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Nr 138

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen med férslag till férord-
ning om dndring i forordningen (1922:260) om
automobilskatt; given Stockholms slott den 27 maj
1970.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under &dberopande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver finansirenden fér denna dag, foresla riksdagen att an-
taga hirvid fogade forslag till férordning om andring i férordningen (1922:
260) om automobilskatt.

GUSTAF ADOLF

G. E. String

Propositionens huvudsakliga innehall

Pa grundval av den i samband med 1963 ars trafikpolitiska beslut antag-
na s. k. kostnadsansvarighetsprincipen foresléds i propositionen en omligg-
ning av vigtrafikbeskattningen genom justering av den arliga fordonsskat-
ten. Forslaget, som i huvudsak bygger pa bilskatteutredningens betinkande
Fordonsbeskattningen (SOU 1969:45), giller endast sddana motorfordon
och sldpvagnar som har en totalvikt om tre ton eller diargver.

Forslaget innebir skatteh6jningar for de tyngsta lastbilarna och fér slip-
vagnarna och sinkningar fér bussar samt fér medeltunga och bensin- och
gasoldrivna lastbilar. Skattesiinkningarna beror ca 80 ¢ av lastbilarna.
Skatten foreslds genomgéiende berdknad med hinsyn till fordonets totalvikt
och differentierad enligt antalet hjulaxlar.

I propositionen foéreslds att reformen sker etappvis och att den i en forsta
elapp genomfors till 10 %.

De dndrade bestimmelserna avses trida i kraft den 1 januari 1971.

Med hénsyn till att forslaget innebir en omférdelning av den arliga for-
donsskatten inom ramen for nuvarande totala skatteuttag, beriknas ej na-
gon andring ske i skatteutfallet.

1 Bihang till rilksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 138



2 Kungl. Maj:ts proposition nr 138 dar 1970
Férslag
till
Forordning
om iindring i forordningen (1922: 260) om automobilskatt
Harigenom forordnas i friga om forordningen (1922: 260) om automobil-
skatt,

dels att 5 § skall ha nedan angivna lydelse,
dels att till féorordningen skall fogas en bilaga av nedan angivna lydelse.

(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

5 §.!

Skatt utgdr for helt kalenderdr
rdknat med foljande belopp:

a) for tvdhjulig motorcykel med
fyrtiofem kronor, om tjinstevikten
icke overstiger sjuttiofem kilogram,
och for tvdhjulig motorcykel utan
sidvagn med sextio kronor, om tjdns-
tevikten overstiger sjuttiofem kilo-
gram;

b) fér tvdhjulig motorcykel med
sidvagn och for trehjulig motorcykel
med nittio kronor;

c¢) for annan automobil med ring-
ar av mjuk kautschuk:

for personautomobil dels grund-
avgift med etthundrasextiofem kro-
nor dels ock tilldggsavgift med fyr-
tiotvd kronor fér varje pdaborjat tal
av etthundra kilogram av automo-
bilens tjinstevikt minskad med nio-
hundra kilogram;

for lastautomobil dels grundav-
gift med etthundrasextiofem kronor
dels ock tilliggsavgift med féljande
belopp:

om tjinstevikten icke oOverstiger
tretusen kilogram, femtiofem kronor
for varje pdaborjat tal av etthundra
kilogram av tjdinstevikien minskad
med niohundra kilogram;

om tjdnstevikten éverstiger tretu-

1 Senaste lydelse 1969: 609.

For helt kalenderdr utgdr grund-
skatt och tilliggsskatt enligt bilaga
till denna férordning. Fordon som
framfores med annat drivmedel dn
bensin, gasol eller brdnnolja anses
som bréinnoljedrivet.
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(Nuvarande lydelse)

sen men icke sjutusen kilogram, eti-
tusenetthundrafemtiofem kronor for
tretusen kilogram av tjdinstevikien
och nittiosex kronor fér varje pabér-
jat tal av etthundra kilogram av dter-
stdende del av tjinstevikten; samt

om tjinstevikten oOverstiger sju-
tusen kilogram, fyratusenniohundra-
nittiofem kronor fér sjutusen kilo-
gram av tjdnstevikten och etthundra-
dttio kronor fér varje pabérjat tal av
etihundra kilogram av dterstdende
del av tjdnstevikten; dvensom

for omnibus dels grundavgift med
etthundrasextiofem kronor dels ock
tilldggsavqift med féljande belopp:

om tjinstevikten icke overstiger
femtusen kilogram fyrtionio kronor
for varje pabérjat tal av etthundra
kilogram av tjdnstevikten minskad
med nichundra kilogram; samt

om tjinstevikien overstiger fem-
tusen kilogram, ivdtusennio kronor
fér femtusen kilogram av tjinstevik-
ten och éttiotvd kronor for varje pd-
borjat tal av etthundra kilogram av
aterstdende del av tjinstevikten;

d) fér annan automobil, med ring-
ar auv annat dmne dn mjuk kaut-
schuk, med eithundrasextiofem kro-
nor for varje paborjat tal av etthund-
ra kilogram av automobilens tjinste-
vikt;

e) for slipvagn:

om totalvikten understiger ettusen
kilogram, med etthundratjugu kro-
nor;

om totalvikten uppgar till ettusen
men icke ettusenfemhundra kilo-
gram, med etthundradtiio kronor;

om totalvikten uppgdr till ettusen-
femhundra men icke tvdtusen kilo-
gram, med tvdhundrafyrtio kronor;

om totalvikten uppgar till todtusen
men icke tretusen kilogram, med tre-
hundrasextio kronor;

om totalvikten uppgdr till tretusen
men icke femtusen kilogram, med
sexhundra kronor;

om ltotalvikten uppgar till fem-

(Féreslagen lydelse)



4 Kungl. Maj:ts proposition nr 138 dr 1970

(Nuvarande lydelse)

tusen men icke dttatusen kilogram,
med dttahundrafyrtio kronor;

om totalvikten uppgdr till dtta-
tusen men icke elvatusen kilogram,
med ettusendttio kronor;

om totalvikten uppgdr till elva-
tusen men icke fjortontusen kilo-
gram, med ettusendttahundra kro-
nor;

om totalvikten uppgdr till fjorton-
tusen men icke sjuttontusen kilo-
gram, med tvdtusenfemhundratjugu
kronor;

om tolalviklen uppgar till sjution-
tusen men icke tjugutusen kilogram,
med tretusentvahundrafyrtio kro-
nor;

om totalvikten uppgdr till tjuqu-
tusen men icke tjugufemtusen kilo-
gram, med tretusenniohundrasextio
kronor;

om totalvikten uppgadr till {juqu-
femtusen men icke trettiotusen kilo-
gram, med femtusenfyrahundra kro-
nor;

om totalvikten uppgdr till trettio-
lusen men icke trettiofemtusen kilo-
gram, med sextusendttahundrafyrtio
kronor;

om totalvikten uppgdr till trettio-
femtusen men icke fyrtiotusen kilo-
gram, med dttatusentvahundradttio
kronor; samt

om totalvikten uppgar till fyrtio-
tusen kilogram eller mera, med nio-
tusensjuhundratjugu kronor.

Det aligger — — — — — — —

(Foreslagen Iydelse)

av skatten.
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Bilaga till forerdningen (1922: 260) om automobilskatt

Fordonsslag Tjdnstevikt for Grund- Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
motorcykel och skatt, for varje paborjat hundra- skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjanste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totalvikten tjanstevikt
lastbil och slép- utover vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram

1. Tvahjulig mo-

torcykel utan

sidvagn hogst 75 45 0
over 75 60 0

2. Tvahjulig mo-

torcykel med

sidvagn och tre-

hjulig motorcykel 90 0

3. Personbil 165 42 900

4. Bensin- eller

gasoldriven buss hogst 3 000 165 38 1 600
over 3 000 .
men hogst 7 000 S 5 S
gver 7 000 2 057 39 7 000

5. Brédnnoljedri-

ven buss hogst 3 200 165 38 1 600
over 3 200
men hogst 7 000 0 il Sl
over 7 000
men hogst 8 600 I 4 Y gty
over 8 600
men hogst 11 000 ks = LY
gver 11 000
men hogst 30 000 S =) B
over 30 000 12 363 39 30 000

6. Bensin- eller

gasoldriven last-

bil hogst 3 000 165 32 1 300
over 3 000
men hogst 5 500 o) e LU
over 5500
men hogst 17 700 s i Y
over 17 700 4 850 37 17 700

7. Bréannoljedri-

ven lastbil med

tva hjulaxlar och

med anordning

for pAhdngsvagn hdgst 3 000 165 32 1300
over 3 000
men hogst 5 500 G4 e LY
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Fordonsslag Tjdnstevikt for Grund-  Tilliggsskatt, kronor, Mot grund-
motorcykel och skatt, for varje paborjat hundra-  skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjinste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totalvikten tjanstevikt
lastbil och slép- utéver vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram

over 5 500

men hégst 7 300 1484 30 5 500
dver 7 300 .

men hogst 10 200 2024 33 7 300
over 10 200

men hogst 13 400 2981 37 10 200
over 13 400

men hogst 15 500 4165 39 13 400
oéver 15 500

men hégst 17 700 4984 40 15 500
over 17 700

men hogst 20 000 5 864 50 17 700
over 20 000 7014 37 20 000

8. Brinnoljedri-

ven lastbil med

tre eller flera

hjulaxlar och med

anordning for

pahéingsvagn hogst 3 000 165 39 1300
over 3 000
men hogst 8 000 709 30 3000
over 8 000
men hogst 12 000 2209 31 8 000
over 12 000 .
men hogst 17 700 3449 36 12 000
over 17 700 _
men hogst 20 000 5 501 47 17 700
gver 20 000
men hogst 27 000 ety 46 20 000
over 27 000 9 802 37 97 000

9. Briannoljedri-

ven lastbil med

tva hjulaxlar och

utan anordning

for pahdngsvagn hogst 3 000 165 32 1300
over 3 000 _
men hogst 5 500 gy 30 3000
over 5 500
men hogst 10 700 6ok 42 5 500
éver 10 700 X
men hogst 13 300 3643 46 10 700
over 13 300
men hogst 14 500 4839 48 13 300
over 14 500 _
men hogst 15 300 DT 75 14 500
over 15 300 _
men hogst 19 000 B 78 15 300
over 19 000
men hogst 20 000 8 901 85 19 000
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Fordonsslag Tjanstevikt for Grund- Tilldggsskatt, kronor, Mot grund-
motoreykel och skatt, for varje paborjat hundra-  skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjdnste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totalvikten tjanstevikt
lastbil och sldp- utéver vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram

10. Brinnoljedri-

ven lastbil med

tre eller flera

hjulaxlar och

utan anordning

for pidhdngsvagn hogst 3 000 165 32 1300
dver 3 000
men hégst 5 500 709 29 3 000
dver 5 500
men hogst 8 800 R 40 5 500
over 8 800
men hogst 12 800 2754 43 8 800
over 12 800 i
men hogst 14 500 G 47 12 800
over 14 500 _
men hogst 17 900 DA 72 14 500
over 17 900
men hogst 20 600 7721 79 17 900
over 20 600
men hégst 27 000 9854 80 20 600
dver 27 000 14 974 66 27 000

11. Pahidngsvagn

med en hjulaxel under 1 000 120
ldgst 1 000 180
men under 1 500
lagst 1 500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men under 3 000 360 0
lagst 3 000
men under 5 000 LY 0
lagst 5000
men hogst 7 000 A 0
over 7 000
men hogst 8 000 ki 3 7 000
over 8 000
men hogst 11 000 1 086 3 8 000
éver 11 000
men hogst 12 500 182 3 11 000
over 12 500 X
men hogst 14 000 Sl 5 12 500
over 14 000
men hégst 17 000 2] 5 14 000
over 17 000
men hogst 19 400 83877 5 17 000
over 19 400 -
men hogst 20 000 ekl 8 19 400
over 20 000
men hogst 22 000 LY 8 20 000
over 22 000
men hogst 25 000 ety 0
over 25 000 5 647 0

men hogst 30 000
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Fordonsslag Tjanstevikt for Grund- Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
motorcykel och skatt, for varje paborjat hundra- skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjinste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totalvikten tjanstevikt
lasibil och sldp- utéver vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram

over 30 000
men hogst 35 000 D2 & 0
over 35 000
men hégst 40 000 8 238
gver 40 000 9534

12. Pihdngsvagn

med tva eller

flera hjulaxlar under 1 000 120
lagst 1 000 180
men under 1 500
lagst 1 500
men under 2 000 240 0
ligst 2000
men under 3 000 LY 0
lagst 3 000
men under 5 000 600 0
lagst 5 000
men hogst 7 000 2 0
over 7 000
men hogst 8 000 840 3 7 000
over 8 000
men hogst 11 000 1082 3 8 000
over 11 000
men hogst 14 000 SES 3 11 000
over 14 000
men hogst 17 000 Rk 3 14 000
over 17 000
men hogst 20 000 el 4 17 000
over 20 000
men hogst 21 600 L) 4 20 000
over 21 600
men hogst 25 000 (R 7 21 600
éver 25 000
men hogst 27 900 D 7 25 000
over 27 900
men hogst 30 000 DLLR 8 27 900
over 30 000
men hogst 31 000 gy 8 30 000
over 31 000
men hogst 35 000 7380 0
over 35 000 N
men hogst 40 000 8674
over 40 000 9970 0

13. Annan slip-

vagn med en

hjulaxel under 1000 120 0
lagst 1 000
men under 1 500 180 0
lagst 1 500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000 360 8

men hogst 3 000
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Fordonsslag Tjanstevikt for Grund- Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
motorcykel och skatt, for varje paborjat hundra- skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjanste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totatvikten tjanstevikt
lastbil och slip- utéver vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram
over 3 000
men hogst 5 000 576 3 3 000
over 5000 -
men hogst 6 200 850 3 5 000
over 6 200
men hogst 8 000 Al 5 6 200
over 8 000
men hogst 9 100 g 5 $ 000
over 9100
men hogst 11 000 1237 6 9100
over 11 000
men hogst 14 000 1991 0
over 14 000
men hogst 17 000 it 0
over 17 000 .
men hogst 20 000 5287 0
over 20 000
men hagst 25 000 LB 0
over 25 000
men hogst 30 000 DeEl 0
over 30 000
men hdgst 35 000 6 527 0
over 35 000
men hogst 40 000 7823 0
over 40 000 9119

14. Annan sldp-

vagn med tva

hjulaxlar under 1 000 120
lagst 1 000 180
men under 1 500
lagst 1 500
men under 2 000 2l 0
lagst 2 000
men hogst 3 000 360 0
over 3 000
men hégst 5 000 D 3 3000
over 5000
men hogst 8 000 844 3 5 000
over 8 000
men hogst 9200 1138 3 8 000
over 9 200 _
men hagst 11 000 s 5 9 200
over 11 000 N
men hogst 13 000 1902 5 11 000
éver 13 000
men hogst 14 000 2002 7 13 000
over 14 000
men hogst 17 000 L) 7 14 000
éver 17 000
men hogst 19 000 Dizar 7 17 000
over 19 000
men hogst 20 000 3692 9 19 000
gver 20 000
men hogst 22 000 L 9 20 000
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Fordonsslag Tjanstevikt for Grund- Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
motorcykel och skatt, for varje paborjat hundra- skatten
personbil, to- kronor tal kilogram av tjédnste- svarande
talvikt for buss, vikten eller totalvikten tjanstevikt
lastbil och slap- utover vad som svarar eller to-
vagn, kilogram mot grundskatten talvikt,

kilogram

over 22 000
men hogst 25 000 SR 0
over 25 000
men hogst 30 000 5902 0
over 30 000
men hogst 35 000 (e 0
over 35 000
men hogst 40 000 e 0
over 40 000 9 790 0

15. Annan slap-

vagn med tre

eller flera hjul-

axlar under 1 000 120 0
lagst 1000
men under 1 500 180 0
lagst 1 500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men hogst 3 000 360 g
over 3 000
men hogst 5 000 976 1 3 000
over 5 000
men hogst 8 000 820 1 5 000
over 8 000
men hogst 9 100 1078 1 8 000
over 9100
men hogst 11 000 1089 3 9100
over 11 000
men hogst 14 000 U 3 11 000
over 14 000
men hogst 14 200 2532 3 14 000
over 14 200
men hogst 17 000 2538 4 14 200
over 17 000
men hogst 20 000 3306 4 17 000
over 20 000
men hogst 20 200 4083 4 20 000
over 20 200
men hogst 25 000 Sl 6 20 200
over 25 000
men hogst 26 900 5671 6 25 000
over 26 900
men hogst 30 000 5785 8 26 900
over 30 000
men hogst 32 000 7330 8 30 000
over 32 000
men hogst 35 000 gy 0
over 35 000
men hogst 40 000 8788 0
over 40 000 10 084

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 1971.
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Utdrag av protokollet éver finansdrenden, hdllet infor Hans
Maj:t Konungen i statsrddet pd Stockholms slott den
27 maj 1970.

Narvarande:

Statsministern PaLme, ministern for utrikes éarendena NiLsson, statsraden
STRANG, ANDERSSON, LANGE, HoLMQVIsT, ASPLING, SVEN-ERIC NILSSON,
LunpkvisT, MYRDAL, ODHNOFF, WICKMAN, MOBERG, BENGTSSON, NORLING,
Lo6FBERG, LipBoM, CARLSSON.

Chefen for finansdepartementet, statsradet Striang, anmaéler efter gemen-
sam beredning med statsriddets dvriga ledamoéter fraga om dndring i den
darliga fordonsbeskattningen och anfor.

Inledning

Arlig beskattning av motorfordon (motorcyklar, personbilar, bussar
och lastbilar) har funnits i vart land sedan ar 1922, di den &nnu gillande
férordningen om automobilskatt tillkom. Beskattningen utvidgades ar 1932
till att omfatta dven slipvagnar. Fr. o. m. innevarande ar utgir ocksa 4rlig
skatt for traktorer. Skatt pa bensin fér drift av motorfordon (bensinskatt)
inférdes ar 1924 och skatt pa motorbrinnolja (brdnnoljeskatt) infordes ar
1935. Bestammelser om skatt pa gas for drift av motorfordon (gasolskatt)
tillkom ar 1964. Denna vigtrafikbeskattning utnyttjas for finansiering av
utbyggnad, underhall m. m. av vigvasendet.

Fragan efter vilka grunder vigtrafikbeskattningen skall férdelas mellan
de olika trafikantgrupperna har ldnge diskuterats. Principen ait vigirafi-
ken skall svara for sina kostnader har genomgaende godtagits. Tanken att
vagtrafikbeskattningen skall utformas sa att stérsta mojliga hinsyn tas till
de olika fordonens korstriackor och det vigslitage de astadkommer har fram-
forts i skilda sammanhang, bl. a. av riksdagens bevillningsutskott (BeU
1924: 41, 1927:55, 1931:40, 1936:24, 1945:62, 1948:8, 1954:45 och
1969: 35).

Beskattningen av motorfordonstrafiken har utretts vid olika tillfdllen.
Enligt direktiven till en ar 1951 tillsatt uiredning, vilken avgav betinkande
ar 1953 (SOU 1953: 34), skulle vagtrafikbeskattningen bygga pa principen
att motorfordonstrafiken genom sirskild beskatining skulle betala den kost-
nad som den orsakade vagvisendet. Det forslag till omférdelning av skatte-
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bordan som framférdes i betinkandet utsattes dock for stark kritik och
ledde endast delvis till lagstiftning. I stillet anfortroddes &t 1953 ars tra-
fikutredning att vidare utforma végtrafikbeskatiningen. Resultatet av tra-
fikutredningens arbete redovisas i dess huvudbetinkande Svensk trafik-
politik (SOU 1961: 23). Ett grundlaggande synséitt enligt utredningen var
att varje trafikgren i princip helt bor svara for de kosinader den {6rorsakar
det allménna. Fragan om beskattningen av motorfordonstrafiken diskute-
rades frn teoretiska synpunkter. P4 grundval av utredningens betinkande
framlades i proposition till 1963 ars riksdag férslag till nya riktlinjer fér
den statliga trafikpolitiken i syfte att skapa ett mer konkurrensframjande
system pé transportmarknaden. Statsmakterna enades om denna nyoriente-
ring och man antog dirvid den s. k. kostnadsansvarighetsprincipen (prop.
1963: 191, S1LU 1, rskr 424). Jag far anledning att Aterkomma till denna
princip i det f6ljande.

Med stéd av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 26 februari 1965 tillkalla-
de jag sju sakkunniga med uppgift att verkstilla dversyn av viagtrafikbe-
skattningen och dirmed sammanhéingande fragor. I direktiven till utred-
ningen, som antagit namnet bilskaifteutredningen!, erinrade jag bl.a. om
1963 ars principproposition och den déri framférda kostnadsansvarighets-
principen och anférde, att kostnaderna for vigvisendet och vigtrafikvisen-
det liksom f. n. skall biras av vigtrafiken. Med hinsyn till svarigheterna att
bestimma dessa kostnader ansig jag, att denna fraga borde 6vervigas av
en sdrskild expertutredning. Tills vidare skulle dock hittillsvarande prin-
ciper for bestimmande av skattenttagets omfatining ligga till grund fér bil-
skatteutredningens overvidganden. I direktiven framhéll jag vidare, att en
avvigning av beskatiningen skulle ha till syfte att underlitta ett genomfs-
rande av kostnadsansvarighetsprincipen. En omférdelning av vigtrafikbe-
skattningen kunde med hénsyn hértill bli aktuell.

Hosten 1965 tillkallade divarande chefen fér kommunikationsdeparte-
mentet, statsrAdet Skoglund, séarskilda sakkunniga, som antagit namnet
vdagkostnadsutredningen, foér att utreda frigan om vigtrafikens kostnads-
ansvar och dirmed sammanhingande fragor. P4 denna utredning ankom-
mer att prova vilka kostnader for det allménna som med utgdngspunkt fran
1963 4rs trafikpolitiska beslut bér hénféras till vigtrafiken och hur dessa
kostnader liampligen bor férdelas pa olika tratikantkategorier. Vigkost-
nadsuiredningens arbete beriknas pidga annu nigra ar.

Den 24 november 1969 avlimnade bilskatteutredningen betinkandet For-
donsbeskattningen (SOU 1969: 45). I betinkandet foreslas en omliaggning av
den arliga fordonsbeskattningen pd grundval av kostnadsansvarighetsprin-
cipen. Forslaget innebar att skatten héjs for de tyngre fordonen och siinks

! Ledaméter generaldirektoren Nils Hérjel, tillika ordférande, riksdagsmannen Folke Bjork-
man, f. d. riksdagsmannen Johannes Blidfors, riksdagsménnen Nils-Eric Gustafsson och Gésta
Sterne samt t. f. expeditionschefen Béret Palm och hovrittsassessorn Hans Henrik Abelin.
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for de medeltunga. Utredningen foéreslir vidare ritt till restitution av for-
donsskatt for vissa tyngre fordon, som anvints utomlands, sami vissa dnd-
ringar av reglerna om ritt till tull- och skattefri inférsel av drivmedel och
om restitution av bensinskatt.

Utredningens forslag ar inte enhélligt. I reservation avstyrker ledamoten
Gustafsson majoritetens forslag till Andringar i beskatiningen av lasifordon
och bussar.

Utredningens forslag savilt rér svenska akare i internationell trafik samt
restitution av bensinskatt har av utredningen behandlats helt fristidende
fran den centrala frigan om en omférdelning av fordonsskatten. De {va del-
fragoirna har sa tillvida eit samband som aterbetalning av skatt enligt utred-
ningen bor administreras av riksskatteverket. Utan att har ta stillning till
deita sporsmal synes det mig lAmpligt att fragorna nérmare dvervigs, innan
de understélls riksdagen. Detta kan enligt min mening ske oberoende av att
forslag nu framliggs om dndring i den arliga fordonsbeskattningen.

Efter remiss har yttranden 6ver betdnkandet avgells av generaltullstyrel-
sen, riksrevisionsverket, kontrollstyrelsen, statens jarnvigar (SJ), statens
vigverk, statens irafiksikerhetsverk, statens viginstitut, transportnamn-
den, skogsstyrelsen, statens jordbruksnidmnd, kommerskollegium, ldnssty-
relserna i Stockholms, Malmoéhus, Goéteborgs och Bohus, Viarmlands, Jamt-
lands och Norrbottens lin, bilregisteruiredningen, vigkostnadsutredningen,
skogspolitiska utredningen, Aktiebolaget Svensk Bilprovning, IVA:s trans-
portforskningskommission, Landsorganisationen i Sverige (LO), Motor-
branschens riksférbund, Néringslivets trafilkdelegation, Riksférbundet
Landsbygdens folk (RLF) (betraffande vissa restitutionsfragor), Skogs-
brukets motortransportkommitté, Svenska arbetsgivareféreningen (SAF),
Svenska bussirafikforbundet, Svenska byggnadsentreprendrféreningen,
Svenska kommunférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen, Svenska vag-
féreningen, Svenska Akeriférbundet, Sveriges akademikers centralorganisa-
tion (SACO), Sveriges bilindustri- och bilgrossistférening och Tjdnsteméin-
nens centralorganisation (TCO).

Sarskilda yttranden har vidare avgetts av Skogsindustriernas samarbets-
utskoit, Svenska Petroleum Institutet, Sveriges mekanforbund och Akerifére-
tagarnas centralférening.

Dominverket har i skrivelse till finansdepartementet férklarat sig in-
stimma i de synpunktier som anforts av Skogsbrukets motortransportkom-
mitté. SAF instdmmer i det av Naringslivets trafikdelegation avgivna ytt-
randet.

Gemensamt yttrande har avgetts av Svenska vidgféreningen, Motorbran-
schens riksforbund, Svenska byggnadsentreprendrféreningen, Svenska akeri-
forbundet och Sveriges bilindustri- och bilgrossistférening (i det féljande
redovisade som Svenska vigforeningen). I yttrandet instimmer Svenska
Petroleum Institutet.
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Vigtrafikbeskatiningen

Nuvarande ordning

Arlig fordonsskatt utgar enligt forordningen (1922: 260) om automobil-
skatt (bilskatteférordningen) och enligt traktorskattetérordningen (1969:
297). De fordonskategorier, som det har dr fraga om, aterfinns i vigtrafik-
férordningen (1951:648). Enligt denna indelas motordrivna fordon i mo-
torfordon (personbilar, bussar, lastbilar och motorcyklar), traktorer och
molorredskap. Med slidpfordon foérstds fordon, som ar hyggt f6r koppling
till bil eller traktor och avsett fér person- eller godsbefordran eller tor att
uppbéra anordningar for bilens eller traktorns drivande. Slipfordon kallas
fér sldpvagn, om det dr forsett med hjul eller band.

Enligt vigtrafikférordningen féreligger, med vissa undantag, registre-
ringsplikt f6r bilar och motorcyklar, fér slipfordon som dras av bil eller
s. k. trafiktraktor (dvs. traktor som enligt traktorskatteférordningen hér
till klass I) och for traktorer som ar férsedda med gummihjul eller band.
Fordon som #r registreringspliktigt far normalt anvindas bara om det ar
registrerat och om skatt eriagts for fordonet. Agare av registrerat fordon ir
skyldig att anmila vissa dndringar betraffande fordonet, bl. a. om de paver-
kar fordonets beskatiningsférhallande. Motordrivna fordon och slidpfordon
upptas och redovisas i ldnsstyrelses bilregister eller, om avsikten ar att for-
donet under viss tid eller tills vidare inte skall anvandas, bilreservregisier.

Enligt bilskatteférordningen utgar med vissa undantag skatt for registre-
rade motorfordon och slapvagnar. Skatteplikten intrider en-
ligt huvudregeln nir fordonet registreras och upphor vid utgangen av den
méanad da fordonet avférs ur bilregistret. Skatten utgar i princip fér kalen-
derar. Intrider skatteplikt under 16pande ar, erlaggs skatt med belopp som
motsvarar aterstiende del av dret inberdknat den manad under vilken skat-
teplikt intrdder. Skatt kan inte utgad for kortare tid &#n kalenderménad.
Skattskyldig 4r den som vid kalenderidrets borjan ar eller bort vara registre-
rad som #gare till fordonet eller, nir fordonet forsta gdngen infors i bilre-
gistret, den som dérvid antecknas som agare.

Skatten utgar med olika belopp foér motorcyklar, personbilar, lastbilar,
bussar och sldpvagnar. Skattesatserna for samma fordonskategori varierar
med fordonsvikten. Med motorcykels tjinstevikt férstds sammanlagda vik-
ten av motorcykeln samt till denna horande verktyg, bransle, smérjolja och
vatten. Med tjénstevikt foér annat motordrivet fordon avses sammanlagda
vikten av dels fordonet vid anvindning av tyngsta till fordonet hérande ka-
rosseri, dels till fordonet hdrande verktyg och reservhjul samt brinsle,
smorjolja och vatten, dels foraren av fordonet. Med ett fordons maximilast
menas den beridknade vikten av det stoérsta antal personer och den stérsta
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mingd gods varfoér fordonet ar inrédttat. Forarens vikt medridknas inte vid
berikningen av maximilast. Ett fordons totalvikt &r summan av tjinstevikt
och maximilast.

Arlig skatt uigdr med 45 kr. for tvahjulig motorcykel, vars tjénstevikt
inte 6verstiger 75 kg och med 60 kr. f6r tvahjulig motorcykel utan sidvagn,
vars tjanstevikt dverstiger 75 kg. For tvahjulig motorcykel med sidvagn och
for trehjulig motorcykel utgér skatten 90 kr. for helt ar. For bilar tas skat-
ten ut i form av en grundavgift och en tilliggsavgift som ar olika {6r per-
sonbil, lastbil och buss. For personbil utgér grundavgiften 165 kr. och till-
laggsavgiften 42 kr. for varje paborjat tal av 100 kg. av fordonets tjinste-
vikt, minskad med 900 kg. Aven for lastbil utgar grundavgift med 165 kr.
Om tjanstevikten inte &verstiger tre ton, utgor tilliggsavgiften 55 kr. for
varje paborjat tal av 100 kg av tjanstevikten minskad med 900 kg. Overstiger
tjanstevikten tre men inte sju ton, dr tilliggsavgiften 1155 kr. for tre ion
och 96 kr. for varje pabérjat tal av 100 kg av aterstdende del av tjanste-
vikten. For tyngre lastbilar utgar tilldggsavgift med 4 995 kr. for sju ton av
tjinstevikten och 180 kr. for varje pabérjat tal av 100 kg av dverstigande
tjanstevikt. Skatteskalan fér bussar 4r konstruerad p& moisvarande sitt.
Grundavgiften dr ocksid hir 165 kr. Tillaggsavgiften fér varje 100 kg av
tjanstevikten ar 49 kr. for den del som 6verstiger 900 kg men inte 5 000 kg
och 82 kr. for den del som ligger daréver.

Skatten pa slapvagnar utgar i forhallande till fordonels totalvikt enligt
en indelning i f. n. 15 skatteklasser och utgoér lagst 120 kr. (totalvikt mind-
re 4n ett ton) och hogst 9 720 kr. (totalvikt 40 ton eller mera).

Enligt traktorskalteférordningen utgar traktorskatt for alla registrerade
iraktorer. Skatten bestims med hinsyn till fordonets anvindning. Om
traktorn anvinds for transport pa allmin vag av gods, som ej ar lastat pa
traktorn, anses denna tillhora klass I (trafiktraktor). Till denna klass hin-
fors ocksid motorredskap som anvinds pa motsvarande sitt. Trakior, vars
anvindning for transport pa allmén vég 4r begrinsad till befordran av pro-
dukter fran eller féornédenheter for lantbruk, skogsbruk, yrkesmaéssig vaxt-
odling eller yrkesméssigt fiske under forutsittning, sivitt giller skogsbruk,
att lasten sammanlagt inte dverstiger 15 ton, hanférs i skattehinseende till
klass II.

Skatten for fordon i klass I utgar enligt samma grunder som skatten fér
lastbilar och utgor i princip halften av skatten for en lasthil med motsva-
rande tjdnstevikt. For traktor i klass II 4r skatten 120 kr., om tjénstevik-
len inte Overstiger 2 500 kg och 180 kr., om tjénsteviklen &r dardver.

Betraffande reglerna om skattskyldighet, debitering och uppbord av trak-
torskatt giller motsvarande bestdmmelser som i fraga om bilskatt.

Fordonsskatt utgar som tidigare nadmnts bara pa registrerade motordriv-
na fordon och registrerade slipvagnar. Om ett sddant fordon tas i bruk uian
att skatt erlagts, kan straff 4domas enligt bilskatteférordningen. Brukas
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fordonet utan att registrerings- eller anmélningsskyldighet fullgjorts, kan
den forsumlige straffas enligt bestimmelser i végtrafikforordningen. Déms
dgaren till ansvar i sistniimnda fall, skall han dessutom férpliktas att ut-
ge den skatt som undandragits genom férfarandet.

Enligt kungérelsen (1924:513) angiende uppbérd av automobilskatt
m. m. skall bilskatt paforas skattskyldig i det inom vederbérande lin férda
bilregistret forsta gangen da fordonet registreras och darefter fér varje
kalenderar sa linge fordonet ar skattepliktigt. Ordinarie uppbdrd av for-
donsskatt sker genom postverkets forsorg arligen under tiden den 10 feb-
ruari — den 4 mars. Skattekvitto tillstills den skattskyldige mot postfor-
skott.

Fr.o. m. den 1 januari 1969 kan skattskyldig for bil eller slipvagn erhal-
la anstind med betalning av skatten, om denna G&verstiger 1500 kr. Be-
stimmelserna om anstdnd innebdr att skatten kan fa erliggas genom hogst
fyra delbetalningar under aret. Méjligheterna till anstand med betalning av
fordonsskatten regleras i kungérelsen (1956: 556) om anstand i vissa fall
med erliggande av bilskatt.

Nagon allmin dispensbestimmelse finns inte i bilskatteférordningen.
Diremot kan nedsittning av fordonsskatt ske enligt kungorelsen (1969:
553) om nedsattning av skatt pa traktorer och slipvagnar, m. m. Nedsitt-
ning av traktorskatt foér trafiktraktor kan salunda ske till hilften av det
belopp som annars skulle ha utgatt, om det visas att fordonet under ett
ar anvénts fér transport pa allmin vdg sammanlagt hégst 300 mil. Skatten
far dock inte nedséttas till lagre belopp 4n som skulle ha utgatt, om fordo-
net hinforts till klass II enligt traktorskatteférordningen. Enligt kungorel-
sen kan vidare nedsittning ske av den arliga fordonsskatten fér slipvagn
som anvénts for transport pi allmén vig. Nedséttningens storlek varierar
beroende pa om slidpvagnen ir lastbilsdragen eller traktordragen. For last-
bilsdragen slipvagn giller den begrinsningen att skattenedsittning bara
kan komma i frdga for slipvagn, vars totalvikt uppgar till minst 11 ton.
Har lastbilsdragen slipvagn framférts pa allmén vag hégst 1 500 mil for Ar
ridknat, kan slipvagnsskatten nedsittas till 1440 kr., om sldpvagnens total-
vikt uppgar till 11 men inte 14 ton, eller, om totalvikten Air storre, till
1800 kr. jimte 25 % av skillnaden mellan detta belopp och skatten fér for-
donet enligt bilskatteférordningen. Har sldpvagnen framférts éver 1500
mil men inte éver 3 000 mil, kan nedsittning ske till 1560 kr., om slap-
vagnens totalvikt uppgar till 11 men inte 14 ton, eller, om totalvikten &ar
storre, till 1 800 kr. jamte 50 % av skillnaden mellan detta belopp och skat-
ten for fordonet enligt sistnimnda férordning. Ar det friga om traktordra-
gen slapvagn, kan nedséttning av slipvagnsskatten i princip ske till en fjér-
dedel, om den arliga transportstrickan pa allmin vig inte &verstiger 300
mil, och till hilften, om motsvarande stricka 6verstiger 300 men inte 3 000
mil.
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Skatt pd drivmedel utgar i form av bensinskatt, brinnoljeskatt och
gasolskatt. Dessa skatter ar, liksom de tidigare namnda fordonsskatterna,
specialdestinerade for viagvisendet. Dessutom beskattas nimnda drivmedel
med sirskild motorbrinsleskatt och allmén energiskatt.

Enligt forordningen (1961:372) om bensinskatt utgar sadan skatt pa
bensin och vissa alkoholer med 43 ore fér liter. Skattskyldighet avilar re-
gistrerade tillverkare och aterforsiljare samt icke registrerade importérer.

Enligt férordningen (1961: 653) om brinnoljeskatt utgar sadan skatt pa
briannolja med 34 o6re for liter. Om skatten skall erliggas av tillverkare
eller registrerad leverantor eller vid import, utgéor den dock 31 ére for liter.
Skatt enligt férordningen skall inte utgd fér brinnolja som uppenbart ir
avsedd att torbrukas fér annat dndamal dn drift av motor i motorfordon
eller fordon som tillhor klass I enligt traktorskatteférordningen.

Enligt férordningen (1964: 352) om gasolskatt utgar sadan skatt pa gasol
i princip med 29 ore for liter. Skatt enligt forordningen utgar, om brinslet
anvinds for drift av motor i motorfordon eller fordon som tillhér klass I
enligt traktorskattefoérordningen.

Utéver de namnda drivmedelsskatterna tas vissa skatler ut av vagtrafi-
ken som inte &r specialdestinerade for vigvisendet. Salunda utgar enligt
forordningen (1966: 21) om sirskild skatt pA motorbrinslen skatt med fem
ore per liter fér bensin och brinnolja och med fyra ére per liter fér gasol.
Vidare utgir enligt férordningen (1957:262) om allmin energiskatt sadan
skatt med nio dre per liter for bensin, med sju dre per liter for gasol och
med 2,5 ore per liter fér motorbrinnolja. Slutligen utgar en sarskild avgift
med olika mindre belopp enligt férordningen (1957:344) om oljeavgift
m.m. I detta sammanhang kan ocksd nimnas férordningen (1956:545)
angiende omsittningsskatt 4 motorfordon i vissa fall. Skatt enligt denna
férordning utgir efter fordonets tjinstevikt vid férsaljning och i vissa fall
vid import av personbilar, sidana med skap-, stationsvagns- eller person-
bilskarosseri utrustade lastbilar vilkas tjénstevikt inte éverstiger 1800 kg,
samt motorcyklar, om némnda fordon inte &r eller tidigare varit upptagna
i bilregister. Skyldighet att erligga denna skatt avilar tillverkare och im-
portorer.

Utredningen

Inledande synpunkter

Bilskatteutredningens férslag innebar vésentligen en omférdelning av
fordonsskatten i frdga om tyngre lastbilar, bussar och sldpvagnar. Inled-
ningsvis diskuterar utredningen innebdrden av begreppet kostnadsan-
svarighetsprincipen och konstaterar, att innebérden ar mangty-
dig och i flera avseenden oklar. Salunda anvinds begreppet bade for att be-

2 Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 san:l. Nr 138
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teckna principen att varje trafikgren skall bira sina kostnader och fér att
uitrycka att kosinaderna inom varje trafikgren skall férdelas mellan olika
trafikantkategorier. Enligt utredningen inrymmer den sistnamnda beskriv-
ningen en rad olika mojligheter f6r prissattningen (beskattningen). Utred-
ningen anvinder uttrycket kostnadsansvar som ett sammanfattande be-
grepp for de tankegingar som ligger bakom 1963 ars trafikpolitiska beslut.

Utredningen anfér, att man i samband med genomférandet av den nya
trafikpolitiken fran savil statsmakternas sida som fran andra hall férutsatt
att bilskatteulredningen skall ligga fram férslag som innebr ett steg i rikt-
ning mot férverkligande av kostnadsansvarighetsprincipen. Utredningens
forslag bygger ocksa pa denna princip.

Huvudvikien har i hetinkandet lagts vid beskatiningen av lastbilar och
slapvagnar. Enligt 1963 ars trafikpolitiska beslut skulle, framhaller utred-
ningen, omstillningen av transportapparaten i enlighet med de nya trafik-
politiska riktlinjerna ske i tre etapper. Den forsta etappen avsag liberalise-
ring av regleringssystemet i friga om godstrafiken pa landsvag. Den andra
etappen avsig ytterligare liberaliseringsatgérder i fraga om tillstandsgiv-
ningen. Den tredje och sista reformetappen syftade till ett totalt slopande
av behovsprévningen for godsiransporter pd landsvag. Som riktpunkt for
den tredje elappen sattes den 1 juli 1968. De tva forsta etapperna inled-
des planenligt den 1 juli 1964 resp. den 1 juli 1966. Genomforandet av den
tredje etappen har uppskjutits tills vidare, bl. a. i avvaktan pa bilskatteut-
redningens forslag till beskattning av den tyngre trafiken.

I motioner till riksdagen om trafikpolitiken och om jirnvigsnedliggel-
ser, se t.ex. 1969: I: 320 och II: 708, har gjorts gillande, att vagtrafikbe-
skattningen inte &r anpassad efter kostnadsansvarighetsprincipen och att
detta medfort en snedvridring av konkurrensférhallandena péa transport-
mnarknaden till jérnvigens nackdel. Utredningen har efter ingaende un-
dersokningar funnit, att férdelningen av skattebérdan ar felaktig i flera
avseenden och konstaterar, att de medelstora fordonen generellt sett ar
overbeskattade i jaimforelse med de tyngsta fordonen och att lastbilarna ar
overbeskattade i jamforelse med motsvarande sliapvagnar. Utredningen
konstaterar vidare, att fordonens axeltryck har stor betydelse fran kost-
nadsansvarighetssynpunkt, vilket motiverar en differentiering av vigtrafik-
skatten med hansyn till antalet axlar pa olika fordonskategorier.

Utredningens forslag innebir, inom ramen for ett totalt sett oférandrat
skattenttag, hojningar fér tyngre fordon och fordonskombinationer och
sinkningar for litlare. Forslaget akiualiserar vissa andra problem. En del
hanger samman med att fordonen i viss utstridckning anvinds utom riket
eller utanfoér det med allminna medel bekostade vignitet. Vissa losningar
av problemen foreslds nu, t. ex restitution av bilskatt for anvindning av
fordon utomlands. Som jag redan nimnt behandlas dock inte denna fraga i
detta sammanhang. Ett annat problem avser det férhillandet att de arliga
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korstrickorna ar olika for skilda fordon i samma storleksklass. Losningar-
na ir hir beroende av vilkel beskattningssystem som skall anvindas fér
brannoljedrivna fordon och fér slipvagnar. Utredningen hénvisar i detta
sammanhang till beviilningsutskottets, av riksdagen godkinda betinkande
(BeU 1969: 35, rskr 207) med anledning av prop. 1969: 10 och 45 med for-
slag till dndringar i bilskatteférordningen och till Iraktorskatteférordning,
Utskottet framhdll, att den enda tekniskt tillfredstillande losningen av pro-
blemet ir ait beskattningen gérs direkt beroende av den vagstricka som last-
fordonet tillryggalagt, alltsa i form av en viiglangdskatt som ar differenlie-
rad mel hinsyn till totalvikten. Utskottet férordade, att beskatiningen an-
knots till det faktiska utnyttjandet av viignitet iven om dtgiarden var forenad
med vissa kostnader. Utredningen framhaller, att Svenska Utvecklingsaklie-
bolagel pa utredningens uppdrag f. n. underséker méjligheterna att skapa
lekniska forutsittningar f6r en fran bl. a. kontrollsynpunkt tillfredsstillan-
de kilometerbeskattning. Aven om utredningen inte nu kan ta bestimd stall-
ning till en nérmare utformning av ett kilometerbeskattningssystem, anser
utredningen méjligheter foreligga att inféra ett siddant system i samband
med all bilregistreringen centraliseras och uppgifterna databehandlas,
dvs. fr. o. m. ar 1974. Under férutsitining att utvecklingsarbetet fram-
skrider planenligt raknar utredningen med att under ar 1970 kunna lagga
fram ett principbetinkande med forslag till kilometerbeskattning fr. o. m.
den 1 januari 1974.

I detta sammanhang tar utredningen ocksid upp fragan, om fordonens
tjanstevikt eller totalvikt skall ligga till grund fér beskattningen. Utred-
ningen anser det klart, att en 6verging skall ske till totalviktsheskattning.
Eftersom en s&dan reform bér avse dven personbilar, maste ett omfat-
tande arbete ske med omdateringar i bilregistret. Utredningen anser bl. a.
av detta skél att dvergangen till totalvikisbeskattning bor ske i samband
med inférandet av den nya bilregisterorganisationen.

Principer fér prissdtining av vigtjinster

Utredningen erinrar om att det i 1963 ars trafikpolitiska proposition an-
getts, att malet for trafikpolitiken bér vara att for landets olika delar tryg-
ga en tillfredsstéllande transportférsérjning. Enligt utredningen bor pris-
sattningen av vigtjinster — dvs. vigtrafikbeskattningen — sa langt moj-
ligt avpassas sd att trafikanterna blir medvetna om samtliga kostnader for
végtrafikarbetet. Dirigenom friamjas en riktig férdelning av samhillets
resurser.

Reformarbetet betraffande prispolitiken inom vigtrafiksektorn dr avsedd
att fullféljas i tva etapper. Bilskatteutredningen syftar till en anpassning av
vigtrafikbeskattningen i riktning mot en sluilig 16sning. Vagkostnadsutred-
ningen 4 sin sida skall ligga fram en mera definitiv 16sning, vilken blir re-
sultatet av denna utrednings pa lingre sikt bedrivna arbete. Bilskatteutred.
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ningen framhaller, att den i sitt arbete mast iakttaga vissa begrinsningar,
som vigkostnadsutredningen ir obunden av. Dessa begriinsningar kan sam-
manfattas i foljande fyra punkter.

a) Endast sddana kostnadsslag skall behandlas som motsvaras av ut-
giftskategorier, vilka f.n. avriknas mot de specialdestinerade vigtrafik-
skatterna.

b) Det totala skatteuttagets omfattning skall hallas oférandrad. Darmed
har utredningen férstatt att den nuvarande specialdestinerade skattesum-
man bor 6ka eller minska realt sett endast om den totala vigtrafiken dkar
eller minskar. Det reala prisindex fér olika vigtjanster skall med andra ord
vara konstant.

¢) Utanfér ramen for utredningens uppdrag faller spérsmal som hinger
samman med investeringspolitiken i vigvasendet, pris- och investeringspo-
litiken i SJ och annan kollektivirafik.

d) Fordons-, drivimedels- och eventuellt kilometerbeskaltning ar de enda
skatteformer som star till buds.

Utredningen erinrar om att huvudlinjerna i den nya trafikpolitiken drogs
upp av 1953 ars trafikutredning i dess huvudbetinkande (SOU 1961: 23)
déar ocksd en ingdende analys gjordes av de principer efter vilka prissitt-
ningen inom transportsektorn bor utformas for att det trafikpolitiska ma-
let skall uppnés. Det resonemang, som férdes dar, ledde fram till att mind-
re- resp. merkostnaden pa liang sikt ar det samhéllsekonomiskt relevanta
kostnadsbegreppet for prissittningen. Kortfattat kan mindre- resp. mer-
kostnaden sdgas vara den kostnad som samhillet skulle undvika, om den
ifragavarande transporttjénsten inte kom till utférande. Berikningen av de
transportavgifter som skall leda till en samhéllsekonomiskt riktig uppdel-
ning av trafiken maste baseras pa denna kostnad. Bilskatteutredningen be-
gagnar i det foljande termen marginalkostnad som likvardig med mindre-
resp. merkostnad. Enligt bilskatteutredningen stimmer trafikutredningens
synsitt vil 6verens med géngse ekonomisk teori for prissidttningen av of-
fentliga varor och tjinster i den meningen att ett marginellt betraktelsesatt
anlades och att det klart uttalades att endast framtida kostnader 4r rele-
vanta for prissittningen.

Fragan huruvida prissittningen skall baseras pi de kortsiktiga margi-
nalkostnaderna (SRMC)! eller de lingsiktiga marginalkostnaderna
(LRMC)? ar enligt utredningen omstridd. Utredningens niirmare resone-
mang i frigan Aterges pa s. 41—44 i betidnkandet vartill jag hinvisar.

Resonemanget utmynnar i slutsatsen att en prissittning inom vigtrafik-
sektorn enligt marginalkostnaderna pa lang sikt synes vara dgnad att leda
till ett béittre utnyttjande av samhiillets resurser.

Bilskatteutredningen framhaller, att den inte féretagit nagra siffermissi-

% ' SRMC = short run marginal costs.
* LRMC = long run marginal costs.
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ga berakningar av de langsiktiga marginalkostnaderna enligt de i det fore-
gdende angivna principerna. Den for utredningen givna begriansningen att
bestimma skattesatserna inom ramen fér hittillsvarande uttag gor enligt
utredningens mening ett sadant berikningsarbete mindre angelaget. Ut-
redningen hénvisar i detta avseende till vagkostnadsutredningens fortsatta
arbete och konstaterar att bilskatteutredningen koncentrerat berdkningsar-
betet till en undersékning av de prisstrukturella problemen. Genom att an-
passa prisstrukturen for de specialdestinerade vigtrafikskatterna till struk-
turen foér marginalkostnaderna pa lang sikt uppnas enligt utredningen en
riktigare prissittning inom vigtrafiksektorn.

Utredningens ¢verviganden och férslag betriffande skattesatserna

Utredningen erinrar om att dess mal ir alt anpassa prisstrukturen {iill
strukturen fér de lingsiktiga marginalkostnaderna (LRMC-strukiuren).
Anpassningen sker genom att skattesatserna fér olika fordonskategorier
justeras inemr ramen foér ett oférindrat totaluttag av specialdestinerade
vagtrafikskatter. Utredningen viljer harvid att jamfora LRMC-strukturer
och prisstrukturer som ir relaterade till tonkilometer och totalvikter. Vid
bestimningen av LRMC-strukturen gor utredningen en uppdelning av kost-
naderna pa tre huvudgrupper, nimligen driftkostnader (iven kallade un-
derhéllskostnader), investeringskostnader och ovriga kostnader.

Driftkostnaderna indelas i tre delar, varav en anses vara axel-
trycks- och korlangdsberoende och en enbart kérlingdsberoende. Den tred-
je delen anses inte direkt beroende av fordonens axeltryck, korldngder e. d.
och behandlas darfér som en fast kostnad, vilken alltsa inte paverkar kost-
nadsstrukturen.

Aven investeringskosinaderna delas upp i tre kostnadsslag.
En del anses beroende av fordonens birighetskrav, kapacitetskrav och kér-
lingder. Den andra delen anses kapacitets- och korlingdsberoende, medan
den tredje delen betraktas som en av fordonskarakteristika mera oberoen-
de restpost som utredningen valt att behandla som en fast kostnad.

Inom gruppen 6vriga kostnader finns kostnader for trafikéver-
vakning, administration m. m. Vissa av dessa kostnader anses beroende av
trafikens totala omfattning men oberoende av axeltryck o. d. och ar dirfér
att betrakta som kérldngdsberoende. Andra kostnader &r i hogre grad trafik-
oberoende och behandlas som fasta kostnader.

Fér varje trafikberoende kostnadsslag kan man, framhaller utredningen,
ange storleken av den till varje fordonskategori och viktklass hanférliga
kostnadsandelen genom relativtal per axelkilometer, fordonskilometer eller
tonkilometer. En sammanstéllning av kostnadsandelarna ger strukturen
for kostnadsslaget i fraga. For att kostnadsstrukturerna skall vara av prak-
tiskt viirde — dvs. tjina som grund for faststillande av skattesatserna
maste de erhallna relativtalen for varje kostnadsslag vigas samman si
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att man far en total LRMC-strukturkurva. Denna sammanvéigning kan go-
ras pa olika silt, beroende pa vilken grad av exakthet som efterstrivas. Ut-
redningen begriansar sig till att féresld en anpassning av beskattningen i
riktning mot den ideala fordelningen genom korrigering av vissa uppenbara
oriktigheter. Med hénsyn till detta begrinsade syfte har utredningen ansett
sig vid sammanvigningen av de olika kostnadsstrukturerna kunna utgi
fran att férhallandet mellan de langsiktiga marginalkostnaderna foér en ek-
vivalent axelkilometer eller fordonskilometer och didremot svarande utgif-
ter per ekvivalent axelkilometer resp. fordonskilometer for ett visst &r ar
i stort sett detsamma for de olika kostnadsslagen. Denna utredningens upp-
fattning grundas pa tva olika antaganden, nimligen dels att for varje kost-
nadsslag forhallandet mellan totalutgifter och totalkostnader 4r ungefar
detsamma, dels att forhillandet mellan marginalkostnaden och genom-
snittskostnaden per ekvivalent fordons- eller axelkilometer dr lika for alla
kostnadsslag. Genom sammanvéagningen far man vigda relativtal som for
varje fordonskategori och totalvikisklass kan adderas och didrmed ger en
for kategorin till totalvikter relaterad total kostnadsstruktur. Enligt vad
nyss namnts konstaterar utredningen att den totala kostnadsstrukturen
bér ligga till grund for prisstrukturen. De absoluta virdena pi de olika
priserna i prisstrukturen far man fram genom att den totala skatteintik-
ten skall vara oférindrad.

Nir det giller de ndrmare berdkningarna av kostnadssirukturerna [or
driftkostnaderna, investeringskosinaderna och de 6vriga kostnaderna kan
jag hiinvisa 1ill s. 49—-65 i betinkandet. I eti avseende kan dock en kort-
fattad redogdrelse hir vara pa sin plats. Utredningen anser, att den del av
driftkostnaderna som enkelt uttryckt kan kallas for slitagekosina-
derna ar beroende av fordonens axeltryck. Delade meningar rdder dock om
hur stor betydelse axeltrycken har i detta sammanhang. En mycket omfat-
tande undersokning som utférdes i USA under aren 1958- 1961, den s. k.
AASHO-testen, anses emellertid kunna ge en viss vigledning. Enligt denna
undersdkning sliter ett axeltryck om tio ton 3 000—10 000 gnger mera pa
vigen in ett axeltryck om ett ton. Riktigheten av att tillampa dessa resultat
inom andra omriden dn dem dir undersokningen utférdes anses dock dis-
kutabel. I Frankrike betraktas viardet 10 000 som det riktiga. I England vill
man undvika att de hoga axeltryckens slitageeffekter 6verdrivs och rekom-
menderar talet 1000. Ungefar samma virde anses av en norsk bilskatte-
utredning tillampligt for norska forhallanden. Statens véginstitut har pa bil-
skatteutredningens uppdrag gjort en laboratoriemissig undersékning av
vilken betydelse variationerna i undergrundsmaterialet kan ha i samman-
hanget. Med ledning av denna undersékning anser sig bilskatteutredningen
i sina kalkyler bora utga fran att forhallandet mellan slitageeffekterna av
lio tons resp. ett tons axeliryck ar 300/1 dvs. att ett axeltryck om tio ton
sliter viigen endast 300 ganger mera an ett axeltryck om ett ton. Detta for-



Kungl. Maj:ts proposition nr 138 ar 1970 23

hallande anvénder utredningen i fraga om belagda vagar (inkl. oljegrusva-
gar). Nar det giller grusvagar tillampar utredningen i stilllet erfarenheter-
na fran den s. k. Angbyvigsundersékningen av ar 1938. Enligt denna under-
s6kning erhalls forhallandet 10/1 for detta slag av vigar.

Utredningen framhaller, att den vid berdkningarna mott en del svara av-
viagningsproblem. Utredningen har darvid haft som utgangspunkt att, nir
det inte galt att traffa ett avgérande med rimlig grad av sikerhet, vilja det
ajternativ som ger den kostnadsstruktur som minst avviker fran den nuva-
rande prisstrukturen. Detta har ansetts rimligt med hansyn till att utred-
ningen syftar endast till att justera prisstrukturen i sddana avseenden dar
avvikelserna fran kostnadsstrukturen kan anses som helt sikra.

Utredningen jamfoér den berdknade kostnadsstrukturen med den nuva-
rande prisstrukturen varvid jamforelsen sker dels betriffande olika total-
viktsklasser inom varje fordonskategori, dels betriffande olika fordonska-
tegorier i férhallande till varandra. Enligt utredningen kan kalkylerna tyda
pa att en sinkning for de lattaste fordonen ar befogad. Eftersom det totala
skaiteuttaget skall vara ofériandrat, anser uiredningen, ail en sadan siank-
ning maste kompenseras genom att skattenivan for ovriga kategorier i mot-
svarande grad justeras uppat. Utredningen papekar emellertid, att férhal-
landena ar speciella betridffande dessa latta fordon, dvs. personbilar och
med dem i detta sammanhang jamstéillda lastbilar och bussar, vilka sam-
manfattningsvis torde kunna beskrivas som fordon med en totalvikt under
tre ton. Det kan enligt utredningen med stor sannolikhet antas, att en mera
fullstindig och férfinad ekonomisk teori fér prissidttningen 4n den utred-
ningen kunnat tillampa maste inbegripa sadana fran samhillsekonomisk
synpunkt negativa effekter som tréngsel, miljéférstéring och trafikolyckor.
De nu aktuella fordonen anviands i mycket stor omfattning i titorter och
andra miljoer, dir dessa effekter enligt utredningens 4sikt har en sérskild
betydelse. Enligt utredningen 4r det vidare mdojligt att 16sningen av de pro-
blem som ar forenade med uttaget av eventuella fasta kostnader eller resi-
dualkostnader kommer att betyda avsevirt mera for beskattningen av des-
sa latta fordon &n nar det giller o6vriga kategorier. Eit hidnsynstagande
till nu angivna omstidndigheter kommer, anser utredningen, sannolikt att
visa att ytterligare kostnadsposter bor hanféras till dessa liatta fordon. Un-
der sadana férhallanden kan en jamférelse mellan den av utredningen be-
riknade kostnadsstrukturen och den nuvarande prisstrukiuren inte anses
motivera en sinkning av skatten for ifrAgavarande kategori med déarav fol-
jande relativa skattehojningar fér andra fordon. Det far i stillet ankomma
pa viagkostnadsutredningen att utreda de antydda problemen. Forutsatt-
ningen fér bilskatteutredningens fortsatta jimforelser ar alltsa att fordon
med lédgre totalvikt 4n tre ton inte behandlas och att skattesatserna for des-
sa skall vara ofériandrade.

Utredningen Askadliggor resultaten av sina berdkningar i form av eti an-
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tal tabeller och diagram. Detta giller bl. a. framriakningarna av kosinads-
och prisstrukturerna. Vad betraffar évriga fordon dn de som har lagre to-
talvikt 4n tre ton konstaterar utredningen féljande. Kostnadsstrukturkur-
van (k-kurvan), relaterad till tonkilometer och totalvikter, for de viktigas-
te fordonskategorierna sjunker férst ner mot ett minimum vid en viss to-
talvikt och stiger darefter ater. De nuvarande, pA samma satt relaterade
prisstrukturkurvorna (p-kurvorna) sjunker ddremot hela tiden med stigan-
de totalvikt. Utredningen anser sig av denna jamférelse kunna dra den for-
siktiga slutsatsen, att en riktig p-kurva fran k-kurvans minimipunkt inte
bor vara sjunkande utan atminstone horisontell. Fér varje fordonskategori
far man da en p-kurva som fran tre tons totalvikt sjunker till en mini-
minivi och dérefter dr horisontell. Utgdngspunkten vid tre tons totalvikt ar
enligt utredningen given av den nuvarande beskattningen. Vid vilken total-
viktsklass minimildget skall uppnas framgar i princip av k-kurvan foér var-
je fordonskategori. En jamforelse mellan dessa kurvor ger darefter det rela-
tiva liget av de horisonteila delarna av p-kurverna for olika kategorier.

Genom dessa olika jamforelser och slutsatser far utredningen den totala
prisstrukturen, relaterad till tonkilometer. Priserna i absoluta tal per tonki-
lometer ges av forutsittningen att det totala uttaget av specialdestinerade
vagtrafikskatter skall vara ofériandrat och bestdms genom omfattande pass-
ningsrikningar.

Som framgar av det tidigare anférda ar resultatet av jamforelserna mel-
lan k-kurvorna och de géllande p-kurvorna inom och mellan de olika for-
donskategorierna avgérande foér konstruktionen av de nya p-kurvorna och
diarmed for utredningens forslag till omfordelning av skatterna. Utredning-
ens analyser i dessa avseenden framgar ndrmare av s. 65-—81 i betiankandet.
Uiredningen finner, att de erforderliga &ndringarna f. n. kan ske endast ge-
nom justeringar av fordonsskatterna med utgangspunkt frin de genom-
snittliga arliga korstrickorna for olika kategorier och vikiklasser. De nya
skatterna innebir en storre differentiering i férhallande till nulidget. Utred-
ningen foreslar siarskilda skatteskalor for bensindrivna bussar och bensin-
drivna lastbilar och ldgre fordonsskatt fér dessa fordonskategorier. En
sinkning foreslas vidare av skatten fér de ldttare brinnoljedrivna bussar-
na, medan en hoéjning féreslas for de tyngre. I friga om de briannoljedrivna
lastbilarna har utredningen funnit det nédvéndigt att skilja mellan lastbi-
lar med resp. utan anordning fér pahingsvagn. Inom dessa bada grupper
differentieras skatten sedan med hansyn till antalet hjulaxlar. Utredningen
skiljer har mellan tvaaxliga samt tre- och fleraxliga fordon. Nir det géller
lastbilar utan anordning for pahidngsvagn innebar utredningens forslag be-
tydande skattesinkningar for de allra flesta fordonen. Endast for de tyng-
sta incni denna grupp foreslas hojningar av fordonsskatten. For flertalet
lastbilar med anordning fér pahingsvagn medfor forslaget skattehéjningar.
I fraga om slapvagnarna skiljer utredningen mellan pahéngsvagnar och
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ovriga slapvagnar. Pdhingsvagnarna delas in i enaxliga resp. tva- och fler-
axliga. Ovriga sldpvagnar delas in i enaxliga, tvaaxliga samt tre- och fler-
axliga. Slipvagnarna far genomgiende skattehdjningar, vilka 4r storst for
de tyngsta fordonen inom varje kategori. Sammanfattningsvis betyder ut-
redningens forslag att fordonsbeskattningen skérps for de tyngsta fordonen
och fordonskombinationerna medan mellanskiktet far skatteldttnader. Ut-
redningens forslag framgar nirmare av diagram 13—17 och tabell 37 pa s.
82—86 resp. 90 och 91 i betdnkandet.

I bilaga 8 i betinkandet pavisar utredningen vad de foreslagna skattesat-
serna innebir betriffande vissa vanliga fordonskombinationer. Av bilagan
framgar att ett stort antal fordonskombinationer med utredningens férslag
far en andrad total fordonsskatt. Enligt utredningen kommer givetvis den
féreslagna omférdelningen att fa sirskild betydelse fér transportmarkna-
den, sdledes inte bara betriffande fordonsparken utan ocksa i fraga om ter-
minalanliggningar och andra pa lang sikt planerade investeringar. Efter-
som salunda betydande delar av néringslivet kommer afi beréras av den
nya beskattningen, anser utredningen det inte praktiskt mojligt att genom-
fora reformen i ett sammanhang. I stéllet férordar utredningen, att denna
genomfors etappvis. Utredningen anser det l&mpligt, att omférdelningen
sker i fem etapper vid de tidpunkter och med de procentsatser av den for
fordonet gillande hela skatteférdndringen som framgar av féljande tabell.

etapp 1 1/1 1971 10 %
etapp 11 1/1 1973 15 %
etapp III 1/1 1975 25 %
etapp IV 1/1 1977 25 %
etapp V 1/1 1979 25 %

Som framgar av tabellen avses siutmalet fér reformen vara uppnatt den
1 januari 1979. Under tiden fram till dess finns, framhaller utredningen,
mojlighet att ta hinsyn till eventuellt uppkommande sirskilda anpass-
ningsproblem samtidigt som reformprogrammet kan justeras med hinsyn
till de ytterligare kunskaper som kan erhéllas om prissattningsproblemen
genom bl. a. vigkostnadsutredningens arbete.

Utredningen féresldr, att den férsta etappen genomférs den 1 januari
1971 och att reformprogrammet direfter — i den man vunna erfarenheter
inte ger anledning till annat — fullféljs fram till slutmélet enligt de rik*-
linjer utredningen dragit upp.

Utredningen framhaller, att dess forslag far konsekvenser adven for be-
skattningen av trafiktraktorer och sliapvagnar som dras av sadana trakto-
rer. Av praktiska men dven kostnadsmissiga skil har utredningen inte fun-
nit det mojligt att genomféra en kostnadsstrukturkalkyl for dessa fordons-
kategorier. Utredningen anser emellertid, att de forslag i betankandet Trak-
torbeskattning (SOU 1968: 50) som lett till lagstiftning varen 1969 (prop.
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1969: 45, BeU 35, rskr 207) fortfarande kan accepteras i fraga om trafik-
traktorerna. Utgdngspunkten blir darfor enligt utredningen att fordonsskat-
ten for dessa skall utgora i stort sett hélften av fordonsskatten for mot-
svarande lastbilar. Nir det giller slapvagnar som dras av trafiktraktorer
finner utredningen vissa skdl — bl. a. slipvagnarnas kortare korstrackor
— tala for att dessa slapvagnar skall beskattas lindrigare &n lastbilsdragna.
Pa grund av administrativa och kontrollmissiga problem anser uiredning-
en det dock inte méjligt att gora en uppdelning av sliipvagnsparken pa des-
sa bada kategorier. Den fr. o. m. den 1 januari 1970 genomférda hdjningen
av skatten pa sldpvagnar liksom utredningens forslag till ytterligare skarp-
ning understryker emellertid enligt utredningens mening ytterligare beho-
vet av en dndrad avvigning av skalten pa trafiktraktorekipagen. En kilo-
meterbeskattning skulle enligt utredningen sannolikt innebéra en tillfreds-
stidllande 16sning av problemet. Utredningen anser emellertid att, i avvak-
tan pa en sadan beskattningsform, ett godtaghart resultat kan erhéllas, om
man i stéillet sdnker skatten pa trafikiraktorer fran nuvarande halften till
en fjardedel av lastbilsskatten. Denna sinkning svarar enligt utredningen
i normalfallen mot en reduktion av skatten pa trafiktraktordragna slép-
vagnar till 60—70 % av skatten pa motsvarande lastbilsdragna slidpvagnar.

Betriaffande skatten for traktorer i klass II enligt traktorskatteférord-
ningen foreslar utredningen ingen dndring.

Fordonens korstrackor ar, som framgar av det anférda, av avgérande be-
tydelse for vigtrafikbeskattningen. En direkt korldngdsberoende kilometer-
beskattning for brinnoljedrivna fordon och for slipvagnar utgdér darvid
enligt utredningen en lamplig beskattningsform. Enligt vad tidigare nadmnts
anser utredningen det mdjligt att inféra kilometerbeskatining fr. o. m. ar
1974. Intill dess foreslar utredningen, att ojamnheter i beskaltningen l6ses
genom att Kungl. Maj:t medges ritt att meddela dispens nir synnerliga
skal foreligger. Dispensritten foresids gilla alla fordonskategorier for
vilka skatt skall utga enligt bilskatteférordningen.

Utdéver den nu limnade redogorelsen for utredningens forslag kan niam-
nas, att utredningen i specialmotivering limnat en utforlig kommentar be-
triffande en rad detaljfragor. Fragorna, savitt ror fordonsbeskattningen,
behandlas pa s. 120---121 i betinkandet.

Remissyttrandena

Av dem som yltrat sig 6ver belinkandet stéiller sig ett tiotal remissinstanser
positiva {ill ulredningens forslag savitt nu dr i fraga. Bland dessa ar riksrevi-
sionsverket, kontrollstyrelsen, lansstyrelserna i Stockholms samt Goteborgs
och Bohus lin, bilregisterutredningen, vdgkostnadsutredningen, IVA:s
transportforsicningskommission, SACO och TCO. Transportndimnden, somn
inte tar stidlining till forslaget i huvudsak, erinrar om att vagkostnadsan-



Kungl. Maj:ts proposition nr 138 ar 1970 27

svaret dr en av de stora och hittills olésta huvudpunkterna i det trafikpoli-
tiska programmet. Namnden anser ocksa, att man vid en omliggning av den
svenska viglrafikbeskattningen bér undersoka mojligheterna till samord-
ning av beskattningspolitiken inom de nordiska linderna.

Nagra remissinstanser framhaller, att en reform av vagtrafikbeskatining-
en ir sa angelidgen, att man bor acceptera en dellésning utan att avvakta yi-
terligare utredningar och foérslag. Lénsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn
ir medveten om att betinkligheter kan anféras mot genomférandet av bil-
skatteulredningens forslag pa nuvarande stadium, nér viktiga fragor ater-
star olésta. Med hiinsyn till bl. a. de oldgenheter som den tyngre lasibils-
trafiken redan medfér pa gator och vigar, bor emellertid enligt lansstyrel-
sens mening eit stillningstagande till en principiell férskjutning av tyngd-
punlkten i beskattningen av lasifordon mot tyngre och lingre fordon inte
forhalas. Vdgkostnadsutredningen framhaller, att ett bibehallande av den
nuvarande, fran lransportpolitisk synpunkt oriktiga vigtrafikbeskatining-
en skulle omdjliggéra en sund utveckling av transportapparaten. Liknande
tankegangar framférs av LO, som anser, att man genom att avvakta vig-
kostnadsutredningen later det bdsta bli det godas fiende. Man bér enligt
I.O inte vara frimmande for atl komplettera den egentliga véigtrafikbe-
skattningen med regleringsmissiga styrningar av trafikutvecklingen.

SJ uttalar den allmidnna uppfailningen, att utredningen borde mied an-
vindning av redan tillginglist kunskapsunderlag betriffande vigvisendets
kostnader ha foreslagit en vésentligt hogre beskattning av den tyngre tra-
fiken dn som nu skett. En reform av fordonsbeskattningen som inte ir
mera ¢enomgripande #n den nu féreslagna bor enligt SJ:s mening kunna
genomforas i en enda etapp och omedelbart. Aven LO anser den foreslagna
beskaltningen vara mycket férsiktig och framhéller, atl det i dagens lige
borde vara mdéjligt att pa grundval av det foreliggande berikningsmaissiga
underlaget ta ett viisentligt stérre steg i rikining mot en fran samhillseko-
nomisk synpunkt riktig fordelning av trafiken.

Kritiken i 6vrigt riktas framst mot ali forslag framiagis ulan att den
pagaende vigkostnadsutredningens slutliga resultat avvaktlats och utan ait
forslagets samhiills- och foretagsekonomiska konsekvenser belysts. Vidare
framfors invindningar mot att utredningen foresiagit omfordelning av for-
donsbeskattningen utan att samtidigt foresla overgang till totalvikisbe-
skattning. Aven riktigheten av de av utredningen tillimpade beriknings-
missiga metoderna ifragasatts.

Bland dem som anser, att vigkostnadsutredningens arbete borde ha av-
vaktats, dr statens vdgverk, statens trafiksdkerhefsverk, skogsstyrelsen,
linsstyrelserna i Malméhus, Vdirmlands, Jdmtlands och Norrbottens lin,
Skogsbrulkets motortransportkommitté, Skogsindustriernas samarbetsii-
skott, Svenska vdigféreningen och Akeriféretagarnas centralférening.

Lansstyrelserna i Malmohus och Jdmtlands lin, Svenska vdgforeningen
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och Skogsbrukets motortransportkommitté anser, att utredningen borde
nirmare ha analyserat forslagets samhillsekonomiska konsekvenser. Ni-
ringslivets trafikdelegation erinrar om att samhalisviktiga néringsgrenar
sasom skogs-, gruv- och byggnadsindustrin skulle fa en allvarlig extra kost-
nadsbelastning genom den 6kade skatten utan att samhillet skulle tillféras
en totalt okad skatteintdkt fran vigljinstkonsumenterna. Skogsstyrelsen,
kinssiyrelserna i Virmlands, Jimilands och Norrbottens lan, domdnuverket,
Skogsbrukets motortransportkommitté och Skogsindusiriernas samarbets-
atskott belonar sirskilt de kostnadshéjande effekter som ett genomfoérande
av forslaget skulle fa f6r skogsniringen. Ldnsstyrelsen i Jimtlands lin
framhaller, att linets akeriférening beriknat, att den foreslagna skatteom-
férdelningen vid fullt uttag — dvs. efter genomfdrandet av den sista etap-
pen den 1 januari 1979 enligt den av utredningen foreslagna tidsplanen —
innebir en 6kad arlig beskaltning av de i linet registrerade lastbilarna och
slipvagnarna i yrkesmissig trafik med nira 2,8 milj. kr., varav halva ok-
ningen berdknas falla pa skogsbruket. Kostnaderna {ér skogsindustrin i
Jamtlands och Visterbottens lin beriknas 6ka med ca 8 milj. kr. om aret.
Skogsstyrelsen framhaller, att man genom de 6kade kosinaderna for vir-
kestransporterna riskerar en dkning av de s. k. noll-zonerna, innebérande
krympande ravarubas for den norrlindska skogsindustrin. En del remiss-
organ, bland dem skogsstyrelsen, kommerskollegium samt lansstyrelserna
i Jamilands och Norrbotiens lin, framhaller, att ett genomforande av {6r-
slaget kan f4 inte o6nskvirda lokaliseringspolitiska eller regionalpolitiska
bieffekter. Liknande synpunkter anfoérs av Svenska kommunférbundet.

Flera remissinstanser motsitter sig att forslagel genomfors utan att sam-
tidigt skatten berdknas med hénsyn till fordonens totalvikt. Bland dem &r
stalens trafiksikerhetsverk, skogsstyrelsen, kommerskollegium, Ndrings-
livets trafikdelegation, Skogsbrukets motortransportkommitté och Sveri-
ges Mekanforbund. Svenska vdgforeningen anser, att en del av de olagen-~
heter som ér {érenade med uiredningens férslag skulle elimineras, om to-
talviktsbeskatining inférdes.

AB Svcnsk Bilprovning anser, att nidrmare anvisningar bér utfirdas om
faststillande av {otalvikt fér den hindelse skatten ytterligare skirps for
slipvagnar.

En del remissinstanser anser, ail beslul om #dndrad beskattning av de
tyngre fordonen inte bor ske utan att férutsitiningar samtidigt foreligger
fér en 6vergang till kilometerbeskatining. Av denna uppfatining ir stalens
trafiksikerheisverk, skogsstyrelsen, kommerskollegium och Ndringslivets
{rafikdelegation.

Principer for prissittning av vdgtjinster
I remissytirandena ansluter man sig allmint tili uppfattningen, ati vag-
trafikbeskattningen bér utformas i enlighet med 1963 ars trafikpolitiska
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beslut och grundas pd den déri antagna kostnadsansvarighetsprincipen.
Olika uppfatiningar redovisas dock om innebdérden av denna princip. Ut-
redningens principiella utgangspunkt att vagtrafikbeskattningen bér grun-
das pAen marginalkostnadsprissédttning bitrdds eller ldm-
nas ulan erinran av flertalet remissorgan som yttrat sig i detta avseende.
Olika meningar rader dock betrdffande fragan, om man genom utredning-
ens forslag fr en riktigare vigtrafikbeskattning genom att anpassa pris-
strukturen till kostnadsstrukturen for de langsiktiga marginalkostnaderna.
Riksrevisionsverket och linsstyrelsen i Géteborgs och Bohus ldn anser, att
den valda metoden for prissittningen ar riktig. Kontrollstyrelsen, vigkost-
nadsutredningen och IVA:s transportforskningskommission betecknar for-
slaget som ett steg i réitt riktning. LO anser, att utredningens forsck att an-
passa rddande vigtrafikbeskattning i riktning mot en slutlig 16sning inne-
bir en alltfér forsiktig anpassning.

Statens vdgverk framhaller, att utredningens kostnadskalkyler utesluter
viktiga faktorer sisom kostnader pa grund av milj6éforstoring och olycksfall
samt tids- och fordonskostnader. Dirigenom har det totala skatteuttagets
storlek inte kommit att diskuteras ens for lastbilarna. Vigverket anser, att
utredningen inte visat, att skatter som bestimts med utgangspunkt fran sa-
dana partiella kalkyler som uiredningen tillimpat medfor en riktig avvég-
ning mellan olika trafikgrenar eller ett optimalt utnyltjande av vignitet
eller garantier for en tillfredsstillande transportforsérjning for landets olika
delar. Liknande synpunkter anférs av statens trafiksdikerhetsverk, som an-
ser, att man vid en omprévning av vigtrafikskatterna enligt kostnadsan-
svarighetsprincipen bor ta hinsyn &dven till den s.k. bilaccisen och den
sdrskilda skatten pA motorbrinslen, samt av ldnsstfyrelsen i Malméhus lin,
Ndringslivets trafikdelegation och Skogsbrukets motortransportkommitté.

Nar det giller att bestimma malet f6r prissittningen framhaller statens
vagverk, att det samhillsekonomiska intresset av hog avkastning pa in-
vesterat kapital genom optimalt uinyttjande maste sittas fore kravet pa
’rittvis” fordelning av kostnaderna. Dirfor bor storsta forsiktighet iakttas
vid dndring av skatteuttaget fran sddana transportdrer som i sin tur tar
ut kostnaderna frin de slutliga konsumenterna.

Utredningens évervdganden och férslag betrdffande skattesatserna

Av betydelse for bestimmande av skattesatserna ir de bakomliggande
berdkningsmetoderna och de dirpa grundade kalkylerna. Av de remiss-
instanser, som néirmare berdr dessa fragor, tillstyrks férslaget av riksrevi-
sionsverket, kontrollstyrelsen, linssiyrelsen i Géteborgs och Bohus lin, vdg-
kostnadsutredningen och Svenska kommunférbundet. Linsstyrelsen i
Stockholms lin finner det uppenbart, att de tyngre fordonen inom ramen
fér nuvarande skatteuttag tar for liten del av viigtrafikens kostnadsansvar.
Statens vdginstitut anser, att det av utredningen valda systemet fér for-



30 Kungl. Maj:ts proposition nr 138 dr 1970

delning av kostnadsansvaret ir i princip riktigt och kan godtas. Nagon
annan mening uttalas inte heller av flertalet dvriga remissinstanser. Flera
remissinsianser framfor emellertid i olika avseenden erinringar mot utred-
ningens berikningar. Till dessa hér kommerskollegium, linsstyrelserna i
Malméhus och Norrbottens lin, Ndringslivets trafikdelegation och Skogsin-
dustriernas samarbetsutskott, vilka dock anser sig sakna férutsittningar for
att mera ingéende granska utredningens berdkningsmetoder och kalkyler.
En del gar dock nirmare in pa dessa sporsmil. Bland dem &r SJ, statens
vagverk, statens trafiksikerhetsverk, statens vdginstitut, skogsstyrelsen,
Skogsbrukets molortransportkommitté, Svenska busstrafikférbundet,
Svenska petroleuminstitutet och Svenska vdgféreningen. De synpunkter
som framférs giller frimst utredningens berdkningar i fraga om de
axeltrycks- och korlingdsberoende driftkostnaderna (slitagekost-
naderna).

SJ anser, att utredningen underskattat de tunga fordonens slitage pa vi-
garna. Med utgéngspunkt frdn en egen geoteknisk granskning av forslaget
finner SJ, att bilskatteuiredningen inte visat nagra vigande skil for anta-
gandet att den svenska undergrundens egenskaper genomsnittligt ir bittre
dn den undergrund som férekom vid de s. k. AASHO-férséken. Inte heller
kan enligt SJ klimatiska férhallanden rittfiirdiga anvindandet av ett ligre
varde pa exponenten i ekvationen for axeltryckets inverkan pa en belagd
viigs nedbrytning 4n som framgar av AASHO-forsoken. Med ledning av den
egna geotekniska granskningen av dessa forsék och viginstitutets under-
sokning betrdffande férsokens tillimplighet fér svenska férhallanden fin-
ner SJ, att slitageeffekterna fér tio tons axeltryck bor vara ca 3 000, inte
som utredningen antagit 300 ginger stdrre dn for ett tons axeltryck och
att detta forhallande bor gilla for sévil belagda vigar som grusvigar.

IVA:s transporiforskningskommission understryker, att beridkningarna
och beddomningarna av vigslitageeffekterna dr mycket svara. Svérigheterna
ligger enligt kommissionen i att Gversidtta AASHO-proven till svenska ge-
nomsnitisférhillanden. Enligt kommissionens mening har de inom statens
vaginstitut utférda laboratorieproven bidragit till att oka mdjligheterna till
en sidan dversittning men samtidigt illustrerat svarigheterna att komma
till sdkra resultat. Kommissionen framhaller vidare, att samtliga under-
sokningar hittills utgatt fran statiska axeltryck. I verkligheten dr dock vig-
slitageeffekterna ocksa beroende av de dynamiska tillskotten till de statiska
axeltrycken med hinsyn till bl. a. viigens tillstand och fordonens egenskaper
i friga om axelarrangemang, fjidring, dick m.m. Enligt kommissionen
har pigiende forskning bringat viss klarhet i friga om fordonsegenskaper-
nas inverkan pé vigslitaget. Forskningsfiltet 4r emellertid mycket stort
och enligt kommissionens uppfattning besitter man #nnu inte kunskaper
ur vilka entydiga slutsaiser kan dras som underlag for ett beskattnings-
system. Kommissionen anser, att utredningens férslag, trots ofullkomlig-
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heten i den forebragta motiveringen, bér kunna anvindas som temporar
rikipunkt intill dess sékrare faktaunderiag och darigenom motivering kan
férebringas.

Statens vdgverk erinrar om att den av statens véginstitut gjorda under-
sokningen, som innebar laboratorieférsok i syfte att séka overféra resul-
taten fran AASHO-forsoken till svenska forhallanden, dr behiftad med osi-
kerhet i vissa avseenden. Den svenska undersdkningen avser endast den
av trafiken orsakade nedbrytningen av undergrunder. De framriknade fak-
torerna torde déirfor bara vara relevanta under den tid av dret da vagkrop-
pen inte ir frusen. Eftersom marken i stora delar av landet ir tjilad 4-—6
manader om aret, medfor enligt vigverket de valda relativtalen férmodli-
gen att de tyngre fordonens andel av driftkostnaderna blivit alltfér hog.
Dessa relativtal anses inte heller tillimpbara vid beridkningen av det sli-
tage som fororsakas av dédckdubbar. Denna osikerhet i friga om relativia-
len torde enligt vigverkel vara huvudorsaken till det synbarligen orimliga
resultalet att axelirycksklassen mindre in ett ton (huvudsakligen person-
bilar) skulle belastas med en ringa del av de axeltrycks- och korlingds-
beroende driftkostnaderna for underhall av belagd och oljegrusad vigbana.

Statens vdginstitut anser, att en ansenlig del av de kostnader, som ut-
redningen redovisat som axellrycks- och korlingdsberoende och som for-
delats enligt en modifiering av resultaten av AASHO-forséken, inte dr bi-
righetsheroende. Kostnader som véginstitutet hir asyftar giller t. ex. ren
nétning av belagda och oljegrusade végars slitlager. Vidare ar enligt véag-
institutets uppfattning en del av kostnaderna inte ens axeltrycksberoende.

Skogsstyrelsen framhéller, att uiredningen vid berdkningarna éver kost-
nadsstrukturen gjort gruppindelningen av de olika fordonen alltfér grov.
Utredningen har salunda inte tagit hinsyn till den begrénsning av axel- och
boggitrycken som ofta méste iakttas bl. a. med hénsyn till den s. k. brofor-
meln i 54 § vagtrafikforordningen. Vidare gar virkesbilarna tomma i den
ena rikiningen i motsals till langtradarfordonen som regelmissigt med-
fér relurlast. En lingre driven uppdelning av fordonen med hénsyn till
lastfaklorn ar dirfor enligt skogsstyrelsen nddvindig for att man skall
undvika oréttvisor sirskilt vid fordelningen av de axel- och kérlingdsbe-
roende kostnaderna. Styrelsen kritiserar ocksa kostnadernas fordelning
pA de olika grupperna. I stillet fér att, som utredningen gjori, hidnféra
kostnaderna fér allt underhall av beldggningar, oljegrusslitlager och vai-
tenbundna grusslitlager till axeltryeks- och koérldngdsheroende kosinader,
borde de enligt styrelsens mening till 6vervigande del ha hinférts till en-
bart korlangdsberoende kosinader. Aven andra kostnader, t. ex. for damm-
bindning och hyvling av grushana, borde ha &verférts till de kérlingdsbe-
roende kostnaderna.

Ldinsstyrelsen i Norrbottens ldn tar inte stillning till utredningens be-
rikningar av de axeltrycksberoende driftkostnaderna men Xkonstaterar,
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att uppfattningarna om tillimpbarheten av de pi de amerikanska AASHO-
férsoken grundade berikningarna synes vara delade bland specialister pi
omrddet och att man darfor kan ifragasitta, om de relationer pa vilka ut-
redningen baserat sin kostnadsfordelning dr rittvisande. Linsstyrelsen an-
ser bl. a,, alt utredningen vid sina berikningar férbisett, att en mycket stor
del av trafikarbetetl utférs vintertid da vigkroppen ir tjilad. Under dessa
forhallanden ir enligt ldnsstyrelsen de amerikanska forsoksresultaten éver
huvud taget inte tillimpliga.

Svenska vdgfireningen finner, att den av utredningen gjorda férdel-
ningen av driftkostnaderna gjorts alltfér schematisk. Foreningen fram-
haller osikerheten i fraga om AASHO-férsokens virde for svenska forhal-
landen och anser, att det av utredningen valda potensvirdet (2,5) lika gér-
na kunde ha faststillts till 2 vilket enligt féreningens uppfattning skulle ha
resulterat i en ldgre progressivitet i skatten for de tyngre fordonen och
fordonskombinationerna én som fdljer av utredningens forslag.

Skogsbrukets motortransportkommitté ifragasitter, om inte en betydan-
de del av de driftutgifter, som utredningen hanfér till kérlingdsberoende
kostnader, borde betraktas som fasta driftutgifter. Hit hér enligt kom-
mittén kostnader som betingas av klimatiska orsaker sasom erosion, svallis,
vegetation m. m. Kommittén anser det uppenbart att, dven om vigslitaget
okar med stigande axeltryck, denna Okning inte motsvarar de av utred-
ningen anvinda relativtalen. Fér vigar med fullgod birighet torde darfér
sannolikt ldgre relativtal bora tillimpas. Liksom framhallits i vissa andra
remissyttranden anser kommittén, att utredningen férbisett, att en mycket
stor del av trafikarbetet utférs vintertid da vigkroppen ir tjilad. Eftersom
vigkroppen di &r stabil och deformeras lika litet av den tunga som av
den latta trafiken, bér hela denna vintertrafik belastas endast med kor-
lingdsberoende kostnader. Enligt kommittén medfér utredningens berik-
ningar av kostnadsstrukturen en orittvis och fér hog belastning av de
tyngre fordonskategorierna.

Synpunkter av delvis liknande art framférs av ytterligare nigra remiss-
instanser, bl. a. Svenska busstrafikforbundet.

Utredningens berdkningar i friga om investeringskostnader-
na tas upp i flera remissytiranden. Nér det giller kapacitetsinvestering-
arna anser SJ det mycket tveksami, om de av utredningen anviinda ekvi-
valenstalen for olika fordonsslag i tillricklig omfattning beaktar lastbils-
trafikens kapacitetskrav. Med givna krav pa siikerhet och hastigheter be-
triffande denna trafik uppkommer en kraftig 6kning av antalet omkér-
ningar. Detta problem har enligt SJ inte tillriickligt beaktats av utred-
ningen. SJ finner det inte uteslutet, att en stor del av redan gjorda in-
vesteringar for hogre axeltryck dr att betrakta som felinvesteringar #ven
om man ser enbart till de vigkostnader som i dag finansieras med végtra-
fikskatter. Kosinaderna fér birighetsinvesteringarna har fitt betalas hu-
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vudsakligen av andra végtrafikanter. Enligt SJ kan dven efter eit genom-
forande av utredningens forslag en o6kning vintas ske av antalet tyngre
fordon och diarmed skapa ett tryck pad genomférandet av ytterligare olon-
samma birighetsinvesteringar.

Statens vdgverk ifragasitter, om inte — férutom terrasserings-, mark-
16sen- och delvis brobyggnadskostnader — ytterligare kostnader bor hén-
foras till kapacitetsinvesteringarna. Statens vdginstitut anser sig kunna
godta utredningens metod fér beridkning av birighetsandelen av investe-
ringarna fran kostnadssynpunkt men férordar ytterligare studier av denna
fraga.

Skogsstyrelsen stiller sig — med hénsyn till de omfattande schaktnings-
arbeten som beh6vs for vigarnas hoga hastighetsstandard — fragande till
de av utredningen foéreslagna proportionerna mellan bérighets- och kapa-
citetsinvesteringar. Styrelsen finner inget logiskt samband mellan de av ut-
redningen angivna ekvivalenstalen och en skilig férdelning av den stdrre
delen av investeringskostnaderna. Utredningen borde enligt styrelsen ha lagt
huvudvikten vid fragan, i vilken man trafikantgrupperna har nytta av och i
verkligheten utnyttjar de vagférbindelser dér investeringarna sker. Enligt
styrelsen borde utredningen vidare ha studerat grinskostnaderna ocksi fér
den ldtta och snabba trafiken, inte bara fér den trafik som har storre axel-
tryck én fem ton. Styrelsen anser, att utredningens berikningar éver kost-
nadsstrukturen ger en felaktig bild av kostnadsansvaret fér de fordon som
anvinds vid rundvirkestransporter.

Ldnsstyrelsen i Norrbottens lin papekar, att personbilstrafikens héga ge-
nomsnittshastigheter stiller kostsamma krav pi végarnas linjeféring. I'6lj-
den blir i allminhet stora och kostnadskrivande terrasseringsarbeten. Den
tunga trafiken kan inte utnyttja den hastighet for vilken vigarna ir byggda.
Lénsstyrelsen anser, att denna synpunkt inte har beaktats av utredningen,
vilket medfért en mot investeringskostnaderna svarande foér hog beskatt-
ning av den tunga trafiken. Snedbelastningen framstir som dnnu oréttvisare
fér den tunga nyttotrafiken, eftersom de tyngre fordonen, i synnerhet skogs-
ekipagen, till 6vervigande del anvinds pa vigar dir sirskilda kostnader inte
krévs for att mojliggora ett ostort trafikflode.

Svenska vigféreningen anfor, att utredningen vid bestimmandet av kapa-
citetsberoende kostnader frangatt de normvirden for olika fordon som an-
vinds enligt en sdrskild undersékning! om gators och vigars kapacitet. Ut-
redningen har enligt foreningens asikt inte visat, att de av utredningen fére-
slagna kapacitetstalen ir berittigade for att gora riktiga skatteberidkningar.

Skogsbrukets motortransportkommitté anfér betréaffande investeringskost-
naderna delvis liknande synpunkter som linsstyrelsen i Norrbottens lin.
Goda skil foreligger vidare enligt kommittén att sérskilja och i skilig om-
fattning befria den tyngsta trafiken fran andel i kostnaderna for att tillgodo-

1 Se Nordqvist: Gators och vigars kapacitet.
3 Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 138
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se den latta trafikens efterfriagan pa vagar, dimensionerade fér hogre hastig-
heter 4n 70 km/tim, vilken hastighet ar den 6vre gransen for tyngre fordons-
kombinationer. Enligt kommitténs mening bor det utredas ytterligare, i
vilka avseenden och i vilken omfattning olika fordonskategorier uppstaller
hégre kapacitetskrav pa vigarna.

Utover de synpunkter som nu redovisats framférs i en del remissyttran-
den vissa sdrskilda synpunkter savitt rér utredningens berik-
ningar och de slutsatser som utredningen drar av dessa. Statens vdginstitut
anser, att det statistiska underlag, pa vilket utredningen grundar sina kalky-
ler, delvis ar mycket osdkert och att utredningen inte beaktat detta forhal-
lande i tillrdcklig utstriackning. Enligt institutet har utredningen valt pris-
strukturkurvor som ir horisontella frin en bestdmd totalvikt med hénsyn
till de resultat som vissa utlindska prissattningsmetoder gett. Utredningen
borde forst ha diskuterat kostnadskurvorna mot bakgrunden av dels fordel-
ningen av drift- och investeringsutgifterna, dels de i manga fall ofullstin-
diga fordelningsmetoderna och sedan eventuellt ha justerat kostnadskur-
vorna. Dérefter borde konsekvenserna av de horisontella delarna av pris-
strukturkurvorna ha behandlats. Det sitt pa vilket utredningen behandlat
de for kostnadsansvaret sa visentliga fragorna ar enligt viginstilutets upp-
fattning alltfér summariskt.

Skogsbrukets motortransportkommitté konstaterar, att utredningen dragit
den till synes forsiktiga slutsatsen, att en riktig prisstrukturkurva atminsto-
ne inte bor vara sjunkande utan horisontell och att utredningen dirjamte
flyttat overgangspunkten till elva ton. Denna justering ar enligt kommitténs
mening i sjilva verket sa stor, att den tyder pa att d4ven utredningen kommit
fram till att dess resultat d4r osdkra. Kommittén anser emellertid, att osiker-
heterna i vissa kalkyldata &ar sa stora att det inte alls dr sikert eller forsik-
tigt att anta att nidmnda kurva skall vara horisontell. Det 4r salunda inte
osannolikt, att nu gillande sjunkande prisstrukturkurvor ir riktigare 4n de
av utredningen foreslagna. Kommittén tar ocksid upp utredningens metod
att bestamma fordonsskatten fér pahingsvagnsekipage. Enligt kommitténs
uppfattning medfér denna metod, att pahingsvagnsekipagen far hégre for-
donsskatt 4n en kombination av vanlig lastbil och slipvagn med motsvarande
sammanlagd totalvikt.

Den kollektiva persontrafikens sirskilda problem tas upp
i yttranden frén ldnsstyrelsen i Stockholms ldn, Svenska busstrafikférbundet
och Svenska lokaltrafikféreningen. Linsstyrelsen framhaéller, att den kollek-
tiva busslinjetrafiken kdmpar med stora svarigheter i olika avseenden och
att allt som kan goras for att underldtia for denna trafik bor gdras. Buss-
trafikforbundet erinrar om att samhallets intresse av en tillfredsstillande
transportférsérjning i alla delar av landet lett till att en stor del av buss-
trafiken subventioneras pa olika sitt. Skatteskalorna fér bussarna bor darfor
i forsta hand konstrueras si att de allméinna trafikférsérjningsbehoven inte
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onddigtvis kommer pa mellanhand. Lokaltrafikféreningen papekar, att den
kollektiva trafiken i tatorterna med hénsyn till tringselproblemen intar en
sarstillning. De speciella driftférhallandena fér dessa bussar, sirskilt den
relativa drivmedelsférbrukningen per korstriacka, utgor en omstéindighet som
utredningen med sitt forslag inte beaktat. Till f6ljd hérav blir den totala
skattebelastningen hdgre foér bussarna. Enligt foreningens uppfattning é&r
dirfor en lindrigare beskattning av bussar i titortsirafik befogad.

Departementschefen

Som jag inledningsvis ndmnt enades statsmakterna &r 1963 om nya rikt-
linjer for den statliga trafikpolitiken i syfte att skapa ett mer konkurrens-
fraimjande system pa transportmarknaden. Man antog den s. k. kostnadsan-
svarighetsprincipen vilken, med en viss férenkling, innebir att varje trafik-
gren i princip bor svara for de kostnader den fororsakar det allménna. I
direktiven till den &r 1965 tillsatta bilskatteutredningen erinrade jag om
1963 ars principproposition och det diri gjorda uttalandet om det kostnads-
ansvar som bér avkriivas vigtrafiken. Jag framholl, att en avvigning av for-
donsbeskattningen skulle ha till syfte att underlitta ett genomférande av
den nyssnidmnda principen och att en omférdelning av végtrafikbeskattningen
med hinsyn hirtill kunde bli aktuell. Ar 1965 uppdrogs it en annan utred-
ning — vigkostnadsutredningen — att utreda fragan vilka kostnader for det
allmédnna som med utgangspunkt fran 1963 ars trafikpolitiska beslut bor
hiinféras till vigtrafiken och hur dessa kostnader limpligen bor fordelas pa
olika trafikantkategorier. Denna utrednings arbete torde komma att paga
annu flera ar.

I sitt betinkande Fordonsbeskattningen har bilskatteutredningen be-
handlat vigtrafikbeskattningens utformning i enlighet med malsitiningen
att anpassa denna beskattning till kostnadsansvarighetsprincipen. Overvi-
gandena har skett pa grundval av ett omfattande material, som utredningen
tagit fram, sammanstallt och bearbetat. Utredningen har funnit, att vigtra-
fikbeskattningen i dess nuvarande utformning i betydelsefulla delar avviker
fran en pa kostnadsansvarighetsprincipen grundad beskattning. Detta giller
framst i friga om den tyngre végtrafiken. Enligt utredningens mening ir en
andrad avvigning av de tyngre fordonens beskattning klart motiverad och
bor genomféras utan att resultatet av vigkostnadsutredningens mera lang-
siktiga arbete foreligger. Bilskatteutredningen foéreslar i enlighet hirmed
en omliggning av vigirafikbeskattningen genom en omférdelning av den
arliga fordonsskatten for lastbilar, bussar och slipvagnar inom ramen fér
ett totalt sett oférindrat skatteuttag. Forslaget innebér viss skdrpning av
skatten f6r de tyngsta fordonen och viss lindring for de ldttare. Utredningen
foreslar vidare en nedjustering av traktorskatten for s. k. trafiktraktorer

3t Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 138
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och dirmed jamstillda motorredskap. Enligt forslaget skall omldggningen
genomforas etappvis med borjan ar 1971. Beskattningen av personbilar och
av 6vriga motorfordon och slipvagnar med ligre totalvikt dn tre ton berors
inte av forslaget.

Vid remissbehandlingen har man allmént anslutit sig till en pa kostnads-
ansvarighetsprincipen grundad véigtrafikbeskattning. Kritik har dock i
skilda hinseenden riktats mot det av utredningen presenterade konkreta
forslaget. Som remissinstanserna genomgéende understrukit har 1963 ars
principbeslut alltjadmt full giltighet. Enighet rdder om att utredningens for-
slag star i 6verensstimmelse hirmed, d4ven om man inte lika allmént accep-
terat de framlagda ldsningarna. Fér egen del anser jag, att utredningen
presterat ett forslag som 4r vil dgnat att ligga till grund for en reformering
av viaglirafikbeskattningen. Jag kommer siledes i det f6ljande att férorda en
omliggning av denna beskattning pa grundval av utredningens férslag. In-
nan jag gir nirmare in pa denna fraga, vill jag dock framféra ndgra mera
principiella synpunkter.

Vid remissbehandlingen har olika uppfattningar kommit till uttryck be-
traffande kostnadsansvarighetsprincipens innebérd. Givetvis kan man ha
olika uppfattningar om exempelvis val av berdkningsmetoder och olika
kostnadsslags karaktir i kalkylhinseende. Om man emellertid kan utga
fran att utredningens bedémningar star i éverensstimmelse med nimnda
princip och didrmed innebér ett visentligt steg emot en riktig avvigning av
véagtrafikbeskattningen, bor dirpa grundade forslag kunna accepteras, dven
om fullstindig enighet inte rader. De kritiska synpunkter som i nu nimnda
hinseenden framkommit vid remissbehandlingen 4r enligt min mening inte
av sadan art att de rubbar grunderna foér utredningens férslag.

Flera remissinstanser har anfért, att bilskatteutredningens férslag inte
tar hinsyn till viktiga problem som f.n. behandlas av vigkostnadsutred-
ningen, t.ex. frigan om bilismens kostnadsansvar for miljéférstéring och
trafikolyckor. Man har dirfér menat, att forslaget inte bér genomféras, in-
nan resultatet av vigkostnadsutredningens arbete foreligger. Jag kan inte
ansluta mig till denna uppfattning. Enligt min mening 4r det i stillet ange-
laget att ldngtgdende orittvisor eller ojamnheter i beskattningen inte be-
star i avbidan pA en 16sning av frigor, som sammanhinger med vigtrafik-
beskattningen men som samtidigt i stora delar ar mer vittsyftande. Genom
uttalanden i skilda sammanhang har klargjorts nédvindigheten av att vig-
trafikbeskattningen anpassas i enlighet med den maélsiittning som kommit
till uttryck i 1963 ars trafikpolitiska beslut. Denna synpunkt har ocksa an-
forts i ett flertal remissyttranden. Den nuvarande arliga fordonsbeskatt-
ningen bygger pa principer fran ar 1922 och har sedan dess justerats inom
ramen for dessa. Det sdger sig sjilvt, att den snart 50 ar gamla fordons-
skatten édr i behov av en genomgripande 6versyn. Aven drivmedelsbeskatt-
ningen &r delvis av ildre datum och bér 6verses. En snar reform av viig-
trafikbeskattningen ter sig darfér nédvindig.
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Enligt vad jag inhdmtat torde det drdja #nnu flera &r, innan vigkost-
nadsutredningen slutligt 16st de ofta mycket komplicerade fragor som fore-
lagts utredningen. Jag anser med hénsyn till det anférda, att en reform av
vagtrafikbeskattningen bor kunna ske utan hinder av att resultatet av vig-
kostnadsutredningens arbete inte foreligger. I sammanhanget vill jag erinra
om att ett nidra samarbete férekommit och alltjaimt férekommer mellan
bilskatteutredningen och viigkostnadsutredningen och att sistndmnda utred-
ning i sitt remissyttrande forklarat, att bilskatteutredningens forslag inne-
bar ett steg i ritt rikining och &r i linje med vigkostnadsutredningens ar-
bete.

En inviandning mot forslaget giller dess konsekvenser fran regionalpoli-
tiska och lokaliseringsmissiga synpunkter. Kritik har samtidigt riktats mot
att bilskatteutredningen inte nirmare undersokt férslagets verkningar i
foretags- och samhillsekonomiskt hianseende. Nir det giller den sistnimnda
synpunkten vill jag understryka att tanken bakom 1963 ars trafikpolitiska
beslut var, att astadkomma en samhillsekonomiskt riktig utveckling inom
transportsektorn. Féreliggande utredningsférslag ir en uppféljning av detta
beslut. Betriffande de foretagsekonomiska foljderna blir dessa naturligtvis
beroende av hur snabbt reformen genomfors. Jag aterkommer till detta i det
foljande.

I fraga om férsiagets regionalpolitiska och lokaliseringsmiissiga aspekter
tanker jag niirmast pa lastbilstransporterna i de nordligare delarna av lan-
det och pa den kostnadshéjande effekt som en 6kad beskattning av den
tunga trafiken kan fa. I sammanhanget vill jag erinra om det transportstod
som enligt riksdagens beslut (prop. 1970: 84, SU 105, rskr 271) skall utga
fr. o. m. den 1 januari 1971 och som syftar till att minska de kostnadsmas-
siga oligenheterna av ldnga transportavstind i Norrland och angrinsande
delar av stodomradet. Genom stédet avser statsmakterna att frimja de re-
gionalpolitiska striivandena att utveckla niringslivet i de angivna delarna av
landet. Transportstddet omfattar jirnvigs- och lastbilstransporter pa stréc-
kor éver 300 km. Av regional- och néringspolitiska skal inriktas stodet pa
helfabrikat och mera bearbetade halvfabrikat. Det avser dels utgdende trans-
porter, dels transporter inom stddomradet. Stodet utgar for transporter av
produkter som ar sérskilt betydelsefulla frin regionalpolitisk synpunkt.
Fraktnedsiittningarna varierar mellan 15 och 35 % av erlagd frakt, bero-
ende pa avsidndningsortens geografiska beldgenhet inom stédomrédet. Sto-
det har formen av arlig restitution. Arskostnaden har i utgingsliget upp-
skattats till ca 25 milj. kr.

Nir det giller den 6kning av transportkostnaderna, som kan bli foljden
for skogsbrukets vidkommande, vill jag endast erinra om att skogspolitiska
utredningen i ett storre sammanhang underséker frigan om det statliga sto-
det till skogsbruket. Enligt vad jag erfarit avser denna utredning att lagga
fram betdnkande i fragan under ar 1970.
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Kritik har riktats mot att utredningen inte i sina kalkyler beaktat regio-
nala olikheter i friga om kostnadsansvaret och inte redovisat 16sningar eller
undersékningar i friga om méjligheter till bl. a. regional differentiering av
vigtrafikbeskatiningen. Jag vill med anledning héirav anféra, att sadan dif-
ferentiering enligt min uppfattning inte torde kunna praktiskt genomféras.
De syften som man avser att uppné med en skattemaissig differentiering bér
i stallet tillgodoses genom andra medel, t. ex. i den tidigare redovisade for-
men av transportstéd i de nordligare delarna av landet. I detta samman-
hang vill jag erinra om att bevillningsutskottet i sitt av riksdagen godkéinda
betdnkande (BeU 1970: 36, rskr 244) bl. a. avvisat tanken pa en regional
fordonsbeskatining av lastbilar och sldpvagnar. Utskottet framholl dirvid,
att en regional skattepolitik skulle dventyra kontrollen, rubba konkurrens-
neutraliteten och skapa betydande merarbete for séivil de skattskyldiga
som beskattningsmyndigheterna.

Med hinsyn till vad jag nu anfért anser jag, att de vid remissbehand-
lingen framférda synpunkterna savil i fraga om férslagets konsekvenser i
regional- och lokaliseringspolitiskt hinseende som betridffande regionala
olikheter rorande kostnadsansvaret i betydande delar har tillgodosetts. De
fragor som i dessa avseenden aterstar att 16sa 4r enligt min mening inte av
den arten att de bor hindra genomférandet av en fran andra synpunkter
angelidgen skattereform.

Kritik har anférts mot ait den av utredningen foreslagna reformen inte
samtidigt innehaller férslag om en generell 6vergang till beskattning efter
totalvikt. Man har sidrskilt framhallit, att en hojning av den arliga fordons-
skatten pa de tyngre fordonen ytterligare skulle forsvira mojligheterna att
anvinda fordon med hég tjanstevikt men, relativt sett, mindre lastférmaga
och alltsd motverka stridvanden att utrusta fordonen med hinsyn till vad
som #r arbetsekonomiskt eller trafiksikerhetsmissigt motiverat. Vidare
har framhallits, att det inom vissa naringsgrenar, t.ex. skogsbruket, fore-
kommer, att fordonen har en i férhallande till totalvikten hégre tjinstevikt
an vad som motsvarar genomsnittet i landet och att, om tjinstevikten be-
halls som grund foér beskattningen, detta dirvid kan medféra att nirings-
grenen belastas med for hog vigtrafikskatt.

Som jag nimnt i samband med redogérelsen for nuvarande ordning be-
skattas slipvagnar enligt bilskatteférordningen med hinsyn till fordonets
totalvikt. I 6vriga fall utgdér fordonets tjinstevikt grund fér beskattningen.
Som jag ocksd nimnt ir totalvikten lika med summan av tjinstevikt och
maximilast. Det ligger i sakens natur, att en beskattning efter fordonets
totalvikt medger stérre hiansynstagande till det enskilda fordonets kost-
nadsansvar 4n om skatten berdknas med hinsyn tagen endast till fordonets
tjdnstevikt. Den ojimnhet i beskattningen som ej siillan uppkommer med
det nuvarande skattesystemet blir &nnu mera pitaglig ju stérre fordon det
ar fraga om. I likhet med vad atskilliga remissinstanser anfért i denna fraga
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anser jag darfor, att en omfordelning av den &arliga fordonsskatten inte bor
genomforas utan att en overgdng samtidigt sker till beskattning efter for-
donets totalvikt. I och for sig borde darvid en 6vergang ske fér alla motor-
drivna fordon. Den omdatering i bilregistren som en sidan omliggning in-
nebar maste emellertid f.n. ske manuellt och tar darfor atskillig tid i an-
sprak. Eftersom en omrikning fran tjinstevikt till totalvikt nu bara ir av
betydelse for beskattningen av lastbilar och bussar, bér den enligt min me-
ning utan olégenhet kunna begrinsas till dessa fordonskategorier. Motsva-
rande omrikning for personbilar och 6vriga motordrivna fordon torde kun-
na ansta till en senare tidpunkt. Jag férordar salunda, att samtidigt med
en reformering av fordonsbeskattningen en 6vergang sker fran beskattning
efter tjanstevikt till beskattning efter totalvikt i friga om lastbilar och
bussar.

I detta sammanhang vill jag beréra en speciell friga med anledning av
vad Aktiebolaget Svensk Bilprovning anfért i sitt remissyttrande. Som jag
tidigare nidmnt bestams ett fordons maximilast och dirmed dess totalvikt
med hansyn till den stérsta méngd last som fordonet ar inrittat fér. Total-
vikten faststills i allménhet till det varde som anges i sirskilt intyg fran
tillverkaren [9 och 11 §§ végtrafikkungorelsen (1951:743)]. Av olika skil
har tillverkare av vissa tyngre lastbilar och slipvagnar angett totalvikter
som ir hogre dn vad som ar méjligt att anvdnda hér i riket med hinsyn
Lill géllande bestimmelser om bl. a. hogsta tillitna axel- och boggitryck.
Efter den senaste hdjningen av den arliga fordonsskatten pa slipvagnar,
vilken trddde i kraft den 1 januari 1970 (prop. 1969: 45, BeU 35, rskr
207, SFS 296), har emellertid konstaterats, att tillverkare av tyngre slip-
vagnar uppger totalvikter som ir ligre &n vad de forut angett fér samma
slags fordon. En ytterligare hojning av den A&rliga fordonsskatten kan
tinkas medféra en Skad omfattning av siddana atgirder. Vidare kan en
overgang till beskattning efter totalvikt betriffande motorfordon leda till
liknande férfaranden betriffande tyngre lastbilar. Man torde ocksi ha an-
ledning att ridkna med att &gare till redan registrerade tyngre fordon kan
vilja ha totalvikten sinkt med hinsyn till den last fordonet i verkligheten
far ta.

De atgérder jag hir syftar pa 4r i allminhet féranledda av en dnskan hos
tillverkaren eller fgaren att genom ligre totalvikt pa fordonet erhalla ligre
skatt for detta. Ett sidant onskemal ir i och fér sig naturligt, eftersom for-
donet pd grund av den inte utnyttjbara “évervikten” kan sigas bli 6verbe-
skattat. I en del fall har man fér att uppna den 6nskade minskningen av
totalvikten vidtagit atgéirder pa fordonen som medfér férsimringar fran tra-
fiksikerhetssynpunkt. Eftersom totalvikten vid en skattereform far 6kad be-
tydelse som underlag foér skatteberdkningen, bér reglerna for faststillande
av totalvikt justeras med hénsyn till de dndrade férhallandena. Enligt vad
jag erfarit avser chefen for kommunikationsdepartementet att ta upp denna
fraga.
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Fran en del hall har riktats kritik mot att foérslaget inte samtidigt inne-
bir en 6verging till beskattning med hénsyn till kord viglingd (kilometer-
beskattning), eftersom denna skatteform bl. a. skulle medverka till en rétt-
visare beskattning sirskilt i fraga om de fordonskategorier som har en rela-
tivt lag utnyttjandegrad. Mycket talar for att en kilometerskatt utgor en
lamplig 16sning nir det giller beskattningen av den tyngre végtrafiken.
Denna uppfattning har ocksd kommit till uttryck i bevillningsutskottets
betinkande 1969: 35. Enligt vad som framgér av bilskatteutredningens be-
tankande avser utredningen emellertid att redan under innevarande ar lag-
ga fram principférslag om 6verging till kilometerskatt med verkan fr. o. m.
ar 1974. Med hansyn hirtill saknar jag anledning att nu ta stéllning till en
sadan skatteomlidggning. Jag vill emellertid erinra om att Kungl. Maj:t med-
delat bestimmelser i syfte att mojliggéra nedsittning av arlig fordonsskatt
for vissa kategorier av fordon, diribland registrerade sldpvagnar, vars ut-
nyttjande for transport pa allmén vig ir relativt litet [kungorelsen (1969:
553) om nedsittning av skatt pa traktorer och slipvagnar, m. m.] Aven om
dessa bestimmelser givetvis inte dr avsedda att ersidtia ett beskattnings-
system, grundat pa koérd viglingd, ger de dock enligt min mening betydan-
de mojligheter till en béttre avviigning i beskattningen av tyngre fordons-
kombinationer. Med hiinsyn till det anférda anser jag hinder inte foreligga
att reformera fordonsbeskattningen utan att samtidigt ga 6ver till kilome-
terbeskattning.

Jag har i det foregdende tagit upp vissa, frin remissinstansernas sida
framférda principiella invindningar mot att nu genomféra en omfattande
dndring i fordonsbeskattningen pa grundval av bilskatteutredningens for-
slag. Som framgar av vad jag dirvid anfért anser jag, att den kritik som i
vissa avseenden riktats mot forslaget ar berittigad och att en skattereform
inte bor ske utan att samtidigt vissa atgarder vidtas for att underlitta ge-
nomférandet av reformen. 1 vissa andra avseenden anser jag emellertid
den anférda kritiken inte kunna tillméatas avgérande betydelse. Den vasent-
liga fragan ir i stillet enligt min mening att fi klarlagt, om en reform av
vagtrafikbeskattningen ar si angeligen, att den — med de kompletterande
atgirder som jag tidigare angett — bor genomforas nu.

Jag har tidigare framhallit, att 1963 ars trafikpolitiska beslut fortfaran-
de bor vara viigledande vid utformningen av vigtrafikbeskattningen. Detta
synes ocksa vara den allminna uppfattningen och har, nir det giller riks-
dagens behandling av fragan, senast kommit till uttryck i bevillningsut-
skottets betdnkande 1969: 35. For att inte ondédigtvis fordréja samhéllseko-
nomiska vinster av att beslutet genomfors anser jag, att en anpassning av
beskattningen i enlighet med detta &r angeligen. Av denna orsak bor enligt
min mening en revidering av fordonsbeskattningen ske si snart som moj-
ligt.

En sadan revidering ir emellertid pakallad inte bara av trafikpolitiska
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skal. Aven det senaste decenniets snabba utveckling pa bilismens omréde i
sidvil tekniski som ekonomiskt hinseende spelar harvid en betydelsefull
roll. Ar 1959 fanns 120 000 lastbilar, 8 000 bussar och 29 000 slipvagnar,
varav 1700 pidhingsvagnar, registrerade i landet. Motsvarande siffror ar
1968 var 138 000 lastbilar, 12 000 bussar och 95 000 slapvagnar, varav 5 000
pahangsvagnar. Av det totala antalet lastbilar hade ar 1959 knappt 1 % en
lastférmiga (maximilast) om tio ton eller mera. Motsvarande andel ar 1968
var drygt 10 %. Av slipvagnarna hade ar 1959 ett antal om 2 600 en lastfor-
méga om tio ton cller mera. Motsvarande antal ar 1968 var 16 000, varav nira
5 000 paAhingsvagnar.

Under den nimnda tiodrsperioden har, sirskilt i frdga om lastbilarna, en
kraftig forskjutning skett mot stérre fordon. Okningen av andelen tyngre
och stérre fordon pégir alltjimt. Det siger sig sjilvt, att denna 6kning av
antalet tyngre fordon pa vara vigar och gator och den pagfende struktur-
omvandlingen pé transportmarknaden i sirskilt hég grad aktualiserar fra-
gan om en riktig avvigning av vigtrafikbeskattningen. De 6kade skillnader-
na i friga om konstruktion, vikt, lastférméaga, axeltryck m. m. innebéir stoérre
krav dn tidigare pa att beskattningen utformas pa ett mera differentierat
satt. Aven av denna anledning finner jag, att en revidering av den nuvarande
beskatiningen snarast bor komma till stind. I likhet med vad flera remiss-
instanser uttalat anser jag déarvid, att bilskatteutredningens férslag bor lig-
gas till grund for en reformerad fordonsbeskattning.

Nir det hérefter giller principerna for utformningen av vigtrafikbeskatt-
ningen vill jag erinra om tankegingarna i 1953 ars trafikutredningns be-
tinkande Svensk trafikpolitik I, vilka ligger till grund f6ér 1963 ars trafik-
politiska beslut. Trafikuiredningen fann, ait den vid tillimpning av kost-
nadsansvarighetsprincipen relevanta kostnaden ir den som samhallet skulle
undvika, om den ifrigavarande transporttjinsten inte kom till utférande
(mindre- resp. merkostnaden). De transportavgifter eller skatter, genom
vilka man uppnér en samhillsekonomiskt riktig uppdelning av trafiken,
borde enligt trafikutredningen bestimmas i enlighet med marginalkostna-
derna pa lang sikt. Hirigenom kommer #dven sidana poster som investe-
ringar i vagnitet att ldggas till grund vid avvigningen av beskattningen.
Detta 6verensstimmer med tanken att varje trafikgren i princip bér svara
for de kostnader som den fororsakar det ailminna. Bilskatleutredningen
har kommit till samma slutsats som trafikutredningen. Overvéigande anta-
let remissinstanser som yttrat sig i denna friga har ocksa uttalat sig till
forman for att vigtrafikbeskattningen utformas med utgangspunkt frian de
langsiktiga marginalkostnaderna. Jag har ingen erinran mot att véigtrafik-
beskattningen utformas i 6verensstimmelse med det nu anfoérda.

Utredningen har inte ansett sig béra féreta nagra sifferméssiga berik-
ningar av de langsiktiga marginalkostnaderna. Grunden héirtill ar att kost-
nadernas absoluta storlek har mindre betydelse nir det giller att omférdela
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skatterna inom ramen for ett oféréndrat uttag. Avgorande for en rimlig
utformning av vigtrafikbeskattningen bér enligt min mening vara att s6ka
finna en kostnadsstruktur efter vilken prisstrukiuren, dvs. beskattningen,
kan anpassas. Genom att séka astadkomma en sddan anpassning med be-
tryggande sikerhetsmarginal torde det vara mdojligt att f4 en avvigning av
vigtrafikbeskattningen som gar i rétt riktning med hénsyn till fordonens
kostnadsansvar.

Vid bedémningen av de kostnader, till vilka hinsyn bor tas vid bestam-
mandet av kostnadsstrukturen, kan sjilvfallet olika meningar goras gal-
lande. Man skulle sdlunda, som en del remissinstanser gjort, till den totala
kostnadsramen kunna hinfora sddana kostnader som utgifter for trafik-
olyckor, miljoforstoring, bullerstorningar osv. Att bestimma dessa kost-
nader och att faststiilla hur mycket dirav som skall tas ut av vigtrafiken
ir dock férenat med mycket stora svarigheter. Dessa sporsmél dvervags
f. n. av vigkostnadsutredningen och nagon 16sning torde inte dnnu pé ldnge
vara att vinta. I ayvvaktan pa den ndrmare undersdkningen av dessa fragor
bor emellertid en reformering av vigtrafikbeskattningen ske som ett steg
i riktning mot en mera fullstindig avvigning av beskattningen. Jag vill
med hinsyn till det nu sagda férorda, att vid bestimmandet av kostnads-
strukturen hinsyn tas bara till de kostnadsslag som omfattas av utredning-
ens forslag. Andra kostnader, t. ex. for trafikolyckor, bor sdledes tills vidare
limnas &t sidan.

Bilskatteutredningen har delat upp de kostnader, som skall avriknas mot
automobilskattemedlen, i tre huvudgrupper, nimligen driftkostnader, in-
vesteringskostnader och évriga kostnader. Var och en av dessa grupper har
i sin tur delats upp i undergrupper. Nagra remissinstanser har invéint, att
utredningen hinfort vissa kostnader {ill fel grupp. Man har ocksa rikiat
kritik mot de av utredningen gjorda berdkningarna av kostnadsstrukturen
for olika grupper. Givetvis ger den féreslagna uppdelningen av kostnaderna
utrymme for olika uppfattningar om vilka kostnader som bér hénféras till
den ena eller den andra gruppen. Delade meningar kan dven rdda om hur
kostnadsstrukturen skall beriknas. Av betydelse for att man skall fa en rik-
tig prisstruktur dr emellertid inte s& mycket hur man genomfér berikning-
arna for det enskilda kostnadsslaget. Avgorande ér i stéllet enligt min upp-
fattning den totala kostnadsstrukturen fér olika fordonskategorier. Under
forutsattning att den pa grundval av denna totala kostnadsstruktur bestdmda
prisstrukturen dr berdknad med betryggande sikerhetsmarginaler, anser jag
darfor, att de anférda invindningarna saknar ndmnvird betydelse for fra-
gan om den slutliga avviigningen av beskattningen.

Det nu sagda innebdr 4 andra sidan inte att en felberikning av vissa
kostnader skulle vara utan intresse for den slutliga bestamningen av kost-
nadsstrukturen. En friga som tagits upp av flera remissinstanser ror de
axeltrycks- och kérldngdsberoende driftkostnaderna, dvs. slitagekostnader-
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na. En del remissinstanser har anfort, att utredningen beridknat dessa kost-
nader for hogt med pafoljd att de tyngre fordonen kommer att bli for hogt
beskattade. SJ, & andra sidan, har med st6d av egna undersékningar funnit,
att dessa kostnader beriknats for lagt. Nagra remissinstanser har i samband
dirmed anfort, att AASHO-forsoken avsett vigar med delvis annat under-
grundsmaterial men inte omfattat prov pa tjalade vigar och att dessa om-
stdndigheter utesluter forsokens tillaimplighet fér svenska férhallanden.

Som jag tidigare ndmnt grundas bilskatteutredningens berdkningar i
fraga om slitagekostnaderna pa de i USA under aren 1958—1961 utférda
s. k. AASHO-forsoken. Enligt dessa forsok sliter en passage med ett axel-
tryck om tio ton 3 000-—10 000 ganger mera pa vigen in en passage med ett
axeltryck om ett ton. I vissa europeiska linder, sisom Frankrike, Schweiz
och Visttyskland, dir man beddmt virdet av AASHO-férsokens tilldmplig-
het efter motsvarande férhallanden i resp. land, anser man, att slitaget un-
der motsvarande vikt- och axelirycksférhallanden ar 10 000 ganger storre
for det iyngre fordonet. En arbetsgrupp inom EEC-kommissionen som stu-
derar fragor om prisséttningen av vigtjinster for EEC-linderna har rekom-
menderat, att viirdet pa slitaget under motsvarande vikt- och axeltrycksfor-
hallanden bestidms till 10 000. I England har man, for att med sékerhet und-
vika att overdriva de hoga axeltryckens slitageeffekter, bedomt, att talet
1 000 4r lampligt for engelska férhallanden. Bilskatteutredningen & sin sida
har utgatt fran att en passage med tio tons axeltryck sliter viigen bara 300
ganger mera 4n en passage med ett tons axeltryck.

Jag kan i och for sig forstd, att viss osikerhet rader om virdet av de
amerikanska undersdkningarna med tanke p& svenska vidg- och klimatfor-
hallanden. De slutsatser som bilskatteutredningen dragit av de amerikans-
ka undersokningarna kan emellertid mot bakgrunden av det nu anférda
och med hansyn till det férhallandet att tjile forekom dven inom det om-
rade dir AASHO-férs6ken utférdes knappast bedémas som annat 4n forsik-
tiga. Denna uppfattning har ocksd kommit till uttryck vid remissbehand-
lingen. Aven med beaktande av évriga invindningar mot utredningens be-
rikningar av slitageeffekten anser jag mig darfor kunna godta utredning-
ens bedémning i detta avseende.

Den kritik som i 6vrigt riktats mot utredningens kostnadsberdkningar
och kalkyler tar sikte frimst pa det osikra underlag som man anser utred-
ningen haft att tillga. Utan att ndrmare ga in pa dessa delvis komplicerade
beridkningar vill jag, som jag ocksi tidigare ndmnt, erinra om att berik-
ningarna genomgaende kiannetecknas av en langt gaende foérsiktighet. Denna
forsiktighet har bl. a. lagit sig uttryck i att utredningen, sa snart den inte
kunnal triffa ett avgérande med rimlig grad av sidkerhet, valt en 16sning
som ger en fran den nuvarande prisstrukturen minst avvikande kostnads-
struktur. Den metod utredningen salunda begagnat innebér enligt min me-
ning en tillfredsstdllande garanti for att den erhéllna kostnadsstrukturen
kan ldaggas till grund fér bestimmande av prisstrukturen.
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Utredningen har beriknat kostnadsstrukturen sérskilt for varje fordons-
slag. Strukturerna ar 4skadliggjorda i betinkandet genom kostnadsstruk-
turkurvor (k-kurvor) (diagram 3—7). Med ledning av dessa kurvors ut-
seende — kurvorna stiger i allminhet frdn en viss totalvikt — jamfort
med nuvarande, hela tiden sjunkande prisstrukturkurvor (p-kurvor) drar
utredningen den slutsatsen, att en riktig p-kurva fran minimipunkten inte
bor sjunka utan dtminstone vara horisontell. Detta resonemang har i prin-
cip accepierals av ett flertal remissinstanser dven om SJ funnit, att utred-
ningen vid sin bedémning varit alltfér forsiktig, medan Skogsbrukets mo-
tortransportkommitté inte ansett det osannolikt, att de nu gillande, sjun-
kande p-kurvorna &r riktigare dn de av ufredningen som slutmal foreslag-
na. For egen del kan jag inte finna annat dn att den slutsats utredningen
dragit av den fér varje fordonsslag beriknade kostnadsstrukturen ar mye-
ket forsiktig. Aven om de dberopade k-kurvornas utseende snarast tyder pa
att p-kurvorna bor vara stigande och att skattenivan for de tyngsta fordonen
egentligen borde ligga hogre — ca 30—40 % hoégre — #n vad utredningen
foreslagit 4r jag beredd att i allt véisentligt godta utredningens {orslag. Av
motsvarande skdl anser jag mig ocks& kunna instimma i de slutsatser ut-
redningen dragit vid en jamférelse av prisstrukturerna de olika fordonskate-
gorierna emellan. P-kurvorna for de olika fordonskategorierna framgar nir-
mare av diagram som torde bifogas statsradsprotokollet i detta firende som
bilagor 1—5. Kurvorna avser forhéllandena vid en fullt genomférd omligg-
ning av beskattningen. Det anférda innebér bl. a., att jag anser mig kunna
instimma i utredningens uppfattning att nagra slutsatser av det tillgingliga
materialet inte kan dras i fraga om beskatiningen av lattare fordon, dvs. per-
sonbilar och andra fordon med totalvikter under tre ton. P4 en punkt har
jag emellertid en fradn utredningens férslag avvikande mening, nimligen
betriffande den féreslagna skattenivan for brinnoljedrivna bussar.

I och for sig kan den foreslagna skatteavviigningen for sadana bussar
vara motiverad, eftersom skattenivan av praktiska skl bor viljas utan
hénsyn till om fordonet anviinds i tétortstrafik eller ej. Jag vill emellertid
erinra om att busstrafiken i titorter intar en sirstillning i forhallande till
stora grupper av andra trafikmedel. Tringselproblem och hég drivmedels-
forbrukning per kord végstriacka medfor, relativt sett, hoga kostnader fér
dessa fordon. Den av ufredningen féreslagna hogre beskattningen av bus-
sarna skulle medféra en ytterligare kostnadsékning. Dessa omstidndigheter
har ocksd framhallits vid remissbehandlingen. For att méjliggora att den
kollektiva busstrafiken kan drivas utan att taxehdjningar eller andra at-
girder behéver tillgripas till f61jd av hojning av fordonsskatten anser jag,
att skattenivin for denna fordonskategori bér sittas ldgre &n utredningen
foreslagit. En niva, motsvarande 80 % av den som foreslagits {6r tvaaxliga,
briannoljedrivna lastbilar, anser jag dérvid limplig. Vad jag nu férordat
bor av praktiska skl gélla alla brinnoljedrivna bussar, oberoende av om de
framfors i tatortstrafik eller ej.
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Mot bakgrunden av vad jag nu anfért férordar jag, att en omliggning av
fordonsbeskattningen nu kommer till stand. En fullstindig omléiggning kan
enligl utredningen ske etappvis och under sa lang tid att transportsektorn
och néringslivet i 6vrigt bereds tillfélle att anpassa sig med hansyn till de
nya skatteforhallandena. Jag vill instimma i dessa synpunkter. En etappvis
genomférd omliggning har ocksa den férdelen, att, om sa skulle behévas,
hénsyn kan tas till nytillkommande omstindigheter som ir dgnade att pa-
verka reformprogrammet. Jag vill i detta sammanhang dels peka pa vig-
kostnadsutredningens arbete, dels erinra om att det i vissa linder pagar
undersokningar som kan vara av betydelse for vigtrafikbeskattningen
dven i vart land.

Utredningen anser, att reformprogrammet bér genomféras i fem etapper
under tiden 1.1.1971—1.1.1979, och foreslar, att det genomfors till 10 %
i en forsta etapp med verkan fr.o.m. den 1 januari 1971. Det av utred-
ningen férordade reformprogrammet framgér av féljande tabell.

etapp I 1/1 1971 10 %
etapp II 1/1 1973 15 %
etapp III 1/1 1975 25 %
etapp IV 1/1 1977 25 %
etapp V 1/1 1979 25 %

Jag finner den angivna reformtakten vara vil avviagd och foreslar, att
den ldggs till grund vid genomférandet av omliggningen av vagtrafikbe-
skattningen. Sjéilvfallet kan, som jag nyss nimnde, nya omstindigheter till-
komma som ir dgnade att paverka fullféljandet av reformprogrammet. En
revidering av detta kan under sidana férhallanden bli aktuell. Jag férordar
salunda, att omliggningen sker i enlighet med vad jag nu anfért.

Det av mig nu férordade férslaget innebir, att den arliga fordonsskatten
differentieras i storre utstrickning &n vad nu ir fallet. Beskattningen av-
végs med hinsyn till fordonets totalvikt. Vidare sker differentiering med
hénsyn till antalet hjulaxlar pi fordonet. De tyngsta fordonen far en skatte-
hojning och 6vriga fordon far sidnkt skatt. Skatten sianks bl. a. fér bensin-
drivna lastbilar och - till féljd av den av mig i detta avseende férordade
justeringen av utredningens forslag — for bade bensin- och brannoljedriv-
na bussar. Av tabellerna A—L, som torde fogas till statsradsprotokollet som
bilaga 6, framgar skattelindringarna fér de enskilda fordonskategorierna
jamfért med nuvarande skatt. Tabellerna visar forhallanden foér fordonen
med intervall om ett tons totalvikt. Den fullstéindiga skatteskalan framgar
av den bilaga som féreslis fogad till bilskatteférordningen.

Som jag nyss ndmnt giller de av mig férordade skatteandringarna bara
fordon med en totalvikt om tre ton och diréver. Nir det giller de konsekven-
ser som dessa dndringar fir betriffande skatten pa trafiktraktorer och pa

4 Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 138
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slipvagnar som dras av saddana traktorer har utredningen pavisat, att sidana
slipvagnar har kortare genomsnittliga kérstrickor in de lastbilsdragna slip-
vagnarna. For alt d4stadkomma en riktig avvigning av skatten pé traktoreki-
pagen har utredningen férordat den 16sningen, att skatten fér trafiktrakto-
rerna sanks till en nivad som i runda tal motsvarar en fjirdedel av skatlen
péa tvaaxliga, briannoljedrivna lastbilar med motsvarande totalvikt.

Jag har tidigare nimnt, att mojligheter finns till nedsittning av traktor-
skatt pé trafiktraktorer och av fordonsskatt pa sldpvagnar enligt kungorel-
sen (1969: 553) om nedsittning av skatt pa traktorer och sldpvagnar, m. m.
Enligt denna kungérelse kan nedsittning ske till ligst halva traktorskatten
och, nir fradga dr om traktordragna slapvagnar, till ligst en fjardedel av
sldpvagnsskatten. Om utredningens forslag pa denna punkt genomfdrdes,
skulle antalet ansokningar om nedsitining av skatt enligt kungodrelsen
komma att minska. Detta skulle uppenbarligen innebidra fordelar frian ad-
ministrativ synpunkt. For att den sammanlagda skattereduktionen fér ett
traktorekipage inte skulle bli omotiverat stor, torde dock ett genomfsérande
av ulredningens forslag samtidigt bora leda till en skdrpning av forutsatt-
ningarna for nedsattning av skatt enligt kungérelsen. Emellertid skulle i
normalfallen den skattereduktion som kan uppnés fér traktorekipaget bli
mindre enligt utredningens férslag dn med tillimpning av kungérelsen.
Med hénsyn till de konsekvenser som ett genomférande av utredningens
forslag siledes skulle kunna leda till, 4r jag inte beredd att nu ta stillning
till frAgan om en dndrad avvigning av skatten pa trafiktraktorerna.

Sistndmnda friga, liksom den av utredningen behandlade frigan om in-
forande i bilskatteférordningen av en generell dispensbestimmelse, torde &
overvigas i annat sammanhang.

Som framgir av det tidigare sagda foreslar utredningen en omfdrdelning
av den arliga fordonsskatten inom ramen fér nuvarande totala skatteuttag.
Aven jag anser, att omliggningen bor ske utan att skatteutfallet paverkas.
Vad jag forordat i det foregaende foranleder med hinsyn hértill vissa smar-
re justeringar av de av utredningen foreslagna skattesatserna.

Som jag tidigare anfort bor den av mig férordade omliggningen genom-
foras med tillimpning fr. o. m. den 1 januari 1971.

Hemstillan

Under hénvisning till vad jag salunda anfért hemstéller jag, att Kungl.
Maj:t genom proposition foreslar riksdagen att antaga inom finansdeparte-
mentet uppréttat forslag till féorordning om dndring i férordningen (1922:
260) om automobilskatt.
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Med bifall till vad foéredraganden salunda med in-
stimmande av statsradets ovriga ledamoter hemstillt
forordnar Hans Maj:t Konungen att till riksdagen
skall avlatas proposition av den lydelse bilaga till det-
ta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Britta Gyllensten



Bilaga 1
Diagram 1
Total skatt per tonkm, briinnoljedrivna bussar, efter genomférandet av femte etappen 1.1.1979
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Bilaga 2
Diagram 2

Total skatt per tonkm, brinnoljedrivna lastbilar med anordning fér pahingsvagn, efter genomférandet av femte etappen 1.1.1979
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Bilaga 3

Diagram 3

Total skatt per tonkm, brinnoljedrivna lastbilar utan anordning fér pahiingsvagn, efter genomférandet av femte etappen 1.1.1979

Skatt
ore 51
%er eocvedece 0. D:z“iv‘medels skatt é
O : oy
owt emee DY ivmedelsgskatt + |fordonsskatt enl. gidllande bestimmelser =
3,0 _ 2
’ e D 1vMedelgskatt + |fordonsgkatt enl. det ay utredningen :_
° foreslagng slutmilet. ;
O II=  Taaxliga |[lastbildr 3
‘\ JII=  Treaxliga |lastbilgr’ <
2,0 '\\‘ g
\ t—— g
L '\\. LE 3
. \ h~. ~
- ——, III =
o, h-—'g N
oy ey Co
1,0 o6, vl .\ S"
...'..""“'00'0lOllooooolooooooocuQo.noc-o-oo.u..oo-.o...oooono-loooo. §
13

0,0

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Totalvikt, ton



Bilaga 4

Diagram 4
Total skatt per tonkm, pahiingsvagnar, efter genomférandet av femte etappen 1.1.1979
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Bilaga 5
Diagram 5

Total skatt per tonkm, évriga slipvagnar, efter genomfiorandet av femte ctappen 1.1.1979
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Bilaga 6

Tabeller, utvisande den i propositionen féreslagna iindrade arliga fordonsskatten,

beriiknad efter totalvikt med intervall om ett ton, efter genomforandet av forsta
etappen 1.1.1971

A. Bensin- och gasoldrivna bussar

Totalvikt, kg

Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + frén 1970
3000 697 697 0
4 000 1077 1037 — 40
5000 1457 1377 — 80
6 000 1837 1717 —120
7 000 2217 2057 —160
8 000 2647 2 447 —200
9 000 3 077 2 837 —240

B. Brdnnoljedrivna bussar

Totalvikt, kg

Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + frdn 1970
3 000 697 697 0
4 000 1077 1061 — 16
5 000 1457 1421 — 36
6 000 1837 1781 — 56
7 000 2217 2141 — 76
8 000 2647 2 541 —106
9 000 3077 2953 —124
10 000 3 507 3383 —124
11 000 3 937 3 813 —124
12 000 4 367 4263 —104
13 000 4797 4713 — 84
14 000 5227 5163 — 64
15 000 5 657 5613 — 44
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C. Bensindrivna lastbilar

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + fran 1970
3 000 709 709 0
4 000 1029 999 — 30
5 000 1349 1289 — 60
6 000 1 664 1574 — 90
7 000 1974 1854 —120
8 000 2284 2134 —150
9 000 2 594 2414 —180
10 000 2904 2694 —210

D. Brdnnoljedrivna, 2-axliga lastbilar med anordning for
pdhdngsvagn

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + fran 1970
3 000 709 709 0
4 000 1029 1019 — 10
5 000 1349 1329 — 20
6 000 1 664 1634 — 30
7 000 1974 1934 — 40
8 000 2284 2255 — 29
9 000 2594 2585 — 9
10 000 2904 2915 -+ 11
11 000 3214 3277 L 63
12 000 3 524 3 647 -+123
13 000 3 834 4017 i-183
14 000 4144 4 399 255
15 000 4 154 4 789 +335
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E. Brdnnoljedrivna 3- eller fleraxliga lastbilar med anord-
ning for pahdngsvagn

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 4 frdn 1970
10 000 2904 2 829 — 75
11 000 3214 3 139 75
12 000 3 524 3 449 — 75
13 000 3 834 3 809 - 25
14 000 4144 4169 + 25
15 000 4 454 4 529 + 75
16 000 4 764 4 889 125
17 000 5074 5249 -+ 175
18 000 5414 5 642 +228
19 000 5 824 6112 +288
20 000 6 234 6 582 -+ 348
21 000 6 644 7042 +398
22 000 7 054 7502 {448
23 000 7 464 7 962 {498
24 000 7 874 8 422 548
25 000 8 284 8 882 +598

F. Brinnoljedrivna, 2-axliga lastbilar utan anordning for
pdhdngsvagn

Tolalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + frén 1970
3000 709 709 0
4000 1029 1009 — 20
5 000 1349 1309 — 40
6 000 1729 1669 — 60
7 000 2169 2089 — 80
8 000 2 609 2 509 —100
9 000 3049 2929 120

10 000 3489 3349 140

11 000 3929 3 781 148

12 000 1369 4241 128

13 000 4809 4701 108

14 000 5 249 5175 — 74

15 000 5 834 5 790 —

16 000 6 564 6 561 — 3

17 000 7294 7 341 47

18 000 8 024 8121 - 97

19 000 8 754 8 901 -+-147
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G. Brdnnoljedrivna 3- eller fleraxliga lastbilar utan anord-
ning for pdhdngsvagn

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + fran 1970

8 000 2609 2434 —175

9 000 3 049 2 840 —209
10 000 3 489 3270 —219
11 000 3 929 3 700 —3229
12 000 4 369 4130 —239
13 000 4809 4 568 —241
14 000 5249 5038 —211
15 000 5 834 5633 —201
16 000 6 564 6 353 —211
17 000 7294 7073 —221
18 000 8 024 7 800 —224
19 000 8 754 8 590 —164
20 000 9 184 9 380 —104
21 000 10 214 10174 — 40
22 000 10 944 10 974 + 30
23 000 11674 11 774 +100

H. I-azliga pdhdngsvagnar

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 + fran 1970
3001 600 600 0
4 001 600 600 0
5001 840 840 0
6 001 840 840 0
7 001 840 843 + 3
8 001 1080 1089 Et)
9 001 1080 1119 -+ 39
10 001 1080 1149 1 69
11 001 1800 1827 + 27
12 001 1 800 1857 + 57
13 001 1 800 13899 + 99
14 001 2520 2593 - 73
15 001 2520 2643 ~123
16 001 2520 2693 173
17 001 3 240 3382 142
18 001 3 240 3432 192
19 001 3 240 3 482 242
20 001 3 960 4195 +235

21 001 3 960 4275 315
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1. 2- eller fleraxliga pahingsvagnar

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 -+ fran 1970

4 001 600 600 0

5001 840 840 0

6 001 840 840 0

7 001 840 843 + 3

8 001 1 030 1085 - 5

9 001 1080 1115 -+ 35
10 001 1080 1145 -+ 65
11 001 1 800 1811 - 11
12 001 1 800 1 841 -4
13 001 1 800 1871 -+ 71
14 001 2 520 2537 =17
15 001 2520 2 567 + 47
16 001 2520 2597 - 77
17 001 3 240 3 264 -+ 24
18 001 3 240 3 304 -+ 64
19 001 3240 3 344 +104
20 001 3 960 4023 -+ 63
21 001 3 960 4063 --103
22 001 3960 4118 ~ 158
23 001 3 960 4188 1228
24 001 3 960 4 258 4298
25 001 5 400 5633 233
26 001 5 400 5703 -+-303
27 001 5 400 5773 —373
28 001 5 400 5 845 1445
29 001 5 400 5925 +525
30 001 6 840 7308 --468
31001 6 840 7 380 -+ 540

J. I-axliga évriga slipvagnar

Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 4+ fran 1970
2999 360 360 0
3001 600 579 — 21
4001 600 609 + 9
5001 840 853 -+ 13
6 001 840 383 43
7 001 840 931 91
8 001 1080 1187 107
9 001 1 080 1237 157
10 001 1 080 1297 217
11 001 1 800 1 991 --191

12 001 1 800 1991 191
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K. Z2-axliga ovriga slapvagnar

Totalvikt, kg

Fordonsskatt, kr./ar

1970 1971 - fran 1970
2999 360 360 0
3001 600 579 — 21
4001 600 609 + 9
5 001 840 847 + 7
6 001 840 877 + 37
7 001 840 907 67
8 001 1080 1141 + 61
9 001 1 080 1171 + 91
10 001 1080 1219 -+139
11 001 1 800 1907 +107
12 001 1 800 1957 157
13 001 1 800 2009 209
14001 2520 2716 +196
15 001 2520 2786 -+266
16 001 2520 2 856 +336
17 001 3240 3559 +319
18 001 3240 3 629 +389
19 001 3240 3701 +461
20 001 3960 4431 +471
21 001 3 960 4521 -+561
22 001 3960 4 602 4642
23 001 3960 4602 +642
24 001 3 960 4 602 +642
L. 3- eller fleraxliga évriga slipvagnar
Totalvikt, kg Fordonsskatt, kr./4r
1970 1971 + fran 1970
12 001 1 800 1829 + 29
13 001 1 800 1859 -+ 59
14 001 2 520 2 535 + 15
15 001 2 520 2574 + 54
16 001 2 520 2614 + 94
17 001 3240 3310 + 70
18 001 3 240 3 350 +110
19 001 3240 3390 +150
20 001 3960 4087 +127
21 001 3960 4145 +185
22 001 3 960 4205 245
23 001 3960 4265 --305
24 001 3 960 4325 +365
25 001 5 400 5677 277
26 001 5 400 5737 -+337
27 001 5 400 5 801 401
28 001 5 400 5 881 481
29 001 5 400 5 961 -+ 561
30 001 6 840 7338 +498
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