Sammanfattning

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

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

De delar av uppdraget som sirskilt piverkar dkeriniringens kon-
kurrenssituation skulle med fortur redovisas 1 ett delbetinkande.
Detsamma gillde frigan om skattelittnader fér tunga fordon som
uppfyller vissa hogre krav pd utslipp samt slutsatser avseende
inférandet av en trafik- och miljéskattekomponent i1 drivmedels-
beskattningen. Aven &versynen av arbetsmaskinerna skulle
behandlas med fortur.

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

Utredningens arbete fram till detta slutbetinkande

Utredningen har under arbetets ging limnat promemorian Beskatt-
ning av dieselolja for arbetsmaskiner samt delbetinkandet Vissa vdig-
trafikskattefragor (SOU 2002:64). De forslag som limnades 1 pro-
memorian och delbetinkandet har remissbehandlats men har dnnu
inte lett till lagstiftning. Utredningen &terkommer dirfér i1 detta
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slutbetinkande i relevanta delar till de f6rslag som tidigare limnats
och gor sdledes nu, utifrdn vira direktiv, en samlad bedémning 6ver
hela vigtrafikskatteomridet. Vi har dirvid efterstrivat det helhets-
perspektiv som av nddvindighet inte kunnat anliggas i utredning-
ens tidigare arbeten, vilka ocksd limnats med detta férbehill.

Utredningens férslag i korthet

Utredningen limnar nu férslag som spinner &ver stora delar av
vigtrafikbeskattningens omrdde. Forslagen omfattar framfér allt
foljande stérre omriden.

e En likformig drivmedelsbeskattning (i ett forsta steg skall skat-
ten pd dieselolja h6jas med 50 6re per liter),
en koldioxidrelaterad fordonsskatt for litta motorfordon, samt
en miljdinriktad fordonsskatteomliggning fér tunga motor-
fordon.

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

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

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

e Vissa overviganden kring beskattningen av dieselolja for
arbetsmaskiner, samt

e huvuddragen kring utformningen av ett svenskt kilometer-
skattesystem f6r tunga lastfordon.

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

Enligt Skattevixlingskommitténs principskiss f6r ett stabilt och
overskddligt energiskattesystem med en 6kad miljérelatering (SOU
1997:11) skall alla brinslen som anvinds fér motordrift beskattas
med koldioxidskatt, energiskatt relaterad till brinslets energiinne-
hall och svavelskatt. Modellen bygger pd att det vid beskattningen
av drivmedel dirutdver skapas en sirskild trafik- och miljskatte-
komponent fér att ta hinsyn tll de kostnader f6r samhillet som
orsakas av miljépdverkan och andra kostnader som ir trafikrelate-
rade, s.k. externa kostnader.

En reformerad drivmedelsbeskattning

Vi foresldr att skatten pd bensin och dieselolja pd sikt likstills enligt
objektiva kriterier. Detta skall ske genom en héjning av dieselskat-
ten, vilket dr en f6ljd dels av att vi liter skatten pd bensin bilda refe-
rensnivd vid omliggningen, dels av att dieselolja 1 dag har en betyd-
ligt ligre skatt dn bensin. En likformig beskattning skulle, vid nuva-
rande beskattningsférhillanden (2004-01-01), innebira att skatten
pd dieselolja f6r transportindamal fick héjas med 2,22 kronor per
liter. Som ett férsta steg mot en likformig beskattning féresldr vi
dock att skatten pd dieselolja skall hojas med 50 dre per liter. For-
slaget till en ny drivmedelsbeskattningsmodell omfattar de domine-
rande fossila brinslena bensin och dieselolja. Drivmedelsskatten pd
dessa brinslen foreslds tas ut enligt f6ljande modell.

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

Modellen féljer Skattevixlingskommitténs principskiss enligt vil-
ken bensin och dieselolja bér beskattas efter samma principer.
Detta dr ocksd en av de tre stora principiella férindringar som
Skattevixlingskommittén férordar. En sddan omliggning av driv-
medelsbeskattningen innebir att skatten kommer att tas ut efter
brinslets egna meriter och pi en teknikneutral grund. Energiskat-
ten skall dirvid tas ut pd grundval av brinslets energiinnehill. Kol-
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dioxidskatten skall, liksom i dag, tas ut efter brinslets kolinneh3ll.
Dirutéver foresldr vi att en miljoklasskomponent inférs 1 modellen
1 syfte att ta 6ver energiskattens nuvarande funktion att differenti-
era mellan miljéklasser inom bensin och dieselolja. Vi har dirvid,
sdsom direktiven sirskilt féreskriver, undersokt limpligheten av att
bryta ut en s.k. trafik- och miljéskattekomponent ur energiskatten.
Vi har di funnit att en sddan komponent inte ir optimal fér att
internalisera (finga in) de negativa externa miljdeffekter som trafi-
ken ger upphov till (t.ex. kostnader som avser buller, tringsel och
olyckor). Vi har dock kommit fram till att komponenten kan
anvindas inom drivmedelsbeskattningen for att skilja mellan olika
brinsleslag och brinslekvaliteter. Komponenten har dessutom en
pedagogisk effekt och bidrar dirigenom bland annat till att tydlig-
gora hur energiskattedirektivets (direktiv 2003/96/EG) méjligheter
att anvinda sig av differentierade skattesatser tillimpas i den natio-
nella lagstiftningen. Komponenten utgér slutligen en férutsittning
for att, med bibehdllen miljéklasstyrning, kunna ligga om energi-
skatten till att vara relaterad till brinslets energiinnehill. Eftersom
komponentens funktion ir att differentiera mellan miljoklasser
inom respektive brinsleslag foresldr vi att den skall benimnas
miljoklasskomponenten.

De alternativa drivmedlen

Nir det giller de f6r den ldngsiktiga klimatpolitikens fullféljande
viktiga koldioxidneutrala brinslena innebir virt férslag om en
likformig beskattning, till foljd av att dieseloljealternativet blir
avsevirt dyrare, att dessa brinslens konkurrenskraft stirks. Om
bensin och dieselolja dessutom pd sikt beskattas efter samma prin-
ciper och en helt teknikneutral beskattning realiseras, stirks kon-
kurrenskraften  ytterligare for alternativen till  dieselolja.
Betriffande den nuvarande beskattningen av de koldioxidneutrala
brinslena ser utredningen inte nigon anledning att nu gripa in i,
eller annars foresld férindringar i, regeringens pigiende genom-
forande av en skattestrategi for dessa drivmedel sisom den kommer
till uttryck 1 bland annat budgetpropositionerna fér ren 2002 och
2004. Det skall dock understrykas att utredningens férslag inte pa
ndgot sitt stinger vigen for dessa brinslen. Det ir snarare s8 att de
pd ett enkelt och teknikneutralt sitt kan inlemmas i drivmedels-
beskattningen i linje med Skattevixlingskommitténs principskiss,
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nir detta bedéms limpligt. Utover de koldioxidneutrala drivmedlen
finns &vriga alternativa drivmedel sisom t.ex. naturgas och gasol.
Utredningen gor hir bedémningen att det innu ir for tidigt att
applicera Skattevixlingskommitténs principer pd dessa brinslen,
eftersom det i sidant fall foreligger en &verhingande risk for att
man omedelbart tvingas gora avkall pd de principer som trots allt
bér vara vigledande f6r den nya drivmedelsbeskattningen.

Ett etappuis inforande

Sdsom redovisats ovan foresldr vi att skatten pd dieselolja 1 ett
forsta steg hojs med 50 6re per liter. Avsikten ir att ytterligare steg
bor folja for att under ndgra r fullt ut kunna realisera en likformig
drivmedelsbeskattning. Forslaget om ett etappvis héjande av driv-
medelsskatten pd dieselolja ligger i1 linje med den av riksdagen
sedan tidigare beslutade skattevixlingen, enligt vilken 30 miljarder
kronor skall skattevixlas mellan &ren 2001 och 2010. Oavsett om
en viss del av intikterna frin de foreslagna héjningarna pd nigot
sitt kommer att dterforas till olika sektorer kommer utredningens
forslag likvil att leda till att stora arliga belopp kommer att kunna
tillgodoriknas det pdgdende skattevixlingsprogrammet.

Beskattningen av dieselolja for arbetsmaskiner

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

En miljéinriktad fordonsskatteomliggning for litta motor-
fordon — koldioxidrelaterad fordonsskatt

Den reformerade fordonsskattemodellen

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

Fordonsskatten foreslis alltsi differentieras efter respektive
fordons specifika utslipp av koldioxid per kérd kilometer. Vi
foresldr att foljande tre komponenter skall ingd 1 den nya
fordonsskattemodellen.

e En fiskal komponent,

e en koldioxidskattekomponent, och

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

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

Syftet bakom virt f6rslag att basera fordonsskatten pd fordonens
koldioxidutslipp 1 stillet f6r vikt ir siledes att 6ka miljstyrningen
1 fordonsskatten, samtidigt som de intikter skatten ger bibehlls.
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Genom sin utformning anser vi att forslaget vil svarar mot kravet
pd att vara lingsiktigt stabilt, pd samma ging som det genom sin
funktion premierar brinsleeffektivare fordon. Detta senare bedéms
vara av okande betydelse i takt med att de klimatpolitiska méilen
skall uppfyllas. Forslagets utformning medfér dven att basen for
fortsatt skattevixling breddas, vilket, mot bakgrund av den av riks-
dagen tidigare beslutade skattevixlingen, fir anses vara virdefullt.

Vilka fordon skall omfattass — hanteringen av dldre fordon

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

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

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

Sarskilt om latta bussar och litta lastbilar

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

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

En miljoinriktad  fordonsskatteomliggning f6r  tunga
motorfordon

Vi foreslar 1 syfte dels att forbittra 3keriniringens konkurrenssitu-
ation, dels att 6ka miljéstyrningen f6r tunga motorfordon en sir-
skild fordonsskatteskala, som ir differentierad efter de miljoklasser
som finns.

De flesta tunga fordon som uppfyller hégre miljokrav fir en
sinkt skatt till i princip EG:s minimiskattenivier. Differentieringen
genomfors pd si sitt att tunga fordon (8ver 3,5 ton), som dtmin-
stone uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav som giller for
nya fordon, fir en ligre skatt in tunga fordon som uppfyller en
ildre miljoklass. 1 den forsta etappen motsvaras de hogre
miljokraven av miljoklass 2000 (eller senare). For att f3 ligre
fordonsskatt i den andra etappen krivs miljoklass 2005 (eller
senare) och under den tredje etappen miljoklass 2008 (eller senare).
Genom denna konstruktion byggs det in en langsiktig styrning
som uppmuntrar anvindningen av renare fordon.

Forslaget bedéoms o6ka anvindningen av miljévinliga fordon
genom att incitamenten att bruka redan existerande rena fordon
och att tidigareligga kép av nya fordon med bittre miljoklass
forstirks. Forslaget gor det ocksd mer lonsamt att vilja ett fordon
med en hégre miljoklass dn vad som ir obligatoriskt, eftersom
skatterabatten d& &tnjuts under flera dr. Fordonsskattens betydelse
for 8keriniringens internationella konkurrenskraft dr visserligen
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inte s& stor. Forslaget bedéms indd underlitta konkurrensen
genom att det harmoniserar den svenska fordonsskatten fér tunga
fordon som uppfyller hégre miljékrav till i princip EG:s minimi-
nivier.

Den foreslagna miljdstyrningen lindrar ocksd, for de renare
fordonen, effekterna av hdjningen av dieselskatten med 50 ore per
liter.

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

Den sinkta fordonsskatten foér tunga fordon finansieras inom
ramen f6r utredningens 6vriga forslag om bland annat héjd diesel-
skatt och héjd fordonsskatt f6r litta bussar och litta lastbilar.

Tunga fordon med luftfiidring

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

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

Kilometerskatt
Allmdént

Utredningen har utrett férutsittningarna fér att inféra en kilo-
meterskatt 1 Sverige. Under detta arbete har utredningen bland
annat tagit del av de erfarenheter som andra europeiska linder
erhillit i samband med motsvarande 6verviganden samt fatt hjilp
med analyser av olika slag frin flera statliga myndigheter
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(Naturvardsverket, SIKA och Vigverket). Utredningens slutsats ir
att det finns goda forutsittningar f6r att infora en kilometerskatt i
Sverige.

Systemets utformning och en tinkt tidsplan for dess inforande

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

P4 kort sikt beddmer utredningen att grunden fér ett kilometer-
skattesystem kan inféras med start tidigast fr.o.m. dr 2008. Inled-
ningsvis bor skatten vara differentierad endast utifrdn fordonets
egenskaper (fordonskombinationens totalvikt och miljé- [EURO]
klass). Inférandet fir ses som ett steg mot en mer effektiv
transportpolitik med hinsyn tagen till vigtransporternas kostnads-
ansvar och behovet av en konkurrensneutral vigtrafikbeskattning.

P4 lite lingre sikt, mojligen fr.o.m. &r 2010, eller s3 fort som
systemet bedéms vara tillrickligt stabilt, dr det utifrdn ett miljs-
och transportpolitiskt perspektiv vilmotiverat att differentiera
kilometerskatten mellan titort/landsbygd, eftersom skillnaderna i
externa marginalkostnader mellan dessa 4r mycket stora.
Mojligheterna att 6ka komplexiteten 1 systemet ytterligare bor
direfter undersdkas. Om ytterligare justeringar kan ske till 13ga
merkostnader for systemet dr detta onskvirt frin transport- och
miljopolitiska synpunkter.

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

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

10
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Ndgra foljder av en kilometerskatt

Genom att inféra en kilometerskatt uppnds en storre konkurrens-
neutralitet mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade for-
don. Dessutom innebir en differentiering av kilometerskatten efter
fordonens respektive miljo- (EURO) klass en mer triffsiker inter-
nalisering av de externa kostnaderna in vad som ir fallet i dag. T
och med att kostnaderna for vigtransporter blir hégre dn i dag
bedéms kilometerskatten ocksd stimulera till andra transportlds-
ningar, sisom exempelvis ett stdrre utnyttjande av jirnvig och sjo-
fart. En kilometerskatt ir dock férenad med hégre administrativa
kostnader for savil skatteuttag som kontroll, in vad som giller f6r
den nuvarande vigavgiften.

Lagteknisk 6versyn
Ny vigtrafikskattelag m.m.

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

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

Vi tar vidare upp frdgan om ett infogande av vigtrafikskatterna 1
skattekontosystemet samt frigan om ett sirskilt vigtrafikskatte-
konto bér inféras. Utredningens sammanfattande bedémning av
dessa kontoformer ir att det dnnu inte foreligger férutsittningar
for att foresld ndgot sddant system. Nir ett kilometerskattesystem
inférs kommer dock behovet av och foérdelarna med ett
vigtrafikskattekonto att vara stérre in med dagens vigtrafikskatter.
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Sammanfattning SOU 2004:63

Sérskilt om salwvagnsskatten

Med st6d av en saluvagnslicens ir det tillitet att bruka fordon som
ir avstillda eller som inte finns med i vigtrafikregistret. Detta ir av
stor betydelse f6r exempelvis bilférsiljare. Innehav av saluvagns-
licens ir skattepliktigt (saluvagnsskatt).

Utredningen har dvervigt att slopa saluvagnsskatten men funnit
att det finns skil som gor att den bér finnas kvar. Den ir t.ex. 1 dag
den enda fungerande rutin som ligger till grund fér att dterkalla
saluvagnslicenser som inte anvinds. Vissa férindringar av skatten
foreslds emellertid. Skatteplikten for litta slipvagnar, motorred-
skap och traktorer slopas. Skattesatserna fér 6vriga saluvagns-
skattepliktiga fordon férdubblas i princip. Reglerna fér saluvagns-
skatten placeras i den nya vigtrafikskattelagen.

Owriga fragor relaterade till den lagtekniska Gversynen

Utredningen vill framhélla att det finns anledning att géra en mer
genomgripande 6versyn av beskattningen av traktorer och av s.k.
veteranfordon dn vad utredningen har haft méjlighet till inom
ramen fér det nu avslutade uppdraget.

Vissa ytterligare vigtrafikskattefragor

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

e Mojligheter med en differentierad registrerings-, forsiljnings-

skatt,

e Forménsbeskattningen av fordon som styrmedel (miljé/-
trafiksikerhet),

e BNP-omrikning (indexering) av energi- och koldioxidskatte-
satserna.
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SOU 2004:63 Sammanfattning

Konsekvenser av forslagen
Statsfinansiella konsekvenser

Utredningens férslag bedéoms sammantaget ge ett statsfinansiellt
dverskott for vart och ett av de tre dr som foljer pd inférandet.
Detta framgdr av tabellen nedan. Berikningarna tar hinsyn endast
till den férsta etappen av dels den foreslagna skattehdjningen pd
dieselolja (50 6re per liter), dels den féreslagna koldioxiddifferenti-
erade skatten for litta fordon. Om en andra etapp féljer inom dessa
tre &r kommer det att bli aktuellt att géra nya berikningar utifrin
bland annat storleken pd skattehdjningen. Skulle en kilometerskatt
— mot férmodan — inféras foére tidsplanen kommer dven det i stor
utstrickning att pdverka berikningarna. Sammantaget innebir detta
att de statsfinansiella konsekvenser som anges i tabellen ir de som
kan beriknas med utgingspunkt i utredningens omedelbara férslag.

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

fr.o.m. Varaktig
/10 netto-
2005 2006 2007  effekt
Miljodifferentiering av fordonsskatten for alla tunga fordon -0,02 -0,10 -0,06 -0,08
Bredare viktintervall for alla tunga fordon -0,01 -0,03 -0,03 -0,03
40 % héjning av fordonsskatten for |atta lastbilar och 14tta bussar 0,02 0110 0,10 0,10
Héjning av skatten pa dieselolja for transporter (50 dre per liter) 030 1,20 120 1,09
Koldioxiddifferentierad fordonsskatt for nya dieseldrivna latta fordon 0,00 -0,03 -0,05 -0,30
30 % hogre fordonsskatt for bensinfordon av modellar 1988 och 4ldre 0,06 020 014 0,01
10 % lagre fordonsskatt for dieseldrivna latta fordon av modellar 1989-2005 -0,02 -0,10 -0,09 -0,02
Enhetsskatt for motorcyklar, 360 kr 0,01 0,04 0,04 0,04
Slopande av fordonsskatt for slapvagnar med totalvikt hogst 750 kg 0,00 -0,01 -0,01 -0,01
Enhetsskatt for sldpvagnar med totalvikt 751-2 000 kg, 360 kr 003 012 012 0,12
Slopad fordonsskattesubvention fér personbilar i glesbygd 0,02 009 009 0,09
Hdjning av saluvagnsskatten 0,00 0,01 0,01 0,01
Andrade beloppsgranser i olika avseenden, ranteeffekter 0,00 0,01 0,01 0,00
Summa: 039 150 147 1,02
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Vissa 6vriga konsekvenser

Kombinationen av 6kade rorliga drivmedelskostnader (genom hojd
dieselskatt) och en koldioxidrelaterad fordonsskatt fér litta fordon
samt en miljorelaterad fordonsskatt f6r tunga fordon férutsitts ha
positiva effekter for miljon. Dirutéver kan forslagen ha vissa indi-
rekta effekter for trafiksikerheten, eftersom den samlade styr-
ningen leder bort frin ildre (och i regel mindre trafiksikra) fordon.
Forslaget att pd sike likstilla beskattningen av litta bussar och
litta lastbilar med den av personbilar kan férvintas minska skatte-
undandraganden genom omregistrering av fordon mellan de olika
kategorierna. Det kan idven férvintas f positiva effekter fér poli-
sens trafikévervakande arbete i friga om de hir aktuella fordonen.
Konsekvenserna for smé foretags arbetsférutsittningar, konkur-
rensférmaga eller villkor i évrigt i férhallande till storre foretags av
den foéreslagna foérindringen av fordonsskatten for tunga fordon ir
inte entydiga. Akare som anvinder tunga fordon med motorer som
uppfyller hégre miljékrav gynnas och fir en bittre konkurrenssitu-
ation gentemot andra 3kare, 1 Sverige eller i konkurrerande linder.
Foretagare som anvinder litta fordon fir en nigot hogre skatt.
Héjningen av fordonsskatten for litta bussar och litta lastbilar blir
hégst drygt 600 kronor per fordon och 4r. For vissa fordon blir
héjningen dock inte mer in nigot hundratal kronor. Det ir att
mirka att dessa smiféretagare i mindre utstrickning ir utsatta for
internationell konkurrens in féretagare som har tunga fordon.

Ikrafttradande

De férslag till forindringar som vi limnar bér kunna trida i kraft
den 1 oktober 2005.
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