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Forord

Med denna rapport redovisas genomforandet av GD-uppdrag 5.14 2013.

” Skatte- och avgiftsavdelningen ska senast 2013 ha utrett konsekvenserna
for Transportstyrelsen av en omldggning av principerna for uttag av
vagrelaterade skatter och avgifter, sa att dessa stélls i proportion till i vilken
utstrackning fordonen anvénder transportsystemet.”

Orebro, maj 2014

Niklas Sjolén Lars Carlsson Jonny Geidne
Enhetschef, Enhetschef, Kvalificerad utredare,
SA Stab TRA E-center SA Stab
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1 Sammanfattning

Fordon har beskattats i Sverige sedan 1920-talet. Uttaget av skatt har i
princip under hela denna period baserats pa en kombination av tidsperiod
och fordonsegenskaper. Ett undantag fran denna princip gjordes under
perioden 1974-1993 da beskattningen av dieseldrivna fordon, latta saval
som tunga, baserades pa kord stracka det vill saga en kilometerskatt.

Diskussionen om en tillampning av kostnadsansvarighetsprincipen, som
kilometerskatten vilade pa, upphorde inte i och med slopande av denna
skatt. Istallet aterkom den med fornyad kraft runt sekelskiftet och en
proposition, Moderna transporter, landade pa riksdagens bord 2005 dar
fordelarna med en kilometerskatt framholls.

Internationellt har liknande tankegangar lett fram till idéer om ”’pay-as-you-
drive” eller “’pay-as-you-pollute”. Dessa erbjuder ett effektivt och réttvist
satt att betala for rorlighet da vagtullarna bygger pa koravstand och sander
ratt prissignaler till vdganvandarna. Grundprincipen om att den som
konsumerar en tjanst i storre utstrackning ocksa ar den som ska betala for
den, har wvunnit insteg. Till detta kommer att ny teknik har Oppnat
mojligheter for ett effektivare skatteuttag baserat pa kord stracka. Dessutom
kommer transportsektorns bidrag till finansiering genom skatt pa drivmedel
urholkas alltmer pa grund av elektrifiering och energisnala fordon. ldag har
tre lander infort kilometerskatt, ett fjarde land star infor ett inférande och
diskussioner fors i flera lander om ett inférande av en sadan skatt.

Enligt den beskrivna modellen for uppbord av en svensk kilometerskatt,
som bygger pa EFC-direktivet, ar det betalningsformedlare som debiterar
vaganvandare for kord stracka och ocksa skoter kontakterna gentemot
denne. Givet ett sadant upplagg betyder det ett patagligt minskat
resursbehov inom Transportstyrelsen avseende skatteuppbdrden. | och med
att den arliga fordonsskatten och vagavgiften tillsammans med behovet av
att stalla av och pa fordon, forsvinner minskar ocksa administrationen runt
detta.

Nyckeln i ett svenskt kilometerskattesystem ar efterlevnadskontrollen vilken
kommer bli véasentligt mer omfattande an idag. Den blir ocksa annorlunda
till sin karaktar da den Overgar fran att i huvudsak bevaka inkommande
betalningar till att bli mer utredande. Det kan ocksa komma att kravas
tillsyn av betalningsformedlare i det fall en sadan registreras i Sverige.

! Beskattning av drivmedel, som i praktiken innebér beskattning av kord stracka, omfattas inte av denna rapport.
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2 Inledning
GD-uppdrag 5.14 &r formulerat som:

”Skatte- och avgiftsavdelningen ska senast 2013 ha utrett konsekvenserna
for Transportstyrelsen av en omldggning av principerna for uttag av
vagrelaterade skatter och avgifter, sa att dessa stélls i proportion till i vilken
utstrackning fordonen anvénder transportsystemet.”

3 Bakgrund

Fordonsbeskattningen — en tillbakablick

Forsta gangen beskattning av fordon diskuterades i Sverige var 1904 da
sérskilda komittérade, foreslog att de 6kande kostnader som den tilltagande
biltrafiken foranledde for underhallet av allméanna vagar skulle betalas av
vagtrafikanterna. Det kom dock att drdja till 1922 innan beskattning pa bilar
infordes. Redan vid detta tillfalle fanns tanken om att differentiera skatten i
forhallande till det beraknade slitaget som olika fordon asamkade vagnatet.
Denna tanke har sedan aterkommit i nastan varje utredning, betankande och
proposition sedan dess. Vad som emellertid ocksa aterkommit ar att en
beskattning som fullt ut kompenserar for de olika motorfordonstypernas
kostnader, av naringspolitiska (och ibland trafikpolitiska) skél ansetts svara
att genomfora. Ett exempel pa detta ar det forslag som presenterades 1954
(SOU 1953: 34). | forslaget framlades ett antal fordelningsnycklar, t.ex.
tyngd, korlangd och hastighet, som ett skatteuttag skulle kunna baseras pa. |
forslaget (BeU 1954: 45) som foljde pa utredningen (SOU 1953: 34) gjordes
en viss forskjutning mot en stdrre beskattningsbdrda for den tyngre
motorfordonstrafiken. Emellertid ansags det finnas ett behov av ytterligare
bearbetning och eventuell revidering dar narings- och trafikpolitiska
synpunkter nogsamt beaktandes innan omfdrdelningen av skattebdrdan
genomfordes fullt ut.

Det vidare arbetet med vagtrafikbeskattningens utformning anfértroddes
1953 ars trafikutredning, vars arbete ledde till 1963 ars trafikpolitiska
beslut. Utredningen som utgjorde grunden for beslutet vilade pa tva ben. Det
ena av dessa bada var bilskatteutredningen. Denna la stor vikt pa den s.k.
kostnadsansvarighetsprincipen, vilken handlar om att de olika
fordonstyperna skulle béra sina egna kostnader och de som inte gjorde det
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skulle avvecklas.?. Ett betydelsefullt resultat frdn utredningen var att deras
kalkyler visade pa att fordonens axeltryck har stor betydelse fran
kostnadsansvarighetssynpunkt. Detta ansags motivera en differentiering av
vagtrafikskatten med hansyn till antalet axlar pa olika fordon

Kilometerskatt 1974 - 1993

Den 1 januari 1974 infordes i enlighet med proposition (1971:153), en
kilometerskatt for dieseldrivna fordon i Sverige. Kilometerskatten for
dieseldrivna fordon var en fordjupning av kostnadsansvarighetsprincipen,
som statsmakterna hade antagit 1963, och ersatte den tidigare
beskattningsordningen som dels innebar en arlig skatt pa innehav av fordon
och dels att en s.k. brannoljeskatt togs ut for dieselolja avsedd for
motorfordon. Statsmakterna angav vid tidpunken for inférandet i huvudsak
tre skal for att 6verga fran de tidigare skatteformerna till kilometerskatt. Ett
av skalen var att kilometerskatten ansags erbjuda den basta mojligheten till
en anpassning av beskattningen efter kostnadsansvarighetsprincipen. Vidare
ansags kilometerskatten, pa ett effektivare satt an en brannoljeskatt, kunna
avgransa beskattningen till vagsektorn. Slutligen ansags de kontrollproblem
och det skatteundandragande som férekommit med brénnoljeskatten kunna
avhjalpas med ett inférande av kilometerskatt. | tekniskt och administrativt
hanseende grundades beskattningen pa den korda véagstrackan. For
bestimningen av denna var fordonen fdrsedda med en plomberad
staimplande réknare. 1 denna ackumuleras antalet korda kilometer och
raknarstallningen overfors pa kort enligt ett stamplingsforfarande. Dessa
kort séande fordonsédgaren in till beskattningsmyndigheten som med ledning
av sifferuppgifterna pa korten ombesorjde skattepaforingen m.m. med
utnyttjande av, som man da kallade det, automatisk databehandling.

Davarande departementschefen delade i sin kommentar till betdnkandet
utredningens syn pa kilometerskatten som ett mer &ndamalsenligt medel for
att uppna kostnadsansvarighetsprincipen &n tidigare beskattningsformer.

Att kilometerskatten endast infordes pa dieseldriva fordon grundade sig pa
skillnaden mellan dieseldrivna fordon avseende motorernas effektivitet och
olika fordons axelarrangemang, vilket enligt 1953 ars trafikutredning
paverkade vagslitaget. Utredningens slutsats blev att en beskattning som
endast grundes pa branslefoérbrukning inte ansags ge en adekvat tackning for
det enskilda fordonets kostnadsansvar. Samma skillnader ansags emellertid

2 Se http://nationalekonomi.se/filer/pdf/16-3-jen.pdf
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inte foreligga for bensindrivna fordon varfor dessa inte kom att omfattas av
kilometerskatten.

Kilometerskatten avvecklas 1 oktober 1993

Den 1 oktober 1993 slopades kilometerskattesystemet och ersattes med en
sarskild punktskatt pa dieselolja som endast omfattade dieselolja som
anvands for drift av tidigare Kkilometerskattepliktiga fordon. |
departementschefens motivation till férslaget om slopande av kilometerskatt
(proposition 1993/94:124) anfdrs som skal att det ofta ansetts tekniskt
komplicerat och att det kravs underhall och besiktningar av apparaturen.
Kilometerskattesystemet framstalls ocksa som administrativt tungrott och
resurskravande  for saval fordonsdgare som  myndigheter och
departementschefen framfor ett antagande att de administrativa kostnaderna
for intag av skatten skall minska i och med slopandet av kilometerskatt.
Visserligen vidstar departementschefen att kilometerskatten erbjuder bade
en avgransning av beskattning till vagsektorn och ett hénsynstagande till
kostnadsansvarighetsprincipen som inte kan nas genom bransleskatt.
Emellertid menade departementschefen att foreslagna atgarder i form av
t.ex. markning av dieselolja och den évriga utformningen av bransleskatten
pa diesel skulle komma att uppvaga forsamringen géllande
beskattningsavgransning till vagsektorn och kostnadsansvarighetsprincipen,
pa ett tillrackligt satt.

Ett ytterligare tungt vagande skél for slopandet av kilometerskatten var
Sveriges stundande intrade i davarande EG (bendmns fortsattningsvis EU)
vilket stallde krav pa att trafiken 6ver granserna skulle kunna ske pa ett satt
att granskontrollatgarder inte langre erfordrades, vilket det svenska
kilometerskattesystemet gjorde. Till detta kom ocksa att det inom EU redan
vid denna tidpunkt 1993, under en langre tid diskuterats gemensamma regler
for fordonsskatt.

Kilometerskattediskussionen under 2000-talet

Diskussionen om kilometerskatt upphdrde inte i och med avvecklingen
1993. Resonemanget om att trafikrelaterade skatter och avgifter skall
motsvara de kostnader som fordonen ger upphov till finns ater med i 1998
ars trafikpolitiska beslut och i infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20)
sags att differentiering av avgifter ar ett viktigt medel for att na ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Propositionen lyfter ocksa fram behovet
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av att &ndra Eurovinjettdirektivet (1999/62/EG) i syfte att gora det mojligt
att infora ett svenskt kilometerskattesystem.

I végtrafikskatteutredningens betinkande “Skatt pd vdg” (SOU 2004:63)
foreslas anyo inforandet av en svensk kilometerskatt men nu endast for tung
trafik. Som skal anges att en sadan beskattning forbattrar miljostyrningen
genom att Oka incitamenten for effektivare transporter. Ytterligare skl
anges vara att en kilometerskatt for saval svenska som utlandska fordon,
skulle  utjamna  konkurrensforhallandena  inom  transportsektorn.
Kilometerskatten lyfts upp i liknande ordalag i regeringens proposition
Moderna transporter (Proposition 2005/06:160) som antogs av riksdagen
samma ar. Dock framholls i beslutet att hansyn skulle tas till den da
pagaende revideringen av EU:s Eurovignettdirektiv som skulle satta
forutsdttningar och ramar for ett effektivt system for kilometerskatt. Det
framholls ocksa i likhet med i liknande beslut sedan tidigt 1900-tal, att
effekterna for regioner och néringar samt detaljutformning av en
kilometerskatt var tvunget att analyseras innan den skulle vara mojlig att
infora. Dessa fragor analyserades under 2007 av Statens institut for
kommunikationsanalys  (SIKA) och presenterades 1 rapporterna
”Kilometerskatt for lastbilar” (SIKA rapport 2007:2 och 2007:5).

SIKAs analyser stoder det som var motivet till infoérandet av kilometerskatt
redan 1974, att kilometerskatten kan bli ett betydligt effektivare instrument
for internalisering av den tunga trafikens externa effekter an de skatter och
avgifter som anvands i dag, det vill sdga dieselskatt, fordonsskatt och
vagavgift. Emellertid menar SIKA maste differentiering av skatten goras
med hansyn till relevanta egenskaper hos fordonen och var och nar fordonen
framfors. SIKA menar ocksa att en kilometerskatt gor det mojligt att ta
betalt av utlandska lastbilar. Kilometerskatten medfér ocksa att
intaktsfordelningen foljer fordelningen av trafikarbetet. De berdknade
effekterna pa produktion och sysselsattning var overlag sma och inte
entydigt negativa. SIKA drog slutsatsen att val av differentiering av skatten
sannolikt inte skulle ha annat &n marginell betydelse for stora delar av
industrin. Det omrade som paverkades mest bedémdes vara timmer och
virkesindustrin.
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4 Dagens fordonsskattesystem

Fordonsparken

| den svenska fordonsparken fanns i april 2014 ca 7,2 miljoner fordon. Av
dessa var 4,6 miljoner personbilar, 580000 lastbilar (varav 500 000 latta
lastbilar) och 15000 bussar.

Skatteprocessen

Fordonsskatten tas arligen ut pa de fordon som &r skattepliktiga. Skatten &r
variabel och beror pa fordonsslag, drivmedel, samt fordonets vikt (sen
tillkommer ocksa bransle- och energiskatter som inte gas narmare in pa har).
Skatten administreras av Transportstyrelsen och de arliga kostnaderna for
denna uppgar till minst 60 mnkr per ér.

Skatteuppbordsprocessen bestar av fyra huvudmoment (figur 1) vilka
samtliga innehaller flera delmoment.

Data fran Underlag for Reskontra
Fordonssystem skattebeslut Skattebeslut underlag

Ta emot och Berakna Registrera Hantera
behandla underlag fordonsskatt/avgifter beslut fordran

Figur 1: Fordonsskatteprocessen

Den totala skatteuppborden for fordonsskatt var ca 11, 4 mdr kronor 2013.
Av denna svarande personbilar for 8,6 mdr kronor (75%) och lastbilar (6ver
3.5 ton) for 2 mdr kronor (18%). For lastbilar 6ver 12 ton utgar dessutom
vagavgift (som ar en skatt vilken ocksa omfattar utlandska fordon) vilken
totalt inbringar ca 800 mnkr per ar varav 550 mnkr avser svenska fordon.
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5 En distansbaserad fordonsbeskattning

Drivkrafter

For att astadkomma en skatte- och avgiftsniva som leder till ett effektivt
resursutnyttjande pa transportmarknaden har svensk tranportpolitik lange
haft kostnadsansvarighetsprincipen som ledstjarna. En foljd av den blir
tanken om marginalkostnadsprissattning vilken innebér att det pris en
trafikant betalar for en resa, oavsett trafikslag, ska motsvara resans
samhéllsekonomiska marginalkostnad. Det betyder att véagtrafiken &r korrekt
prissatt om kostnaden for en ytterligare bilresa, genom exempelvis
branslepris eller vagavgift, precis motsvarar de onyttor i form av exempelvis
koer, buller och utslapp, den férorsakar andra trafikanter och samhéllet i
ovrigt. Kostnadsansvaret ska enligt marginalkostnadsprissattningen,
utkravas pa sa lag nivdA som mojligt genom ett decentraliserat
beslutsfattande (optimalt av fordonségaren i den stund denne satter sig i
bilen) och i form av fasta och rorliga avgifter. De rorliga avgifterna ska
motsvara de kortsiktiga  samhéllsekonomiska marginalkostnaderna
fororsakade av t.ex. slitage och buller. De fasta avgifterna i sin tur, ska i
princip motsvara mellanskillnaden mellan marginalkostnaderna och
trafikens totala samhallsekonomiska kostnader.?

EU-kommissionen menar att det krdvs en ny strategi for
transportkostnaderna, vid sidan av den offentliga finansieringen, for att
skapa rittvisa ekonomiska forutsittningar enligt principerna “férorenaren
betalar” och “anvindaren betalar”. Detta resonemang ligger i linje med
marginalkostnadsprincipen och med utgangspunkt i denna finns flera goda
skal att 6vervaga inférandet av en kilometerskatt. Skélen &r i delar samma
som framhdavdes av utredningen infor inforandet av kilometerskatten 1974.

En kilometerskatt kan bidra till samhéallsekonomisk effektivitet i
transportsystemet da den knyter det faktiska skatteuttaget direkt till
uppkomsten av externa marginalkostnader. Fordonsagaren far harigenom
tydliga incitament att beakta de samhéllsekonomiska kostnader som en
transport ger upphov till, exempelvis kostnader for miljobelastning och
vagslitage. Darmed forbattras styrningen av trafiken och underlattas
mojligheten att na de nationella miljomalen och skapa ett hallbart
transportsystem.

Ett ytterligare skal, dd mojligheterna att via skattehdjningar finansiera det
stora behovet av underhall och investeringar ar begransat, ar att en
kilometerskatt kan bidra till en mer korrekt finansiering av
vaginfrastrukturen. En kilometerskatt betyder att finansieringen kommer
nérmare de som skall anvénda vagen. Tydliggérandet detta ger i sambandet

% SOU 2011:12 Medfinansiering av transportinfrastruktur, sid 89ff.
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mellan val av projekt och finansiering ger i sin tur goda forutsattningar for
att avgiften skall accepteras av trafikanterna.

Ett tredje skal att infora en kilometerskatt &r den tekniska utvecklingen.
Sarskilt den nya tekniken for satellitbaserad positionsbestamning (GNSS)
och mobilkommunikation (GSM/GPRS) kan pa grund av sin stora
flexibilitet och mangsidighet tillampas pa elektroniska véagtullsystem for att
uppfylla de krav som kan komma att stillas av EU inom ramen for de
uppstallda transportpolitiska malen. Anvéandandet av satellitbaserad
positionsbestamning (GNSS) och mobilkommunikation (GSM/GPRS) go6r
det dessutom mojligt att registrera hur manga kilometer som kors inom varje
vagkategori, utan att det krévs dyrbara investeringar i infrastruktur.
Tekniken tillgdngliggér dessutom sdkerhets- och informationstjanster for
resendarerna sasom automatiskt nodanrop och positionsbestamning vid
olyckor och information i realtid om trafikférhallanden, trafikintensitet eller
restider.

EUs fardplan, Eurovignettdirektivet och EFC-direktivet

EUs fardplan

EU har i vitbok “Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem™ lagt fast tio
malsattningar for ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.
En av dessa malsattningar &r att:

- Gora framsteg mot en fullstidndig tillimpning av principerna ”anvindaren betalar”
och ”fororenaren betalar” och ataganden fran den privata sektorn att eliminera
snedvridande faktorer, déaribland skadliga subventioner, generera intdkter och
sékerstalla finansiering for transportinvesteringar.

| vitboken framstalls att véagtullar, dvs. vagavgifter som bygger pa
koravstand, bor aterspegla de sammanlagda transportkostnaderna, inklusive
infrastruktur och externa kostnader. Végtullar menar EU-kommissionen
vidare, erbjuder ett rattvist satt att betala for rorlighet och sénder ratt
prissignaler till vdganvéandarna. De kan med andra ord generera de intékter
som behovs for att uppratthalla och utveckla véginfrastrukturen, hantera
transportefterfragan och uppmuntra till anvandning av renare fordon. Av
vitboken framgdr vidare att lokala externa kostnader som buller,
luftféroreningar och trafikstockningar skulle kunna internaliseras genom en
avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandningen.

* http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:SV:PDF
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Eurovignettdirektivet

Eurovignettdirektivet ar tillampligt pa det transeuropeiska vagnatet och
motorvégnatet och reglerar forutsdttningarna att ta ut fordonsskatter,
tidsbaserade végavgifter och distansbaserade végtullar pa tunga lastbilar
dvs. lastbilar som inklusive eventuellt slap har en hogsta tillaten bruttovikt
av mer an 3,5 ton. Personbilar och latta lastbilar omfattas inte av direktivet.
Syftet med direktivet ar att avlagsna snedvridning av konkurrensen mellan
transportforetag i medlemsstaterna. Avgiftssystemen ska darfér harmonieras
for de tunga lastbilarna. Direktivet tvingar inte medlemsstaterna att inféra
vagavgifter och végtullar, men om sadana tas ut maste direktivets villkor
foljas. Det forsta Eurovinjettdirektivet antogs 1993, men ersattes 1999 av ett
nytt direktiv som andrades 2006 och 2011.

Med véagavgift avses i Eurovignettdirektivet ett bestamt belopp som ska
erlaggas for att ge fordonet ratt att under en given tid anvanda en viss
infrastruktur. De tidsbaserade vagavgifterna har inforts i Sverige genom
lagen (1997:1137) om véagavgift for vissa tunga fordon. En vagtull i
direktivets mening ar en tull som tas ut for att tdcka en medlemsstats
kostnader for uppforande, underhall, drift och utveckling av infrastruktur.
Det innebér att en sadan tull tas ut beroende pa hur langt man kor pa en viss
angiven infrastruktur, exempelvis en ny vag, bro eller motorvég. Végtullen
far tacka externa kostnader for att tacka en medlemsstats kostnader till foljd
av trafikrelaterade luftféroreningar och/eller trafikrelaterat buller. Den
externa kostnaden ska ligga néra den samhalleliga marginalkostnaden i
enlighet med marginalkostnadsprinipen. Distansbaserade véagtullar har
genomforts i svensk ratt genom lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa
vdg. Eurovignettdirektivet medger inte att vagtullar och vagavgifter tas ut
samtidigt for anvéndandet av ett och samma végavsnitt. Det finns dock
undantag gallande anvandning av broar, tunnlar och bergspass.

Kommissionen har i utkast till revidering av Eurovignettdirektivet dppnat
for kilometerskatt och i det samma foreslagit att tidsbaserade vagtullar (s.k.
eurovignetter) ska forbjudas fran och med 2019. EU-kommissionens
framldggande om en &ndring av Eurovignettedirektivet utgor ett forsta steg
mot en 6kad internalisering av kostnader som fororsakas av tunga lastbilar.
Skillnaderna mellan EU-landerna nar det galler véagtullar kommer dock att
kvarstd. Ytterligare atgarder kommer att avse ett successivt inférande av
obligatoriska harmoniserade internaliseringssystem for nyttofordon inom
hela det regionala natet. Meningen med detta ar att fordndra den nuvarande
situationen som innebdr att internationella transportforetag forutom
Eurovignette, maste ha fem olika nationella vignetter samt atta andra
marken eller avtal om vagtullar for att obehindrat kunna kora pa
avgiftsbelagda vagar i Europa.

14 (33)



RAPPORT
GD-uppdrag 5.14 2013 Dnr TSG 2014-1487

Eurovignettdirektivet ger ocksd ramar for hur vagtullar kan tas ut.
Utgangspunkten i differentieringen sker med utgangspunkt i EURO-
utslappsklass och principen &r att inget fordon far alaggas en tull som med
mer dn 100 procent 6verstiger den tull som tas ut for ett likvardigt fordon
som uppfyller de strangaste utslappskraven. Emellertid finns vissa givna
situationer dar medlemsstaterna kan franga denna princip t.ex. kan det ges
rabatt for vagtullen 6ver Oresundsbron om undantaget géller ett projekt av
stort europeiskt intresse.

Enligt direktivet ska végtullar tas ut pa ett sadant satt att det orsakar sa lite
storningar som mojligt for trafikflodet. Obligatoriska kontroller vid
gemenskapens inre granser ska undvikas och arrangemangen far i dvrigt inte
innebara omotiverade nackdelar, vare sig ekonomiskt eller pa annat satt, for
tillfalliga anvandare av végnatet. Sarskilt nar en medlemsstat uppbar
vagtullar genom ett system som kréver anvandning av en ombordenhet ska
den genom rimliga administrativa och ekonomiska arrangemang gora
lampliga ombordenheter tillgangliga. Eurovignett direktivet sager ocksa att
de paféljdssystem som lampligen bor inforas i de fall avgiftskravet inte
efterlevs ska vara effektiva, proportionella och avskrackande.

EFC-direktivet

EFC-direktivets regelverk syftar till att astadkomma interoperabilitet mellan
samtliga elektroniska vagtullssystem 1 EU och darmed underlatta
genomfdrandet av en gemensam marknad med fri rorlighet som stddjer de
transportpolitiska malen. Regelverket definierar en europeisk elektronisk
vagtullstjanst (EETS, European Electronic Toll System) som ska técka
samtliga elektroniska véagtullssystem inom EU och omfatta samtliga
fordonsslag. Enligt EFC-direktivet ska systemet baseras pa antingen
mikrovagsteknik (5,8 GHz) eller teknik for positionering via satellit
(GNSS). Grundtanken med EETS ér att det ska ge mojlighet for anvandarna
att, via en ombordenhet, enkelt betala vagtullar pd hela det europeiska
vagnatet genom att teckna ett enda abonnemangskontrakt med valfri
betalningsformedlare som erbjuder tjansten i konkurrens med andra
betalningsformedlare. Det &r alltsd betalningsformedlaren som blir
“uppbordsmyndighet” visavi viganvindaren. De indrivna medlen formedlas
sedan vidare till avgiftsupptagaren som kan vara en myndighet eller ett
foretag som genom en koncession forvaltar en infrastruktur som finansieras
med vagtull. Tullsystemet far inte paverka medlemsstaternas principbeslut
att ta ut vagtullar for sarskilda typer av fordon. Det far heller inte paverka
andamalet med eller nivan pa de tullar som tas ut. Det ska endast avse
metoden for att ta ut vagtullar eller avgifter. Direktivet och det associerade
kommissionsbeslutet har genomforts i svensk ratt genom lag (2013:1164)
och forordning (2014:59) om elektroniska végtullssystem.
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De tre viktigaste aktorerna i EFC-direktivet ar Vaganvandare som betalar
for sitt vagutnyttjande, Awvgiftsupptagaren som tar upp véagtull och
Betalningsformedlaren som utgér mellanhanden mellan dessa tva aktorer
och som é&ven tillhandahéaller ombordenheten till vaganvéandaren. En
oversiktsbild av aktérsmodellen visas i figur 2:

Betalningsférmedlaren

Betalningsformedlaren tillhandahaller en elektronisk betaltjanst dar
ombordenheten och kontrakt med véganvéndare och avgiftsupptagare ar de
viktigaste komponenterna. Betalningsformedlare kan erbjuda en tjanst som
fungerar lokalt, regionalt eller nationellt. Betalningsformedlare som erbjuder
tjansten EETS ger sina kunder tilltrade till alla europeiska tulldoméaner
genom de ombordenheter som denne tillhandahéller, och kunden
(vaganvandaren) far alla vagtullar samlade pa en faktura.

Betalningsférmedlaren  har  betalningsansvaret  for  végtull  visavi
avgiftsupptagaren. Det innebdr att betalningsformedlaren ska erldgga hela
det belopp som ombordenheterna har aggregerat under en given tid.
Eftersom betalningsférmedlaren inte &r garanterad att vaganvéandaren fullgor
sina skyldigheter utgar fran avgiftsupptagaren en kompensation i form av en
s.k. betalningsgaranti for utebliven betalning. Berdkningar som gjorts inom
Arenaprojektet pekar pd att storleksintervallet 1-1,5 % av det beskattade
beloppet &r en rimlig niva for en sadan garanti da den kostnad som
uppkommer med betalningsgarantin i stort ska motsvara den forlust som
avgiftsupptagaren undviker genom den valda modellen.

Véganvandaren (abonnenten)

En fysisk eller juridisk person som har traffat avtal med en
betalningsformedlare om formedling av végtull till avgiftsupptagare.
Vaganvandaren har ett  Dbetalningsansvar  for  végtull  visavi
betalningsférmedlaren.

Avgiftsupptagaren

En myndighet eller en juridisk person som genom ett elektroniskt
vagtullssystem tar upp vagtullar for fordonstrafik i ett vagtullsomrade.
Avgiftsupptagaren ingar avtal med en eller flera betalningsférmedlare vilket
ger formedlarens kunder (vdganvandaren) mdjlighet att anvédnda
elektroniska ombordenheter for att registrera anvandningen av véagnétet. En
viktig och central uppgift for avgiftsupptagaren ar att kontrollera
regelefterlevnaden i systemet.
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Betalningsférmedlare
som tillhandahaller
tjansten EETS

< Avgiftsupptagare

Vaganvandare som
abonnerar pa
tjansten EETS

Figur 2: Aktorsmodell for uppbdrd av kilometerskatt enligt EFC-direktivet®

6 Kilometerskattesystem i utlandet

Det finns idag tre lander som tar ut kilometerskatt i Europa. Det ar
Tyskland, Slovakien och Ungern. Frankrike hade en l6sning framme for
inforande forra aret men den skots pa framtiden efter omfattande protester.
Enligt obekraftad uppgift gors ett nytt forsok att inféra den s.k. eco-tax” till
kommande arsskifte. Nedan beskrivs, i den man uppgifter funnits
tillgangliga, oversiktligt hur systemen i Tyskland, Slovakien och Frankrike
ar uppbyggda. Ungern utelamnas da uppgifter inte finns tillgangliga.

Tyskland

Pa alla tyska motorvagar och vissa landsvagar géller en avgiftsplikt for alla
inhemska och utlandska lastbilar med en tillaten totalvikt pa minst 12 ton.
Avgiften utgar fran den tillryggalagda avgiftsbelagda véagstrackan, fordonets
axelantal och emissionsklass. Avgiften infordes den 1 januari 2005 och
Tyskland var forst i varlden att anvénda ett satellitbaserat system for att
maéta vaganvandningen.

® Electronic fee collection — Information exchange between Service Provision and Toll Charging prEN
12855:2008

17 (33)



RAPPORT
GD-uppdrag 5.14 2013 Dnr TSG 2014-1487

Den tyska staten upphandlade en sa kallad PPP-16sning av ett konsortium,
Toll Collect, bestaende av tyska foretag som driver och administrerar
végavgiftssystemet®.

Systemet erbjuder tre olika mojligheter att ta upp avgifter:

e med ombordenhet (OBU)
e via vdgavgiftsterminal

e Vvia internet

En bokning via internet eller vid en végavgiftsterminal kan goras upp till tre
dagar i forvag. FOr foretag som séllan anvéander de avgiftsbelagda végarna
rekommenderas en bokning vid en vagavgiftsterminal.

| den satellitbaserade l6sningen monteras en ombordenhet i lastbilen som,
med hjalp av satellitsignaler (Global Positioning System, GPS) och
kompletterande lokaliseringssensorer — registrerar de avgiftsbelagda
vagstrackor lastbilen fardas pa. Ombordenheten lokaliserar lastbilens
position och kanner vid varje tidpunkt av pa vilket vagavsnitt av det
omkring 30 000 kilometer langa avgiftsbelagda vagnatet fordonet befinner
sig. Ombordenheten beréknar darefter avgiften med hjalp av de av
anvandaren ldmnade uppgifterna om emissionsklass och antal axlar.
Dérefter Oversands uppgifterna till Toll Collects databas via
mobilkommunikationsteknik med anvandning av GSM-GPRS-standard.

Alternativt kan de manuella alternativen anvéndas: Anvéndaren ska i forvag
boka den avgiftsbelagda strackan vid en vagavgiftsterminal eller via
internet. Dessa uppgifter fors vidare till Toll Collects databas. Avrékningen
av vagavgiften sker for registrerade anvandare via kreditkort, kreditkort med
tillgodohavande, tillgodohavandekonto hos Toll Collect, eller tankkort.
Bokning vid en véagavgiftsterminal &r oppet for alla anvandare. Icke
registrerade anvandare kan valja mellan att betala kontant eller med tank-
eller kreditkort.

For att sakerstalla att vagavgifterna erlaggs korrekt har Toll Collect tagit
fram ett omfattande kontrollsystem som stéllts till det Tyska
Godstrafikverkets (BAG) forfogande.

Under en kontroll granskas i Toll Collects databas om det finns en aktuell
bokning for respektive fordon. Kontrollsystemet bestar av obemannade
automatiska kontrollstationer, stationdra och mobila kontroller med

® PPP=Public, private partnership. Konsortiet bestar av Daimler AG, Deutsche Telekom, och Cofiroute.
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tillhdrande kontrollanordningar och foéretagskontroller. Samverkan mellan
kontrollsdtten gor det & mojligt att kontinuerligt kontrollera att vagavgiften
erlagts korrekt.

Det ar det Tyska godstrafikverket (BAG) som ansvarar for att 6vertradelser
mot avgiftsplikten beivras. Faststélls det att vagavgiften for en avgiftspliktig
lastbil inte erlagts for en tillryggalagd stracka tas avgiften for den koérda
strackan ut i efterhand.

Om det inte a& mojligt att faststdlla den faktiskt korda avgiftsbelagda
strackan efterdebiteras en schablonstracka pa 500 kilometer. Vid kontrollen
samlar BAG in alla nddvandiga uppgifter som registreringsnummer och
avgiftsklass. BAG inleder dérefter ett botesforfarande. Botesbeloppet kan
uppga till 20 000 euro.

Foljande kontrollfunktioner finns:

Automatisk kontroll: 300 fast installerade obemannade kontrollstationer
registrerar ett fordon som narmar sig och kontrollerar i fritt trafikflode om
den avgiftspliktiga lastbilen har fullgjort sina skyldigheter. Om en
ombordenhet installerats och kopplats in kontrolleras om denna &r korrekt
instélld. For alla andra avgiftspliktiga fordon noteras registreringsnumret
och jamfors med de data som lagrats i Toll Collect databas. Om man inte
fullgjort sina  skyldigheter genomfér Toll Collect nédvandiga
undersokningar och en eventuell indrivning av végavgiften. Relevant
information som behandlar indrivningen fér Toll Collect vidare till BAG dér
en utvérdering gors.

For att gora kontrollen av betalningen av vagavgiften effektivare, flexiblare
och oannonserad, anvands ocksa portabla automatiska kontrollstationer.
Finessen med den hér apparaten ar att den kan transporteras och tas i bruk
pa olika stallen av medarbetare frdn BAG. Genom en snabb montering och
nedmontering av kontrollenheten kan kontrollerna genomféras utan
forvarning.

Stationar kontroll: Data fran potentiella avgiftssmitare (som identifierats i
en automatisk kontroll uppstroms, kan &ven skickas till medarbetare fran
Tyska godstrafikverket (BAG) som da nedstroms kan vinka in fordonet fran
vagen och kontrollera det. Medarbetare frdn BAG har dd mdjlighet att
faststalla sakforhallandet direkt samt att omedelbart inkassera avgifter och
botesbelopp.

Mobil kontroll: Omkring 300 mobila team fran BAG kontrollerar dygnet

runt att vagavgifterna betalas korrekt. Detta innebér en heltdckande och
flexibel kontroll av hela det avgiftsbelagda végnétet (motorvégar och
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landsvagar). De mobila kontrollteamen agerar pa samma satt som de
automatiska kontrollstationerna och faststaller om en lastbil med
ombordenhet &r registrerat och om det ar korrekt instéllt. Om det visar sig
att lastbilen inte ar utrustad med en ombordenhet jamfor kontrollteamet
fordonets registreringsnummer med manuella bokningsdata i den centrala
databasen och foljer sedan procedurerna enligt ovan. Forare av utlandska
fordon maste innan de kan fortsatta korningen erlagga en sakerhet av samma
storlek som den obetalda végavgiften samt det véntade botesbeloppet jamte
omkostnader.

Foretagskontroller: Medarbetare fran BAG genomfor dessutom stickprov
pa tyska transportforetag. Kontrollerna gors delvis rent slumpmassigt och
delvis pa grund av konkreta misstankar. Hos anvandaren kontrolleras pa
plats om vagavgiften erlagts korrekt under senare tid. For detta andamal
utvarderas fraktsedlar, tankkvitton, diagram osv.

Véagavgiftskontroller gors vid alla tider pa dygnet, under veckans alla dagar
och pd alla avsnitt av det avgiftsbelagda vagnatet.

Sa hér ser processen ut for den som installerat en ombordenhet:

Automatiskt férfarande

Satellit skickar positionsdata
(Global Positioning System, GPS)

.

Anvandare

=
+
g2
00"=0

1. Installation 2. Inmatning 3. GPS-stédd 4. Avgiftsraknare 5. Kontroll 6. Avgiftsrdknare berdk-
av avgifts- av fordons- avsnittsidenti- identifierar av- (stationdr nar avgift
raknare data fiering giftsbelagt eller mobil)
vdgavsnitt
TOLL COLLECT —— - Beloppet skickas via mobilradio

till Toll Collect databas.

serviee on the road

8. Toll Collect avrdknar vagavgiften
med transportfiretaget

Véagavgiften per kilometer varierar fran 0,141-0,288 euro beroende pa
avgasklass och antal axlar.

Driftskostnadernas andel av de totala intdkterna uppgar till 11 procent.
Under 2013 var intdkterna knappt 5 miljarder Euro vilket skulle betyda en
arlig driftskostnad for det aret pa cirka 0,54 miljarder Euro.
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159 000 transportféretag med drygt en miljon lastbilar finns registrerade i
systemet varav 780 000 &r utrustade med en OBU. Ungeféar héalften av dessa
ar utlandska lastbilar.

Sedan starten 2005 fram till och med 2014 har man samlat in 35 miljarder
Euro i vagavagifter.

Det tyska systemet ar inte Oppet for externa betalningsférmedlare och strider
darmed mot EFC-direktivet. Kommissionen har ocksd inlett ett
Overtradelseforfarande mot landet.

Slovakien

Den 1 januari 2010 inférde Slovakien ett system for distansbaserade
vagtullar baserat pa satellitteknik (GPS). Vagtullen tas ut for tunga lastbilar
over 3,5 ton.

Vaganvandaren kan vélja mellan att betala avgiften i forvdag eller i
efterhand. Den rena transittrafiken, som kor rakt igenom landet, kan
forhandsbetala for sin rutt utan att behéva installera ndgon ombordenhet.

De som viljer att betala i efterhand maste kdpa och sjélva installera en
ombordenhet. Ombordenheten jamfor fordonets position med ett antal
forprogrammerade  virtuella  betalstationer  och  rapporterar till
centralsystemet, dar prissattningen sker.

Systemet drivs av en privat upphandlad aktér, SkyToll, som ocksa
tillhandahaller ombordenheter. Néagra konkurrerande betalningsformedlare
finns alltsa inte vilket strider mot EFC-direktivet.

Alla motorvégar, riksvégar (expressways) samt forsta, andra och tredje klass
vagar ar avgiftsbelagda.

Véagavgiften varierar beroende pd emissionsklass, antal axlar samt kord
stracka. Rabatter erbjuds frekventa anvéandare.

Figuren nedan visar det avgiftsbelagda vagnétet.
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SPOLOCNOST

Tolled Network ENARODNA

DIAENICNA
Valid from Mar 15, 2014

untl Dec 31 from Mar 16

Tollable kilometres with non-zere toll rate 2066 2270

Tollable kiomstres with zero tol rate ° 16466 w0
Total 2056 17736
40,7% of all roads in Slovakia covered

Langden pa det avgiftsbelagda vagnatet ar knappt 18 000 kilometer.
Berakningar som slovakerna gjort visar pa att det skulle kravas drygt 3000
portaler  (végtullstationer) om man skulle anvénda traditionell
korthallskommunikation (DSRC-teknik). Det satellitbaserade systemet
kraver inga végtullstationer alls forutom de som finns for kontrollsyfte.

Kontrollsystemet baseras pa 46 fasta och portabla végsidesinstallationer
samt 30 mobila kontrollfordon. Kontrollprocessen kunde av legala skal inte
laggas ut pa entreprenad. Operatoren SkyToll forser verksamheten med
utrustning, kontrollportaler och bilar. | varje kontrollfordon kravs att det
finns en person fran operatéren och en polis, for att de tillsammans skall ha
den kompetens och mandat som kravs for att utféra kontrollen.

SkyToll har 80 personer anstallda som arbetar med kontrollprocessen, och
till det kommer ca 200 poliser som helt eller delvis deltar i arbetet.
Straffavgifterna ar hdga, upp till 1 600 euro, lagre om de betalas direkt pa
plats. Aven foraren av fordonet ar skyldig att betala en del av boten och
agaren resten. Blir ett fordon stoppat kommer &ven tidigare registrerade
overtradelser (upp till 24 manader) att beivras samtidigt.

Av de drygt 230 000 fordon som finns registrerade i systemet var mindre &n
en tredjedel inhemska lastbilar. En normal arbetsdag ror sig cirka 35 000
avgiftspliktiga lastbilar pa det avgiftsbelagda vagnatet. Intakterna uppgar till
cirka 13 miljoner Euro per manad och lastbilar fran Slovakien och de
narmaste grannlanderna star for cirka 90 av intakterna.
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Figuren nedan visar intakterna per manad fordelat pa inhemska och
utlandska lastbilar.

Monthly Revenues by Country

18 000 000 M Domestic Forsign
12 000 000
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Frankrike

Merparten av Frankrikes motorvagar, sett till kilometerantal, &r
betalmotorvagar med végtullar. Dessa vagar &gs och drivs av statliga eller
privatdgda foretag och de anvander traditionella betalstationer med bommar
dar anvandare kan stanna och betala manuellt eller valja dedikerade
transponderkorfalt.

| juli 2011 inférdes bestammelser som mojliggdr uttag av en distansbaserad
sa kallad miljoskatt (L’éco-taxe poids lourds) for lastbilar, innemska och
utlandska, 6ver 3,5 ton pa det 15000 km langa nationella och regionala
vagnaten som historiskt sétt varit avgiftsfria. Avgiften uppgar, beroende pa
en kombination av emissionsklass, antal axlar och vikt, till mellan 0,088 —
0,154 euro per kilometer.

Frankrike skulle ddrmed ha blivit det senaste i raden av europeiska lander
att driftsatta ett distansbaserat vagtullsystem, men efter en rad férseningar
och problem har regeringen skjutit upp projektet pa obestamd tid.
Obekraftade uppgifter gor gallande att det kan komma att bli fraga om en
start av systemet det kommande arsskiftet.

Den franska staten har gett uppdraget att administrera och driva systemet till

Ecomouve'. Detta foretag har i sin tur skrivit kontrakt med
betalningsformedlare som, i enlighet med EFC-direktivet, formedlar
betalningar.

Alla fordon, inhemska saval som utlandska, maste installera en
ombordenhet for att fa anvanda det aktuella vagnatet.
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Véganvandaren kan valja pa tva alternativ

- Teckna ett kontrakt med en registrerad betalningsférmedlare’ som
sedan férmedlar avgiften till Ecomouv' i enlighet med kraven i EFC-
direktivet.

- Registrera sig direkt hos Ecomouv'. | detta fall maste vaganvéndaren
betala in ett belopp i forvdg motsvarande en genomsnittlig
manadsbetalning av avgiften (300 Euro). Denna I6sning ar forst och
framst tankt for tillfalliga besokare.

For att fa tillgdng till den obligatoriska ombordenheten maste
vaganvéandaren deponera 150 Euro medan véganvandare som véljer att
registrera sig direkt hos Ecomouv' far 1&na utrustningen gratis men &r &
andra sidan skyldig att dels betala in beloppet enligt ovan samt betala en
administrativ avgift pd mellan 3 % och 7 % till Ecomouv'.

Bilden nedan visar omradet som omfattas av avgiften.

"‘ http://www developpement-durable_gouv fr/Projet-de-reseau-soumis-a-l-eco.html
B http://cartelie.application.developpement-durable.gouv fricartelie/voir.do?carte=Bande_Decret_ScanlGN&service=DGITM

£ , !

National network liable to Eco-tax
Local network decree 27/07/2011

Motorways toll network non liable to
Eco-tax

O Peripheral areas

" T.ex. AXXES, TOTAL, EUROTOLL, DKV, RESSA, TELEPASS
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7 En svensk kilometerskatt

| detta kapitel diskuteras och beskrivs inforandet av en svensk
kilometerskatt for bilar det vill sdga personbilar, lastbilar och bussar. Dessa
star for 72 % av fordonsparken. Ovriga fordonsslag med betydande
volymer, slapvagnar, motorcyklar, traktorer samt terrdngskotrar lamnas
utanfor. Motivet till detta ar att slapvagnar inte ar skattepliktiga, traktorer
och terrangskotrar anvands huvudsakligen utanfér végnatet och motorcyklar
lampar sig inte for en kilometerskatt.

Utformning

En svensk kilometerskatt maste, savitt avser tunga lastbilar, ta hansyn till
Eurovignettdirektivet (om skatten omfattar TEN-T och motorvagnatet) och
till EFC-direktivet savitt avser metoden for att ta upp kilometerskatt baserad
pd elektroniska ombordenheter. Det sa kallade Arena-projektet® tog under
2008 fram ett koncept till en svensk kilometerskatt for tunga lastbilar som i
stora delar byggde pa dessa forutsattningar. Arenas koncept utgdr ocksa
stommen for resonemangen i denna rapport.

Vidare utgangspunkter ar att hela végnatet beskattas samt att skatten
differentieras utifran plats, tid och vissa dynamiska och statiska
fordonsparametrar. Deklarationsplikten ligger hos vaganvéandaren som blir
skyldig att installera en ombordenhet i fordonet. Det senare innebdr att
bevisbordan laggs pa fordonsagaren.

En kilometerskatt som ska tacka hela det svenska vagnatet bor av praktiska
och ekonomiska skal baseras pa teknik for positionering via satellit (GNSS)
och inte pa ett mikrovagssystem (DSRC). Skalet till denna standpunkt ar att
Sverige har relativt fa fordon i forhallande till vagnatets omfattning. Ett
mikrovagssystem (DSRC) skulle, for att ticka upp hela végnatet, krava
massiva investeringar i vagtullsstationer medan positionering via satellit
(GNSS) skulle krava mindre investeringar i infrastruktur. Det handlar i det
senare fallet om fasta, flexibla och mobila kontrollstationer.

Den satellitbaserade ombordenheten som blir obligatorisk i alla fordon vid
anvandande av GNSS teknik, avlaser kontinuerligt fordonets position och
lagrar dessa uppgifter. Fraga uppstar da vilken typ av ombordenhet som bor
anvéandas, tjocka eller tunna klienter. Med tjocka klienter avses
ombordenheter som utéver att tillhandahalla positions- och tidsdata ocksa
utfor berékningen av vagtullen, ungefar som en taxameter i en taxibil. | det
tyska Maut-systemet anvands denna teknik. Med tunn Klient avses en
ombordenhet som endast samlar in positions- och tidsdata och sedan 6ver
mobilndtet  kontinuerligt skickar dem till betalningsférmedlaren.

8 Se http://www.arena-ruc.com/
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Omvandling av positioner till en fardvag och atféljande berakning av
vagtull kan sedan ske i antingen betalningsférmedlarens centralsystem eller
I avgiftsupptagarens centralsystem. | alternativet tunna klienter foreligger
inget behov av att tradlost (remote) uppdatera enskilda ombordenheter med
andringar i vagtull (nya vagar, ny prislista etc), vilket det gor for tjocka
klienter. Istallet sker uppdateringen i betalningsférmedlarens eller
avgiftsupptagarens centralsystem, beroende pa vem som ska Oversitta de i
ombordenheten  registrerade = GPS-koordinaterna  till en  féardvég
(kartpassningen). Nackdelen med tunna klienter, i det fall 6verséttningen
ska goras av betalningsformedlarna, ar att en och samma stracka kan ge
olika utfall beroende pa vilken programvara betalningsformedlaren
anvander. En samlad bedémning leder anda fram till att en tunn klient &r
fordelaktigare.

Ytterligare en faktor av betydelse i valet av vem som ska utféra
kartpassningen @ den personliga integriteten. Det som ur
integritetssynpunkt,  talar  for  att  kartpassningen  gors  hos
betalningsférmedlaren &r att tids- och positionsdata pa detaljniva, stannar
dar. De uppgifter som lamnas till avgiftsupptagaren ar, utéver dynamiska
och statiska fordonsparameterar, endast aggregerade tids- och positionsdata
for att mojliggora faststallande av skattens storlek. Uppgifterna hos
betalningsformedlaren skyddas av det kontraktuella forhallandet med
vaganvandaren som enligt EFC-direktivet ska innehalla skydd for enskilda
personer med avseende pa behandling av personuppgifter. Dock kommer
avgiftsupptagaren att, i avtalet med betalningsformedlaren, forbehélla sig
ratten att fa del av sadant tids- och positionsdata som ar nodvandigt for att
kunna bedriva nddvandig kontroll av regelefterlevnaden.

| figur 3 visas en principskiss dver ett vagtullsystem med satellitbaserade
ombordenheter. Enheten i fordonet tar emot positionsdata, i form av signaler
fran satelliter. Ombordenheten samlar dessa och sander regelbundet
rapporter med positions- och tidsdata (och dynamiska fordonsparameterar
t.ex. pakopplat slap) till betalningsformedlaren. Betalningsformedlaren utfor
kartpassning och beréknar végtullen baserat pa fordonsparametrar och
vagtariff. Betalningsformedlaren séander sedan ett underlag med aggregerade
fardvagsdata, for skattebeslut till avgiftsupptagaren.

Ett kilometerskattesystem bestar pa uppbordssidan av tva delar:
e Mat- och tariffsystem som maéter, prissatter och rapporterar
vaganvandning
e Betalsystem som erbjuder véganvéndaren olika mojligheter att
betala skatt och betalningsformedlaren mojlighet att formedla
skatten till avgiftsupptagaren.
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For att sakerstalla att ratt fardvag deklareras och darmed att korrekt belopp
berdknas, behover avgiftsupptagaren dels vara saker pa att ratt positionsdata
lamnats till betalningsformedlaren, dels att positionsdata behandlats pa ratt
sétt och att de rapporterats i fullstandig och oférvanskad form. FOr detta
behovs ett kontrollsystem.

Kontrollsystemet

Kontrollsystemet &  avgoérande  for  acceptansen av  ett
kilometerskattesystem. Om véganvéndaren eller betalningsférmedlaren har
mojlighet att manipulera data &r det tillrackligt for att myndigheten inte skall
kunna lita pa den information som kommer ur systemet. Sadana brister
riskerar ocksa att minska medborgarnas fortroende for systemet vilket har
visats oka incitament for att fuska®. For att motverka incitament att,
medvetet eller omedvetet, deklarera felaktig information (t.ex. kord
vagstracka) till avgiftsupptagaren maste det ocksd skapas ett
sanktionssystem. Sammantaget maste kontroll- och sanktionssystemet vara
bade kostnadseffektivt och rattssakert med pafoljder som, i enlighet med
Eurovigettdirektivet, ar effektiva, proportionella och avskrackande.

Overféring av
(i underlag for

skattebeslut till
avgiftsupptagaren

Overféring av

Lastbilens ombordenhet positionsdata till oo

mottar positionsdata betalningsférmedlare

fran satelliter Kontroll av
regelefter-
levnad

Figur 3: Principskiss 6ver vagtullssystem

Utformning

Att dstadkomma en kontrollfunktion som ger en rimlig avvagning mellan de
kostnader den asamkar och de intékter den ger upphov till &r en fraga som

® Se ”Sociala fillor och tillitens problem” Bo Rothstein (2003)
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myndigheter, vilka i nagon form &gnar sig at kontroll av regelefterlevnad,
standigt brottas med*°.

Kontrollsystemets uppgift avseende kilometerskatten, ur avgiftsupptagarens
perspektiv, ar att jamfora deklarerad data (kord vagstracka, tidpunkt, plats,
forekomst av slapvagn etc.) med insamlade data fran fysiska observationer i
vagsystemet. Sadana data kan vara uppgifter inrapporterade fran t.ex. en
polisman eller fran en videokamera utmed véagkanten. Mat- och
tariffsystemet far en direkt och stor betydelse for speciellt videokamera
overvakningen. Ju mer detaljerad och komplex tariffstrukturen gors (t.ex.
differentierad skatt utifran tid, plats och fasta och rorliga
fordonsparametrar), desto mer detaljerade maste de insamlade kontrollerna
vara vilket leder till ett komplexare kontrollsystem. | mer avancerade
kontrollsystem kan dven utrustning placeras i fordonet for att jamfora data
och rapportera avvikelser. Till exempel kan en accelerometer visa pa att
fordonet rort sig medan ombordenheten visar att det statt stilla.

Utover fysiska kontroller av fordon kan ocksa kontroller utféras i
betalningsférmedlarens centralsystem, till exempel kontroll av att resan ar
sammanhdangande. Kontroll kan &ven ske av rapporterad vaganvandning
under en viss period och jamfdras med kostnader for bransle som tagits upp
i bokslut om det &r fraga om kommersiell trafik. Jamforelse kan ocksa goras
med rapporterad matarstallning fran kontrollbesiktning. Genom att
bevisbordan ligger pa den skattskyldige maste inte avgiftsupptagaren stalla
utom rimligt tvivel att ett fordon kort pa en viss plats vid en viss tid utan att
betala for det, utan bara gora det troligt att den totala strdckan som
rapporterats inte stimmer med andra kontrollerbara uppgifter.™*

Att bevisbordan ligger hos den skattskyldige ar en viktig skillnad mellan
den i modellen presenterade hanteringen av en satellitbaserad kilometerskatt
och den hantering som byggs upp inom ramen for EasyGo. Rutinerna inom
EasyGo ar utformade for sa kallade DSRC-system dar detektering,
registrering och identifiering av passerande fordon ligger hos
avgiftsupptagaren. Allt fordonsdgaren ar skyldig att gbra ar att ha
transpondern monterad pa ett korrekt satt och se till att den har
stromforsorjning sa att den kan kommunicera med végsidesutrustningen. |
ett satellitbaserat kilometerskattesystem ligger deklarationsplikten pa
fordonsagaren.  Avgiftsupptagaren  far  forst i  efterhand, via
betalningsférmedlaren, en fardvégsdeklaration for skattebeslut.

10 Ett exempel pa en sddan avvégning &r det beslut som regeringen tog for ndgra ar sedan om
kontrollmarkessystemet. | det fallet ansags kostnaderna for kontrollsystemen overstiga genererade intakter varfor
kontrollmarkessystemet avskaffades.

1 Arena rapport 2014:01, Innovativa kontrollsystem for vagtullar

28 (33)



RAPPORT
GD-uppdrag 5.14 2013 Dnr TSG 2014-1487

Kontroll och integritet

Den modell for en kilometerskatt som beskrivits hér innebér att
betalningsférmedlaren endast redovisar aggregerad fardvagsdata tillracklig
for att avgiftsupptagaren ska kunna berdkna skatten. Pa detta satt skyddas
den personliga integriteten for vaganvandaren som alltsa inte behdver
offentliggdra hela sin resvag. Fragan som da uppstar ar hur
avgiftsupptagaren ska kunna kontrollera att den fardvéagdeklaration som
deklarerats ar i Overensstimmelse med hur lastbilen faktiskt framforts.
Standardiseringsorganen CEN och 1SO haller for narvarande pa att utarbeta
en standard for sa kallad Trusted recorder vilket kan avhjalpa detta. Trusted
Recorder bygger pa en kryptografisk teknik som gor att vaganvandaren inte
i efterhand kan andra den deklarerade fardvagen utan att lamna spar.
Betalningsférmedlaren, som i sitt centralsystem Oversatt positionsdata till en
fardvag, skickar en fardvagsdeklaration till avgiftsupptagaren som endast
innehaller totalbelopp och ett kryptografiskt kvitto dér det inte gar att utldsa
vaganvandarens fardvéag. Avgiftsupptagaren kan da utifran en observation i
vagnatet i efterhand begéra ett utdrag fran det aktuella fordonet for just den
tidpunkten for att se om denna observation finns representerad i
fardvagsdeklarationen. Fordonsagaren maste da lamna uppgift fran sin
ombordenhet som visar var fordonet fanns vid den tidpunkten tillsammans
med tillhorande kryptografiskt kvitto. Med denna information kan
avgiftsupptagaren kontrollera om observationen ingar i den deklarerade
fardvégen.

En viss kontrollfunktion kan ocksa alaggas betalningsformedlaren i de avtal
som upprattas mellan denne och avgiftsupptagaren. Dessa kan exempelvis
innehdlla de kvalitetskrav pa de data som betalningsformedlaren ska lamna
till avgiftsupptagaren. Det kan t.ex. handla om att betalningsférmedlaren
maste kontrollera fardvagen, att den &r konsistent och inte innehéller nagra
“luckor”, att de data som védganvédndaren ldmnar till betalningsférmedlaren
ar korrekt och inte innehaller t.ex. felaktig information om emissionsklass
etc. Vid brister ska avtalet med betalningsformedlaren innehalla klausuler
om ekonomisk kompensation till avgiftsupptagaren.

Om det vore mojligt att utforma ett helt sakert system som alltid
rapporterade korrekta fardvagsdeklarationer skulle avgiftsupptagarens roll
begransas till att faststilla skattebeslut med utgangspunkt i den
fardvagsdeklaration som betalningsformedlaren lamnat. Eftersom sa inte
kommer att bli fallet beddms kontrollsystemet bli den stora utmaningen
och, vid sidan av sjalva skatteuppborden, huvuduppgiften for
avgiftsupptagaren.
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8 Konsekvenserna for Transportstyrelsen
vid inférande av kilometerskatt

Ett inférande av en kilometerskatt i enlighet med beskriven aktérsmodell
(fig. 2) far foljande konsekvenser for Transportstyrelsen

e Uttag av arlig fordonskatt samt vagavgift for tunga lastbilar
(eurovingett) kan avvecklas.

e Auvstallningsinstitutet kan upphdra eftersom skatt bara ska betalas i
den utstrackning fordonet anvands.

e Den lIopande rapporteringen till forsakringsbolagen om fordonets
status, i trafik eller avstéllt, som aktiverar/avaktiverar forsékringen
blir 6verflodig och kan utgd®?.

e Systemet med saluvagnslicenser kan utgd och ersattas med
ombordenheter som knyts till bilhandlaren och som far anvéandas pa
de fordon denne salufor.

Totalt innebar dessa forandringar en minskning av kostnaderna med drygt
60 mnkr per ar.

Ett inforande av en kilometerskatt innebdr emellertid tillkommande ansvar
och uppgifter for Transportstyrelsen. Forutom sjalva uppbérden av
kilometerskatten, som myndigheten gor pa uppdrag av avgiftsupptagaren,
handlar det framforallt om den administrativa kontrollen av
regelefterlevnaden. Till detta kommer den viktiga uppgiften att bista
avgiftsupptagaren i dennes  avtalsfoérhandlingar  med  olika
betalningsformedlare. Detta kommer medféra nya kostnader for
Transportstyrelsen. Hur stora dessa kan ténkas bli behdver utredas vidare.

P& skatteuppbordssidan bygger den beskrivna modellen pd att
vaganvandaren endast har kontakt med betalningsformedlaren som i sin tur
har kontakt med avgiftsupptagaren. Detta betyder att det ar
betalningsférmedlaren som har kontakt med véganvéandaren och ansvarar
for hela det granssnittet vilket inbegriper att tillhandahalla ombordenheter
och tillhérande kundtjanst. Om nagon vill klaga pa skatten ska hanvisning
ske till skattemyndigheten. | samband med trangselskatten har det dock
forekommit diskussioner om att Transportstyrelsen skall 6verta denna
funktion. FOr Transportstyrelsens del kommer kilometerskattemodellen

12 . . . . . . . . . .
En bil omfattas av forsakringsplikt och en forsékring ska finnas noterad i vagtrafikregistret (precis som idag)
vid anvéindning av fordonet. Hur forsakringsfragan far losas i de fall fordonsagaren avser att under en lingre tid

inte anvanda fordonet, maste bli en fraga for férsakringsbolagen att I6sa.
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krava mindre resurser for skatteuppbérd jamfort med idag. Uppskattningsvis
handlar det i denna modell om att administrera fardvagsdeklarationer,
debitera och kompensera (i enlighet med betalningsgarantin) cirka 10-15
olika betalningsformedlare. Administrationen kan ske pa dygns-, vecko-
eller manadsbasis beroende pa hur lagstiftningen utformas. Intakterna ska
redovisas mot inkomsttitel hos staten. Totalt sett blir kostnadsminskningen
avsevard vad géller uppbdrden av skatt.

Vad galler den administrativa efterlevnadskontrollen av en kilometerskatt
blir konsekvensen for Transportstyrelsen den omvanda i forhallande till
dagens skatteuppbérd. | dag begransas kontrollen till den automatiserade
betalningsuppfdljningen och det &r endast ca 2% av skattebesluten som
lamnas till kronofogden. Erfarenheterna pekar ocksa mot att det ar en
valdigt 1ag andel (<0,5%) av fordonen som kor avstallt d.v.s. utan att bli
foremal for skattedebitering.

En kilometerskatt kommer innebédra ett behov av ett vasentligt mer
omfattande kontrollsystem. | kontrollen ingar att bearbeta stora mangder
observationsdata fran végsida, for automatiserad slumpmassig kontroll mot
inlamnade fardvéagsdeklarationer. Detaljkravet pa observationsdata Okar
med antalet variabla parametrar, t.ex. for lastbilar, antal axlar eller
forekomst av sldpvagn. | de fall anomalier upptécks initierar
Transportstyrelsen ett sanktionsarende. En tankbar strategi i en férlangning
kan vara en skatterevision av fordonsdgaren/foretaget, allt i enlighet med
den riskbaserade princip som tillampas inom andra omraden, t.ex. kor- och
vilotider. Aven om en skatterevisionen sannolikt blir en uppgift for
skatteverket kommer mer resurser krévas for utredning &ven inom
Transportstyrelsen. Det kan ocksda komma att kravas tillsyn av
betalningsformedlare i det fall en sadan registreras i Sverige.

Den beskrivna modellen bygger pa en obligatorisk ombordenhet och att det
uppstar en marknad med konkurrerande betalningsformedlare som erbjuder
sadana ombordenheter for elektronisk betalning av kilometerskatt. Eftersom
det inte gar att garantera att en sddan marknad uppstar, samt for de fall ett
utlandskt fordon kommet till Sverige saknar godkant ombordenhet, maste en
backup-16sning erbjudas. Ett alternativ ar att som i Tyskland erbjuda en
betalldsning via internet dar en ungefarlig fardvag anges och dar betalning
sker i forvdag. En annan mojlig l6sning ar att foraren i samband med
granspassagen hyr en ombordenhet mot erlaggande av en depositionsavgift.
For att fanga upp utlandska fordon som inte gor det kan utlandska fordon
som kor in i landet fotograferas och uppgiften lagras i databas. Polisen kan
sedan vid végkontroller i en registerslagning se om en betalning gjorts for
de tillfallen fordonet kort in i landet.
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En rimlig tidplan for ett genomfdérande av en sa pass genomgripande reform
som det har blir fraga om, fran kommittédirektiv till riksdagsbeslut och
ikrafttradande av regelverket, torde vara 5-6 ar. Tidsperioden kan kortas ned
om den tekniska utformningen av systemet pabérjas tidigare och loper
parallellt med den senare delen av lagstiftningsprocessen. Det &ar en
omfattande mangd fragor som en utredningskommitté har att ta stallning till,
till exempel foljande;

Vad ar det primadra syftet med en kilometerskatt (finansierande/styrande)?
Vilka fordonslag ska omfattas?

Vilket véagnat ska omfattas? Finns det en uppdaterad kartdatabas som
uppfyller de krav som kommer att stéllas?

Vilken teknik ska anvandas?

Om ett satellitbaserat system anvénds, ska de registrerade GPS-signalerna
Oversittas till en fardvdag i ombordenheten eller ska det ske back-office? Om
det ska ske back-office, ska det ske hos betalningsférmedlaren eller hos
avgiftsupptagaren?

Vilken storlek ska det vara pa kilometerskatten?

Ska delar av vagnatet vara befriat fran kilometerskatt det vill sdga vara 0
kronor per kilometer?

Ska kilometerskatten differentieras? Om den ska det, pa vilka grunder
(plats, tidpunkt, fordonsslag, vikt, utslappsvarden etc.)?

Vid ett inférande av kilometerskatt, ska infrastrukturavgifterna
(broavgifterna) behallas?

Ska det vara obligatoriskt med en ombordenhet?
Ska staten, som komplement/backup-16sning, ge ut en egen ombordenhet?

Hur ska utlandsregistrerade fordon som saknar godkédnd ombordenhet tas
om hand? Ska det finnas mgjlighet att hyra utrustning vid grénsen?

Ska det finnas mdéjlighet for utlandska fordon utan ombordenhet att i forvag
registrera fardvéag pa internet? Ska det finnas terminaler utmed vagnatet dar
uppgift om fardvag kan registreras?

Hur ska arbetet med kontroll av regelefterlevnad ske?
Hur ska integritetsfragorna hanteras?
Hur ska missbruk beivras?

Vad kommer det att kosta, investering respektive forvaltning?
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Auvslutningsvis vill vi har framféra nagra insikter som vi vunnit under
skrivandet av denna rapport. For det forsta, den svenska kontexten erbjuder
fa fordon men ett omfattande vagnat. Detta gor att den standard som satts
inom EU for godkanda ombordenheter kan fa langtgaende konsekvenser for
Transportstyrelsen.  Sett till de svenska forhallandena avseende
trafikvolymer och végnat, ar en standard som staller hoga eller mycket hdga
krav pa sakerhet att foredra, d&ven om det innebar storre kostnader for
fordonsagaren. Skalet ar att ju svarare det blir manipulera ombordenheten
for att undga kilometerskatten, desto glesare kan natverket av dyrbara
kontrollstationer vara.

For det andra, det finns goda skél att nogsamt 6vervaga nédvandigheten av
att differentiera kilometerskatten utifran variabla fordonsparametrar. Detta
eftersom att de bade utgor en kalla till fusk och forsvarar kontrollen.

For det tredje bor Overtrddelser av bestdmmelserna rendera i en

sanktionsavgift och inte i boter eftersom avgiften kan faststallas till en niva
som blir avskrackande for fordonsagare som dvervager att fuska.
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