till sjöss och med flyg
	2.4.3 Transportbidraget
	2.4.4 Internaliseringsgrad

	2.5 Utsläpp från tunga godstransporter på väg, järnväg och sjöfart
	2.5.1 Utsläpp från tunga godstransporter på väg
	Utsläpp av växthusgaser
	Utsläpp av luftföroreningar

	2.5.2 Utsläpp från järnväg
	2.5.3 Utsläpp från sjöfart

	2.6 EU:s klimatpolitik
	2.7 Mål inom Sveriges miljö-, klimat-, transport-, landsbygds- och näringspolitik
	2.7.1 Mål inom miljö- och klimatpolitiken (i synnerhet de som särskilt gäller för transportsektorn)
	Etappmål inom Begränsad klimatpåverkan
	EU:s direktiv för att minska utsläpp av vissa luftföroreningar

	2.7.2 Mål inom transportpolitiken
	Det övergripande transportpolitiska målet
	Funktionsmålet
	Hänsynsmålet
	Målförhållande mellan funktions- och hänsynsmål

	2.7.3 Mål inom landsbygdspolitiken
	En sammanhållen landsbygdspolitik
	En konkurrenskraftig och hållbar livsmedelskedja

	2.7.4 Mål inom näringspolitiken


	3 Gällande rätt
	3.1 Inledning
	3.2 Eurovinjettdirektivet
	3.3 EETS-direktivet och lagen om elektroniska vägtullssystem
	3.4 Dagens tidsbaserade avgiftsuttag av tung lastbilstrafik i Sverige

	4 Det nya miljöstyrande systemet bör vara avståndsbaserat
	4.1 Inledning
	4.2 Alternativ som skulle kunna ersätta ett tidbaserat system
	4.2.1 Höjda drivmedelsskatter
	4.2.2 Ett avståndsbaserat system
	4.2.3 Höjd och omstrukturerad fordonsskatt
	4.2.4 Bonus–malus-system
	4.2.5 Stöd, reduktionsplikt och övriga regleringar

	4.3 Slutsatser

	5 Skattepliktigt vägnät och beskattade vägar inom detta vägnät
	5.1 Inledning
	5.2 Kriterier för urval av vägar inom det skattepliktiga vägnätet som bör omfattas av beskattning
	5.3 Det beskattade vägnätet
	5.4 Bör det göras tillägg till det skattepliktiga vägnätet för att undvika avledning?

	6 Geografisk differentiering
	6.1 Inledning
	6.2 Eurovinjettdirektivet och geografisk differentiering
	6.3 Differentiering mellan tätort och landsbygd
	6.3.1 Inledning
	6.3.2 En definition av tätort i det nya miljöstyrande systemet
	Vad är en tätort?
	Tätort internationellt och i Sverige
	Tätort, tättbebyggt område och tätbebyggelse
	Storstadsområden enligt SCB och Tillväxtanalys
	Tätortstyper med utgångspunkt från SCB:s tätortsdefinition

	Utredningens förslag till kriterier för vad som utgör tätort
	Statistiska tätorter med över 250 000 invånare bör omfattas
	Avgränsningen av tätorterna bör följa Naturvårdsverkets zonindelning


	6.3.3 Proportioner mellan skattesatser för tätort och landsbygd
	Inledning
	Vissa tidigare beräknade externa kostnader för luftföroreningar och buller i tätort och landsbygd
	Beräkningar enligt ASEK-rapporten
	Vägslitageskattekommittén

	Referensvärden för luftföroreningar och buller i tätort och landsbygd enligt det reviderade eurovinjettdirektivet
	Hur proportionerna mellan skattesatserna för tätort och landsbygd skulle kunna utformas – vissa slutsatser


	6.4 Lägre skattenivå i glesbygdslän
	6.4.1 Inledning
	6.4.2 Olika indelningar av Sverige
	Inledning
	Funktionella analysregioner
	Kilometerrutor baserade på befolkningstäthet
	Kommun och län

	6.4.3 Utformningen av en alternativ geografisk differentiering
	Vilken indelning ska utgöra grund för differentieringen?
	Närmare om utformningen av en geografisk differentiering utifrån länsindelning

	6.4.4 Proportioner mellan skattesatser för glesbygdslän och övriga län

	6.5 Samlad bedömning

	7 Differentiering utifrån fordonsegenskaper
	7.1 Inledning
	7.2 Differentiering efter fordonsegenskaper  i dagens svenska vägavgift
	7.3 Differentiering utifrån fordonsegenskaper  enligt eurovinjettdirektivet
	7.4 Vägslitageskattekommitténs förslag och bedömningar
	7.5 Finansdepartementets promemoria En ny inriktning för beskattning av tung lastbilstrafik
	7.6 Analys om differentiering utifrån fordonsegenskaper i ett avståndsbaserat system
	7.6.1 Fordonsegenskaper att differentiera skatt gentemot
	7.6.2 Motorfordonets vikt, antal hjulaxlar och draganordning
	7.6.3 Buller
	7.6.4 Olyckor/Trafiksäkerhet
	7.6.5 Fordonsegenskaper som avspeglar utsläpp
	Utsläpp av luftföroreningar
	Utsläpp av koldioxid
	Differentiering avseende koldioxidutsläpp i en avståndsbaserad skatt jämfört med andra klimatstyrmedel för tunga lastbilar

	Differentiering av koldioxidutsläpp enligt det reviderade eurovinjettdirektivet


	7.7 Samlade slutsatser
	7.8 Sammanfattning av skattestrukturen

	8 Det nya miljöstyrande systemet och förbättrad kontroll av regelefterlevnad avseende yrkestrafik på väg
	8.1 Inledning
	8.2 Tunga godstransporter på väg – regelverk och kontroll
	8.2.1 Inledning
	8.2.2 Cabotagetransporter
	8.2.3 Vägdelen av kombinerade transporter
	8.2.4 Kör- och vilotider och färdskrivare
	8.2.5 Kontrollen av regelverket kring cabotagetransporter, kombinerade transporter, kör- och vilotider och färdskrivare

	8.3 Systemet för uttag av skatt och kontrollsystemet
	8.3.1 Inledning
	8.3.2 Belgien – Viapass
	8.3.3 Nederländerna – HGVC
	8.3.4 Sammanfattning – systemet för uttag av skatt och kontrollsystemet

	8.4 Systemet för uttag av skatt och förbättrade möjligheter till kontroll av andra regelverk
	8.4.1 Möjligheterna att använda informationen från systemet för uttag av skatt
	8.4.2 Möjligheterna att använda det tekniska systemet för uttag av skatt

	8.5 Kontrollsystemet och förbättrade möjligheter till kontroll av andra regelverk
	8.5.1 Möjligheterna att använda informationen från kontrollsystemet
	8.5.2 Möjligheterna att inhämta ytterligare information genom kontrollsystemet och bygga ut det tekniska kontrollsystemet
	Bör kamerorna även fotografera förarna?
	Bör det tekniska kontrollsystemet byggas ut för att även läsa av smarta färdskrivare?


	8.6 Förbättrade möjligheter till kontroll – sammanfattande bedömning och analys av möjliga alternativ
	8.6.1 Inledning
	8.6.2 Personlig integritet och förbättrade möjligheter till kontroll
	8.6.3 För- och nackdelar med användningen av informationen från systemet för uttag av skatt respektive kontrollsystemet
	8.6.4 Slutsatser

	8.7 Anpassning av teknik och administration till bestämmelser om skydd för personlig integritet samt offentlighet och sekretess
	8.7.1 Inledning
	8.7.2 Utredningens överväganden rörande systemet för uttag av skatt
	Inledning
	En centraliserad tjänst för kartpassning och beräkning av den avståndsbaserade skatten

	8.7.3 Utredningens överväganden rörande kontrollsystemet
	Inledning
	Användningen av kameror i kontrollsystemet
	Användningen av kameror utgör kamerabevakning
	Kamerabevakningen bör undantas från kravet på tillstånd
	Ska undantag från upplysning om kamerabevakning göras?
	Närmare om kamerabevakningen

	Utredningens överväganden rörande alternativet att använda information från kontrollsystemet för förbättrad kontroll av cabotagetransporter

	8.7.4 Behandling av personuppgifter
	Regler om behandling av personuppgifter
	Dataskyddsförordningen är den generella regleringen
	På det brottsbekämpande området gäller i stället brottsdatalagen
	Närmare om ändamålsbestämmelserna i vägtrafikdatalagen och lagen om behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet

	Kommer personuppgifter att behandlas inom ramen för det nya avståndsbaserade systemet?
	Behandling av personuppgifter hos Transportstyrelsen
	Behandling av personuppgifter hos Skatteverket
	Behandling av personuppgifter hos Polismyndigheten
	Gallring av uppgifter

	8.7.5 Sekretess
	Allmänt om sekretess
	Skattesekretess
	Övriga relevanta sekretessbestämmelser

	Sekretess inom ramen för det nya miljöstyrande systemet
	Undantag från huvudregeln om offentlighet för skattebeslut?


	8.8 Teknisk och administrativ lösning för förbättrad kontroll av cabotagetransporter
	8.8.1 Utredningens förslag till lösning
	8.8.2 Vilka ändringar och tillägg kan behöva göras i gällande författningar för att möjliggöra utredningens förslag till teknisk och administrativ lösning?

	8.9 Avslutande kommentarer

	9 Återbetalning av bränsleskatt
	9.1 Inledning
	9.2 Juridiska förutsättningar för återbetalning
	9.2.1 Inledning
	9.2.2 Relevant EU-rätt
	Energiskattedirektivet
	EU:s statsstödsregler
	Principen om likabehandling

	9.2.3 Återbetalning – bedömning av förenligheten med EU-rätten
	Inledning
	Förenligheten med energiskattedirektivet och likabehandlingsprincipen
	Återbetalning av dieselskatt är möjlig enligt energiskattedirektivet
	Återbetalning av dieselskatt för fordon som omfattas av avståndsbaserad skatt?
	Återbetalning för alla tunga fordon över 7,5 ton?

	Förenligheten med EU:s regler om statsstöd
	Slutsatser


	9.3 Återbetalning i andra EU-länder
	9.3.1 Dieselpriser inom EU och i Norge

	9.4 Administrativa och praktiska förutsättningar
	9.4.1 Inledning
	9.4.2 Befintliga återbetalningssystem
	Återbetalning av mervärdesskatt på drivmedel för utländska företag


	9.5 Vissa principiella utgångspunkter inför analysen
	9.5.1 Principer för skattepolitiken
	Ett legitimt och rättvist skattesystem
	Generella och tydliga regler
	Beskattning i nära anslutning till inkomsttillfället
	Hållbara regler i förhållande till EU

	9.5.2 Principer för drivmedelsbeskattning
	9.5.3 Skatteutgift för energiskatt på diesel i motordrivna fordon
	9.5.4 Skatteutgift för energiskatt på naturgas och gasol som drivmedel

	9.6 Utgångsläge inför analysen
	9.6.1 Antal berörda företag och ansökningar – en uppskattning
	9.6.2 Hur stort belopp kan återbetalas av dieselskatten
	9.6.3 Dieselskattens utveckling framöver

	9.7 Analys
	9.7.1 Inledning
	9.7.2 Möjligheten att införa ett återbetalningssystem
	9.7.3 Administrativ rimlighet med ett återbetalningssystem
	Inledning
	Kostnader för Skatteverket
	Kostnad för företag

	9.7.4 Samhällsekonomisk effektivitet
	Inledning
	Förbättrad konkurrenskraft för näringslivet som använder dieseldrivna transporter på väg
	Den avståndsbaserade skatten kan i högre grad täcka externa kostnader
	Övriga skatter med beröring till en eventuell nedsättning av dieselskatten för tunga fordon – förbättrat skattesystem
	Skattefel och skattefusk – försämrat skattesystem
	Klimateffekt
	Externa effekter avseende vägslitage, buller och luftföroreningar

	9.7.5 Lämplighetsbedömning av ett återbetalningssystem för diesel för tunga vägtransporter

	9.8 Slutsatser

	10 Elvägar och ett avståndsbaserat system för uttag av skatt
	10.1 Inledning
	10.2 Elvägar, tillträdeskontroll och debitering
	10.2.1 Elvägssystem och ansvarsfördelning
	10.2.2 Närmare om tillträdeskontroll och debitering

	10.3 Ett avståndsbaserat system för uttag av skatt och tillträdeskontroll och debitering av kostnader för elvägar – en analys

	11 Konsekvensanalys
	11.1 Inledning
	11.2 Syfte och alternativa lösningar
	11.3 Vissa statistiska utgångspunkter
	11.4 Vissa övergripande geografiska effekter
	11.5 Överflyttning av godstransporter på väg till järnväg och sjöfart
	11.6 Effekter för företag
	11.6.1 Begreppet konkurrenskraft och analysgrund
	11.6.2 Branscher med relativt höga kostnader för vägtransporter
	11.6.3 Åkerinäringen
	11.6.4 Skogsnäringen
	11.6.5 Livsmedelsnäringen
	11.6.6 Bygg och anläggning

	11.7 Effekter för klimatmål och miljön
	11.8 Effekter på de transportpolitiska målen
	11.9 Effekter på landsbygdsmålen
	11.10 Samhällsekonomiska effekter
	11.11 Offentligfinansiella effekter
	11.12 Effekter för myndigheter och de allmänna förvaltningsdomstolarna
	11.13 Effekter för den ekonomiska jämställdheten

	Referenser
	Litteratur m.m.
	Offentligt tryck
	Propositioner
	Lagrådsremisser
	Statens offentliga utredningar
	Departementsserien
	Utskottsbetänkanden
	Övrigt offentligt tryck

	Rättsfall m.m.
	Högsta förvaltningsdomstolen
	EU-domstolen
	Europeiska kommissionens beslut

	Övrigt

	Bilaga 1 Kommittédirektiv 2020:38
	Nytt miljöstyrande system för godstransporter på väg
	Sammanfattning
	Bakgrund
	Den pågående översynen av eurovinjettdirektivet
	Dagens avgiftsuttag av tung lastbilstrafik i Sverige
	Tidigare arbete kring frågan om avståndsbaserad skatt

	Uppdraget
	Allmänna utgångspunkter för uppdraget

	Vissa närmare utgångspunkter för analyser och förslag
	Analys av olika alternativ till ett tidsbaserat system
	Kontroll av regelefterlevnad
	Geografisk differentiering
	Differentiering utifrån fordonsegenskaper
	Möjligheten att kombinera ett avståndsbaserat system med ett system för återbetalning av bränsleskatt
	Möjligheten att kombinera ett avståndsbaserat system med ett system för debitering och tillträdeskontroll för elvägar

	Konsekvensbeskrivningar
	Kontakter och redovisning av uppdraget


	Bilaga 2 Kommittédirektiv 2021:61
	Tilläggsdirektiv till  utredningen om ett nytt miljöstyrande system för godstransporter på väg (Fi 2020:05)
	Förlängd tid för uppdraget


	Bilaga 3 Kartor m.m.
	Statens offentliga utredningar 2022

