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Herr Statsradet och Chefen for Kungl.
Finansdepartementet

Genom beslut den 26 februari 1965 bemyn-
digade Kungl. Maj:t chefen for finansdepar-
tementet att tillkalla hogst sju sakkunniga
med uppgift att verkstilla oversyn av vag-
trafikbeskattningen och dirmed samman-
hingande fragor. Med stod av detta bemyn-
digande tillkallades sisom sakkunniga gene-
raldirektoren Nils Horjel, tillika ordforande,
davarande ledamoterna av riksdagens andra
kammare Folke Bjorkman och Johannes
Blidfors, ledamoten av riksdagens forsta
kammare Nils-Eric Gustafsson, numera t.f.
expeditionschefen Boret Palm, ledamoten av
riksdagens andra kammare Gosta Sterne
samt numera departementsridet Goran
Wabhlgren.

De sakkunniga har antagit benimningen
bilskatteutredningen.

Sedan Wahlgren den 28 januari 1966 pa
egen begiran entledigats fran ifrdgavarande
uppdrag, har departementschefen samma
dag forordnat hovrittsassessorn Hans Hen-
rik Abelin att vara ledamot av utred-
ningen.

Att som experter bitrdda utredningen har
tillkallats byradirektoren Ture Grahn, civil-
ekonomen Jan Owen Jansson, departements-
sekreteraren Osten Milstam, kanslichefen
Ake Odén, byrichefen Einar E:son Thulin
och kanslirddet Bruno Ohrn. Till sekreterare
4t utredningen har forordnats hovrittsasses-
sorn Jan Johnsson och till bitradande sekre-
terare fr.o.m. den 14 april 1969 kammar-
dklagaren Sven Rignell.

SOU 1969: 45

Utredningen har tidigare éverlimnat tva
betinkanden, Kompensation i vissa fall for
bensinskatt, som utgdr vid anvdndande av
motorsig och sndskoter (SOU 1967: 34) och
Traktorbeskattning (SOU 1968: 50), en pro-
memoria, Anstind med erliggande av auto-
mobilskatt (Fi-stencil 1968: 4) samt en sta-
tistisk redogorelse, Lastbilar och lastbilstra-
fik m.m. (Finansdepartementet 1969: 1).

Genom beslut av statsmakterna ar 1963
faststilldes nya riktlinjer for den statliga tra-
fikpolitiken. I forevarande betinkande lagger
bilskatteutredningen fram forslag till en
gradvis justering av vagtrafikbeskattningen i
syfte att nirma denna till de angivna rikt-
linjerna. Samtidigt tar utredningen upp vissa
sirskilda problem som aktualiseras genom
detta forslag. En redogorelse for uppliagg-
ningen av utredningens arbete limnas i av-
snitt 2 i betinkandet.

Till utredningen har i olika sammanhang
Sverlimnats framstillningar och forslag i
fragor, som behandlas i det nu oOverlam-
nade betinkandet (se bil. 1).

Vid betinkandet ir fogad en reservation
av ledamoten Gustafsson.

Stockholm den 28 oktober 1969.
Nils Horjel
Hans Henrik Abelin Folke Bjérkman

Joh. Blidfors Nils-Eric Gustafsson
Béret Palm Gosta Sterne

/Jan Johnsson
Sven Rignell
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Forfattningsforslag

1.1 Forslag till

Forordning om indring i forordningen (1922: 260) om automobilskatt

Hirigenom férordnas i friga om forordningen (1922: 260) om automobilskatt,
dels att 1, S och 13 §§ skall ha nedan angivna lydelse,
dels att vid forordningen skall fogas en bilaga av nedan angivna lydelse.

(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

142

For automobil
Angaende beskattning
A automobil
Med automobil
Uttrycket slipvagn

meddelade bestimmelser.
nedan stadgas.

icke tillimpning.

i vigtrafikférordningen.
i vagtrafikférordningen.

I denna forordning avses med bensin sa-
dan vara som ir skattepliktig enligt 1 § for-
ordningen (1961:372) om bensinskatt, med
gasol sadan vara som dr skattepliktig enligt
1 § forordningen (1964:352) om gasolskatt
och med brinnolja saédan vara som dr skat-
tepliktig enligt 1 § forordningen (1961: 653)
om brinnoljeskatt.

S48

Skatt utgar for helt kalenderar riknat
med féljande belopp:

a) fér tvahjulig ldtt motorcykel med fyr-
tiofem kronor och fér tvahjulig tung motor-
cykel utan sidvagn med sextio kronor;

1 Senaste lydelse 1951: 654.
2 Senaste lydelse 1969: 296.

SOU 1969: 45

Fér helt kalenderdr utgar grundskatt och
tilliggsskatt enligt en vid forordningen fogad
bilaga. Fordon som framféres med annat
drivmedel dn bensin, gasol eller brinnolja
anses som brinnoljedrivet.



(Nuvarande lydelse)

b) for tvihjulig motorcykel med sidvagn
och for trehjulig motorcykel med nittio kro-
nor;

¢) for annan automobil med ringar av
mjuk kautschuk:

for personautomobil dels grundavgift med
etthundrasextiofem kronor dels ock tillaggs-
avgift med fyrtiotva kronor for varje pa-
bérijat tal av etthundra kilogram av automo-
bilens tjinstevikt minskad med niohundra
kilogram;

for lastautomobil dels grundavgift med
etthundrasextiofem kronor dels ock tillaggs-
avgift med foljande belopp:

om tjdnstevikten icke &verstiger tretusen
kilogram, femtiofem kronor fér varje pa-
bérjat tal av etthundra kilogram av tjdnste-
vikten minskad med niohundra kilogram;

om tjdnstevikten Overstiger tretusen men
icke sjutusen kilogram, ettusenetthundrafem-
tiofem kronor fér tretusen kilogram av
tidnstevikten och nittiosex kronor for varje
paborjat tal av etthundra kilogram av ater-
staende del av tjinstevikten; samt

om tjinstevikten Overstiger sjutusen kilo-
gram, fyratusenniohundranittofem kronor
for sjutusen kilogram av tjinstevikten och
etthundraattio kronor fér varje pabérijat tal
av etthundra kilogram av dterstéende del ay
tidnstevikten; dvensom

for omnibus dels grundavgift med ett-
hundrasextiofem kronor dels ock tilliggs-
avgift med foljande belopp:

om tjinstevikten icke Sverstiger femtusen
kilogram fyrtionio kronor for varje pabdrjat
tal av etthundra kilogram av tjinstevikten
minskad med niohundra kilogram; samt

om tjdnstevikten Gverstiger femtusen kilo-
gram, tvdtusennio kronor for femtusen kilo-
gram av tjdnstevikten och dttiotvé kronor
for varje paborjat tal av etthundra kilogram
av dterstdende del av tjinstevikten;

d) for annan automobil, med ringar av
annat dmne dn mjuk kautschuk, med ett-
hundrasextiofem kronor fér varje paborjat
tal av etthundra kilogram av automobilens
tianstevikt;

(Foreslagen lydelse)
Foreligga synnerliga skil kan Konungen

eller myndighet som Konungen bestimmer
nedsdtta skatten.

SOU 1969: 45



(Nuvarande lydelse)

e) for slipvagn:

om totalvikten understiger ettusen kilo-
gram, med etthundratjugu kronor;

om totalvikten uppgar till ettusen men
icke ettusenfemhundra kilogram, med ett-
hundraattio kronor;

om totalvikten uppgar till ettusenfem-
hundra men icke tvatusen kilogram, med
tvahundrafyrtio kronor;

om totalvikten uppgar till tvatusen men
icke tretusen kilogram, med trehundrasex-
tio kronor;

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

om totalvikten uppgar till femtusen men
icke attatusen kilogram, med dttahundra-
fyrtio kronor;

om totalvikten uppgar till attatusen men
icke elvatusen kilogram, med ettusenattio
kronor;

om totalvikten uppgar till elvatusen men
icke fjortontusen kilogram, med ettusenatta-
hundra kronor;

om totalvikten uppgar till fjortontusen
men icke sjuttontusen kilogram, med tva-
tusenfemhundratjugu kronor;

om totalvikten uppgar till sjuttontusen
men icke tjugutusen kilogram, med tretusen-
tvahundrafyrtio kronor;

om totalvikten uppgar till tjugutusen men
icke tjugufemtusen kilogram, med tretusen-
niohundrasextio kronor;

om totalvikten uppgar till tjugufemtusen
men icke trettiotusen kilogram, med fem-
tusenfyrahundra kronor;

om totalvikten uppgar till trettiotusen men
icke trettiofemtusen kilogram, med sextusen-
attahundrafyrtio kronor;

om totalvikten uppgar till trettiofemtusen
men icke fyrtiotusen kilogram, med atta-
tusentvahundradttio kronor; samt

om totalvikten uppgar till fyrtiotusen kilo-
gram eller mera, med niotusensjuhundra-
tjugu kronor.

Det iligger — — — — — — — — — —

SOU 1969: 45

av skatten.

(Foreslagen lydelse)



(Nuvarande lydelse) (Féreslagen lydelse)

13 ‘32
Dér skatteplikt — — — — — — . skattefriheten intratt.
Agerunderiie et e R av skatten.

Restitution av automobilskatt for lastbil,
buss eller slipvagn som anvints utom riket
utgar enligt bestimmelser, som meddelas av
Konungen eller myndighet som Konungen
forordnar.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 1971, da det i overgangsbestimmelserna till
forordningen (1969: 296) om #ndring i forordningen den 2 juni 1922 (nr 260) om automo-
bilskatt for Konungen limnade bemyndigandet upphor att gilla.

! Senaste lydelse 1924: 128.

10 SOU 1969: 45



Bilaga till forordningen (1922: 260) om automobilskatt.

Tilldggsskatt, kronor, Mot grund-
for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande

Tjanstevikt f6r mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund-  totalvikten utdver eller
vikt for sldpvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
1. Tvahjulig motor-
cykel utan sidvagn hogst 75 45 0
over ! 60 0
2. Tvahjulig motorcykel
med sidvagn och tre-
hjulig motorcykel 90 0
3. Personbil 165 42 900
4. Bensin- eller
gasoldriven buss hogst 1 800 165 49 900
over 1 800
men hogst 5000 606 4“4 1800
over 5000 2014 74 5000
5. Brannoljedriven buss  hogst 5000 165 49 900
over 5000
men hogst 5 800 2174 8 3008
over 5800
men hogst 7100 2798 83 5 800
over 7100
men hogst 8 600 3877 88 7100
over 8 600
men hogst 13 500 5197 1 8 600
dver 13 500 9656 74 13 500
6. Bensin- eller gasol-
driven lastbil hogst 1 800 165 59 900
over 1 800
men hogst 3000 660 50 1800
over 3000
men hogst 7000 1260 86 3 000
over 7 000 4700 162 7 000
7. Brinnoljedriven last-
bil med tva hjulaxlar
och med anordning for
pahingsvagn hogst 2100 165 55 900
over 2100
men hogst 2600 823 52 2100
over 2 600
men hogst 3000 1085 56 2 600
over 3000
men hogst 3700 1309 23 3000
over 3700
men Bogst 4600 1 960 99 3700
over 4600
men hogst 5700 2851 11 4600
SOU 1969: 45 11



Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande
Tjanstevikt fo6r mo- av tjnstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund- totalvikten utéver eller
vikt for sldpvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
over 5700
men hogst 6 300 4072 124 5 700
over 6 300
men hogst 7000 4816 139 6 300
over 7 000
men hogst 7 400 5789 215 7000
over 7 400 6 649 162 7 400
8. Briannoljedriven last-
bil med tre eller flera
hjulaxlar och med an-
ordning for pahidngsvagn hogst 2100 165 55 900
over 2100
men hégst 2 600 825 52 2100
over 2 600
men hogst 3 000 1085 53 2 600
over 3 000
men hogst 3600 1297 90 3 000
over 3600
men hogst 5300 1837 94 3600
over 5300
men hogst 6 500 3435 105 5300
over 6 500
men hagst 7000 4695 119 6 500
over 7 000
men hogst 7 600 5290 194 7 000
over 7 600
men hogst 8 500 6454 234 7 600
over 8 500 8 560 162 8500
9. Brinnoljedriven last-
bil med tva hjulaxlar
och utan anordning f6r
pahéngsvagn hogst 2100 165 55 900
over 2100
men hogst 3 000 825 32 2100
over 3000
men hogst 4100 1293 89 3000
over 4100
men hogst 5300 2272 92 4100
over 5300
men hogst 6 500 3376 2 5300
over 6 500
men hogst 7 000 4564 105 6 500
over 7000
men hogst 7400 5089 182 7000
over 7 400
men hogst 8 500 5817 189 7 400
12 SOU 1969: 45



Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-

for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande
Tjanstevikt for mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund- totalvikten utover eller
vikt for sldpvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
over 8 500
men hogst 9 000 789% 240 500
over 9 000 9096 162 9 000
10. Brannoljedriven last-
bil med tre eller flera
hjulaxlar och utan an-
ordning for pAhdngsvagn hogst 2100 165 55 900
over 2 100
men hogst 3 000 825 50 2100
over 3 000
men higt. Mae00 . 12 o S8
over 4600
men hogst 6400 2667 93 4600
over 6 400
fnen hogat 7000 4341 101 6 400
over 7 000
siven, Bl 8 100 4947 177 7 000
over 8100
men hbigst 9000 6 894 197 8100
over 9 000
faen it 9 800 8 667 240 9 000
over 9 800 10 587 162 9 800
11. Pahdngsvagn med
en hjulaxel under 1000 120 0
lagst 1000
men under 1500 180 0
lagst 1500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men under 3 000 360 0
lagst 3 000
men under 5000 600 0
lagst 5000
men hogst 7000 e 0
over 7 000
men hogst 8 000 840 3 7000
over 8 000
men hogst 11 000 1083 - S000
over 11 000
men hogst 12 500 1812 3 11000
over 12 500
men hogst 14 000 1854 5 12 500
over 14 000
men bogst 17000, 2210 3 14900
over 17 000
men hogst 19400 3355 3 17 000
over 19 400 3475 8 19 400

men hogst 20 000

SOU 1969: 45 13



Tillaggsskatt, kronor,

Mot grund-

for varje pabérijat skatten
hundratal kilogram svarande
Tjanstevikt for mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund- totalvikten utéver eller
vikt for sldpvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
over 20 000
men hogst 22 000 4162 8 20000
over 22 000
men hogst 25 000 4322 0
over 25 000
men hogst 30 000 5618 0
over 30 000
men hogst 35 000 6914 0
over 35 000
men hogst 40 000 8210 0
over 40 000 9 506 0
12. Pahdngsvagn med
tva eller flera hjulaxlar under 1000 120 0
lagst 1 000
men under 1500 180 0
lagst 1500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men under 3 000 360 0
lagst 3000
men under 5000 600 0
lagst 5000
men hogst 7 000 840 0
over 7 000
men hogst 8 000 840 2 7000
over 8 000
men hogst 11 000 1080 2 8000
over 11 000
men hogst 14 000 1,800 2 11 000
over 14 000
menhogst 17000 2320 3 14.000
over 17 000
men hogst 20 000 3240 4 17000
over 20 000
men hogst 21 600 3999 4 20 000
over 21 600
menhogst 25000 4063 5 21 600
over 25 000
men hogst 27 900 5534 5 25000
over 27 900
men hogst 30 000 3672 7 27 900
Gver 30 000
men hogst 31000 /133 7 30000
over 31000
men hogst 35 000 7203 0
over 35000
men hogst 40 000 8 500 0
over 40 000 9796 0

14
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Tilliggsskatt, kronor, Mot grund-
for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande

Tjanstevikt f6r mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund- totalvikten utover eller
vikt for sldpvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
13. Annan sldpvagn
med en hjulaxel under 1 000 120 0
lagst 1 000
men under 1500 180 0
lagst 1500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men hogst 3000 360 0
over 3 000
men hogst 5000 576 3 3000
over 5000
men hogst 6200 848 3 5000
over 6200
men hogst 8 000 884 4 6200
over 8 000
men hogst 9100 1175 4 8 000
over 9100
men hogst 11 000 1219 6 9100
over 11 000
men hogst 14 000 1988 0
over 14 000
men Hogst 17000 . 999 0
over 17 000
men hogst 20 000 3284 0
over 20 000
men hibgst - 25000 2992 0
over 25 000
men hégst 30 000 5228 0
over 30 000
men hogst 35 000 6524 0
over 35 000
menhoigst 40000 7520 0
over 40 000 9116 0
14. Annan slapvagn
med tva hjulaxlar under 1000 120 0
lagst 1 000
men under 1500 180 0
lagst 1500
men under 2 000 240 0
lagst 2 000
men hogst 3000 360 0
over 3000
men hogst 5000 576 3 3000
over 5 000
men hogst 8 000 842 3 5000
over 8 000
sen hbgst 19300 v, 43 3 $.000
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Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-
for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande
Tjédnstevikt fér mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund-  totalvikten utéver eller
vikt for slapvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
Swntibes 1iow: | TGS 4 11000
e 1 A oo
ot " AT 6 17 000
o OB L 1900
on boe - e | o 9 20000
r?l‘::ifhiigst %g 8% 4213 g
o 308
3::: hogst 33 %g 8463 g
over 40 000 9759 0
15. Annan slipvagn med
tre eller flera hjulaxlar under 1000 120 0
:;a'lgrsltunder % (5)% 180 g
}'?15;? under ; (5)88 EN 0
Exg;thﬁgst % 888 360 0
meahogst So00 56 2 3000
menhogst 8000 82 2 5000
21‘;? hogst g (1)88 1083 2 8 000
bl ifuoe.  hdas 3 9100
i ol 1R 3 11 000
men hogst 14200 253 3 14000
R AR 4 14200
et £ ol 4 17000
16 SOU 1969: 45



Tillaggsskatt, kronor, Mot grund-

for varje paborjat skatten
hundratal kilogram svarande
Tjanstevikt for mo- av tjanstevikten eller tjanstevikt
torfordon och total- Grund-  totalvikten utdver eller
vikt for slapvagn, skatt, vad som svarar mot totalvikt,
Fordonsslag kilogram kronor grundskatten kilogram
over 20 000
menhigst 20200 | 4068 4 20000
over 20200
men hogst 25000 4076 6 20200
over 25 000
menhbgst 26900 SO0 6 P
over 26 900
men hégst 30 000 5765 8 26 900
over 30 000
men hogst 32 000 7302 8 30000
over 32 000
men hogst 35 000 7452 v
over 35 000
men hogst 40 000 8756 0
over 40 000 10052 0
SOU 1969: 45 7



1.2 Forslag till

Forordning om #ndring i traktorskatteforordningen (1969: 297)

Hirigenom férordnas, att 3 § traktorskatte forordningen (1969: 297) skall ha nedan an-

givna lydelse.

(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

38

For fordon som tillhér klass I utgar trak-
torskatt for helt kalenderdr med 200 kro-
nor, om tjinstevikten ej Overstiger 1300
kilogram. Overstiger tjinstevikten 1 300 kilo-
gram, utgar traktorskatt for helt kalenderér
med dels grundavgift om 85 kronor, dels
tilliggsavgift. Tilliggsavgiften utgor,

om tjdnstevikten ej dverstiger 3 000 kilo-
gram, 30 kronor for varje paborjat tal av
100 kilogram av tjinstevikten minskad med
900 kilogram,

om tjdnstevikten Gverstiger 3 000 men ej
7 000 kilogram, 630 kronor fér 3000 kilo-
gram av tjanstevikten och 50 kronor for
varje pabérijat tal av 100 kilogram av dter-
stdende del av tjinstevikten,

om tjinstevikten &verstiger 7 000 kilo-
gram, 2 630 kronor for 7 000 kilogram av
tjanstevikten och 90 kronor for varje pa-
bérjat tal av 100 kilogram av dterstdende del
av tjdnstevikten.

For traktor som tillhér klass II utgdr
traktorskatt for helt kalenderar med 200
kronor, om tjinstevikten ej Gverstiger 2 500
kilogram, och 300 kronor, om tjiinstevikten
overstiger 2 500 kilogram.

For helt kalenderar utgar traktorskatt en-
ligt en vid férordningen fogad bilaga.

Denna forordning tridder i kraft den 1 januari 1971.

18
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Bilaga till traktorskatteforordningen (1969: 297)

Tillaggsskatt, kronor,
for varje paborjat Mot grund-
hundratal kilogram skatten
Grund- av tjanstevikten ut- svarande
Tjanstevikt, kilo- skatt, over vad som svarar  tjanstevikt,
Fordonsslag gram kronor mot grundskatten kilogram
1. Traktor som tillhor
klass I hogst 3 000 200 1) 1300
over 3000
men hogst 4100 319 L 3 000
over 4100
men hogst 5300 483 2 4100
over 5300
men hogst 6 500 841 25 5 300
dver 6 500
men hogst 7 000 1147 25 6 500
over 7000
men hogst 7 400 1272 45 7000
over 7 400
men hogst 8 500 1452 " 7400
over 8 500
men hogst 9 000 1969 61 8500
over 9 000 2274 40 9 000
2. Traktor som tillhor
klass II hogst 2500 200 0
over 2 500 300 0

SOU 1969: 45
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1.3 Forslag till

Lag om éndring i kommunalskattelagen (1928: 370)

Hirigenom forordnas, att 19 § kommunalskattelagen (1928: 370) skall ha nedan angivna
lydelse.

(Nuvarande lydelse) (Foreslagen lydelse)
19 §
Till skattepliktig — — — — — — — i stiftelsen;
kompensation av staten for bensinskatt kompensation av staten for bensinskatt
pa bensin som forbrukats vid yrkesmissig pa bensin som forbrukats vid yrkesmassig
anviandning av motorsag. anvindning av motorsdg eller for drift av

traktor, betskérdemaskin, sjilvgaende skér-

detréska eller hjilpmotor till skérdetroska;

restitution av automobilskatt for lastbil,

buss eller sldpvagn, som anviints utom riket.

(Se vidare anvisningarna.) (Se vidare anvisningarna.)

Denna lag trider i kraft den 1 januari 1971 men tillimpas ej pi kompensation for bensin-
skatt pa bensin som forbrukats dessforinnan.

* Senaste lydelse 1968: 718.
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1.4 Forslag till
Forordning om ndring i forordningen (1961: 372) om bensinskatt

Hirigenom forordnas, att 1 § forordningen (1961:372) om bensinskatt skall ha nedan
angivna lydelse.

(Nuvarande lydelse) (Foreslagen lydelse)
1§
Till staten — — — — — — — — — — — 38.19).
Skatt skal] — — — — — — — — — — — av bensin.

Kompensation for skatt pa bensin som
forbrukats vid yrkesmdssig anvindning av
motorsag eller fér drift av bensindriven
gummihjulstraktor i lantbruk, betskorde-
maskin, sjilvgdende skérdetroska  eller
hjilpmotor till skordetrdska utgar enligt
bestimmelser, som meddelas av Konungen
eller myndighet som Konungen forordnar.

Vddif ———————— — — — — — skattepliktiga varuslag.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 1971.
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1.5 Forslag till
Kungérelse om restitution av automobilskatt for fordon som brukats utom riket

Hirigenom forordnas, med stod av 13 § forordningen (1922: 260) om automobilskatt, som
foljer.

b
Har hir i riket registrerad buss, lastbil eller slipvagn brukats utom riket av samme dgare
under minst tolv dygn av ett kalenderar, kan #garen erhalla restitution av automobilskatt
for fordonet enligt denna kunggrelse.
Berakningen av den tid fordonet brukats utom riket grundas pa uppgifter som sigs i 7 §.
Med édgare avses den som &r antecknad som Zgare i bilregistret.

2§

Restitution medges for varje dygn fordonet brukats utom riket med 1,8 procent av
automobilskatten f6r den manad under vilken dygnet infallit.

3§

Restitution medges for

brannoljedriven buss, om tjinstevikten Gverstiger 8 500 kilogram,

briannoljedriven lastbil med tvd hjulaxlar och med anordning for pahingsvagn, om
tjdnstevikten overstiger 6 900 kilogram,

brinnoljedriven lastbil med tre eller flera hjulaxlar och med anordning for pahings-
vagn, om tjinstevikten overstiger 7 500 kilogram,

brinnoljedriven lastbil med tvid hjulaxlar och utan anordning for pihidngsvagn, om
tjanstevikten 6verstiger 7 800 kilogram,

brannoljedriven lastbil med tre eller flera hjulaxlar och utan anordning fér pahings-
vagn, om tjinstevikten Sverstiger 8 100 kilogram,

pahingsvagn med en hjulaxel, om totalvikten Sverstiger 17 000 kilogram,

pahingsvagn med tva eller flera hjulaxlar, om totalvikten Overstiger 18 000 kilogram,

annan slipvagn med en hjulaxel, om totalvikten Gverstiger 17 000 kilogram,

annan slipvagn med tvd hjulaxlar, om totalvikten overstiger 16 500 kilogram,

annan slipvagn med tre eller flera hjulaxlar, om totalvikten overstiger 17 000 kilo-
gram.

Som fordonets tjinstevikt eller totalvikt anses den vikt som finns antecknad i bilregist-
ret.

4§

Riksskatteverket faststiller och utbetalar restitution.
Restitution skall vid utbetalning kvittas mot restférd automobilskatt for vilken sokanden
enligt tillgangliga uppgifter hiftar.

5§
Ansdkan om restitution gores pa blankett enligt faststillt formulir.

6§

Ansokningshandlingen skall fore utgingen av februari manad aret efter det ansokningen
avser vara inkommen till linsstyrelsen i det lin dir fordonet varit registrerat under tid
for vilken restitution sékes. Linsstyrelsen kontrollerar ansokningshandlingen i de avseen-
den som behovs for bestimmande av restitution och anger pd handlingen om stkanden

22 SOU 1969: 45



hiftar for restford automobilskatt. Fore utgingen av april manad samma &r dversinder
linsstyrelsen handlingen till riksskatteverket.

7§

Nir fordon, som avses i 3 §, utfores fran eller inféres till riket pa plats dar tullanstalt
finnes och under tid da tullanstalten har passning, skall den lokala tullmyndigheten for
riksskatteverkets kinnedom lata anteckna fordonets registreringsnummer och datum for
grinspasseringen. Passerar sidant fordon grinsen pd annan plats eller vid annan tid, skall
fordonets dgare, om han avser att soka aterbiring, limna uppgift om grianspasseringen pa
blankett enligt faststillt formuldr. Uppgiften skall vara inkommen till riksskatteverket in-
om en manad efter utgingen av den kalendermanad uppgiften avser.

8§
Riksskatteverket utfirdar foreskrifter om de ytterligare atgirder som kan behovas for
kontroll av fordon, som anvinds i trafik utom riket. Sokande som icke foljt sddan fore-
skrift kan vagras restitution.

9§
Restitution utbetalas, om hinder ej moter, senast den 30 juni aret efter det restitutionen
avser. Belopp som skall utbetalas avrundas till helt krontal si att overskjutande oretal bort-
faller.

10 §

Talan mot riksskatteverkets beslut om restitution fores genom besvir hos kammarrit-
ten. Den som vill anfora besviar over beslutet skall inom tvd ménader efter det han fick
del av detta eller, i fall di restitution utbetalats, inom tva méanader efter det han utkvitterat
beloppet inkomma med besvirsinlaga till riksskatteverket. Besvirsinlaga skall stillas till
kammarritten samt innehalla uppgift om klagandens namn, yrke och postadress.

I inlagan skall klaganden uppge

1. det beslut mot vilket talan fores,

2. grunderna for besvirstalan, om de ej framgir av vad han tidigare anfort i saken,

3. den del i vilken beslutet dverklagas och den #dndring i beslutet som klaganden yrkar.

11 §

Mot kammarrittens beslut enligt denna kungorelse far talan ej foras.

12 §

Har restitution utbetalats med for hogt belopp till foljd av oriktig uppgift, som sokan-
den limnat uppsatligen eller av grov oaktsamhet, eller pd grund av felrikning, misskriv-
ning eller annat uppenbart forbiseende, dr mottagaren skyldig att aterbetala till statsver-
ket vad han oriktigt erhallit. Han ar dock fri frin aterbetalningsskyldighet, om krav ej
delges honom inom fyra ar efter utgingen av det ar under vilket restitution utbetalats.

Atgird for uttagande av for mycket utbetald restitution far ej vidtagas senare dn fem
ar efter utgangen av det ar restitutionen utbetalats.

13 §

Nirmare foreskrifter for tillimpning av denna kungorelse meddelas av riksskatteverket.
Savitt giller tullmyndighets aligganden skall riksskatteverket samrada med generaltullsty-
relsen.

Denna kungorelse trider i kraft den 1 januari 1971.
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1.6 Forslag till

Kungorelse om iindring i tulltaxeringskungérelsen (1960: 392)

Harigenom forordnas, att 28 a § tulltaxeringskungdrelsen (1960: 392) skall ha nedan an-

givna lydelse.

(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

28a §.2

Tullfrihet enligt 8 § punkten 6 tulltaxe-
ringsférordningen ma i friga om drivmedel,
medfért pd och avsett fér motorfordon
som inkommer i trafik, atnjutas for kvanti-
tet, som rymmes i tank varmed fordonet av
tillverkaren normalt utrustas, dock hogst
400 liter. Tullfrihet i fall som nu sagts ma
dock atnjutas endast direst omstiindighe-
terna giva anledning antaga att resan icke
foretagits i syfte att till riket avgiftsfritt in-
fora drivmedel.

Tullfrihet enligt 8 § punkten 6 tulltaxe-
ringsforordningen ma i friga om drivmedel,
medfort pa och avsett for motorfordon som
inkommer i trafik, &tnjutas for hdogst 50
liter.

Denna kungorelse trider i kraft den 1 januari 1971.

* Senaste lydelse 1968: 364.
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1.7 Forslag till

Kungorelse om kompensation for bensinskatt vid anviindning av traktorer m.m. i lantbruk

Hirigenom forordnas, med stod av 1 § forordningen (1961:372) om bensinskatt, som
foljer.
18§

Lantbrukare eller maskinstationsigare som forbrukat bensin for drift av registrerad,
bensindriven gummihjulstraktor i lantbruk, av betskordemaskin, av sjilvgdende skorde-
troska eller av hjalpmotor till skordetroska kan erhdlla kompensation for bensinskatt en-
ligt denna kungorelse.

Som lantbruk anses dven storre, yrkesmissig odling av frukt och odling pd édker av
andra tradgardsprodukter.

28§
Riksskatteverket faststdller och utbetalar kompensation.

3%

Ansokan om kompensation gores pad blankett enligt faststillt formular.

4§

Anskan om kompensation for skatt pi bensin som forbrukats for traktordrift skall
fore utgangen av februari manad aret efter det ansokan avser vara inkommen till lins-
styrelsen i det lin dir fordonet under sistnimnda ar senast varit registrerat. Linsstyrel-
sen kontrollerar ansokningshandlingen i de avseenden som behovs for bestimmande av
kompensation. Fore utgingen av april mdnad samma &ar oversinder ldnsstyrelsen hand-
lingen till riksskatteverket.

Annan ansokan skall vara inkommen till riksskatteverket fore utgédngen av januari
manad aret efter det ansokan avser. I ansdkningshandlingen limnade uppgifter skall vara
bestyrkta av ortsombudet vid lantbruksnimnden i det lin dir s6kandens hemortskommun
ar belagen.

5§

Kompensationen utgor for kalenderdr i fridga om traktor 210 kronor, betskdrdemaskin
420 kronor, skordetroska 345 kronor och hjilpmotor till skordetréska 90 kronor.

Har sokanden icke anvint traktor under hela aret men minst sex manader, utgér kom-
pensationen 105 kronor. Har traktor anvints kortare tid 4n sex manader utgir icke kom-
pensation.

Kan det med hinsyn till lantbrukets omfattning antagas, att bensinférbrukningen varit
ringa, utgar icke kompensation.

6§

Kompensation utbetalas, om hinder ej méter, inom tvd manader efter det ansokan in-
kommit till riksskatteverket.

1.8

Talan mot riksskatteverkets beslut om kompensation fores genom besviar hos kammar-
riatten. Den som vill anfora besvir over beslutet skall inom tvd manader efter det han fick
del av detta eller, i fall di kompensationsbelopp utbetalats, inom tvd manader efter det
han utkvitterat beloppet inkomma med besvérsinlaga till riksskatteverket. Besvirsinlaga
skall stdllas till kammarritten samt innehélla uppgift om klagandens namn, yrke och post-
adress.
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I inlagan skall klaganden uppge

1. det beslut mot vilket talan fores,

2. grunderna for besvirstalan, om de ej framgar av vad han tidigare anfort i saken,
3. den del i vilken beslutet 6verklagas och den #ndring i beslutet som klaganden yrkar.

8§

Mot kammarrittens beslut enligt denna kungorelse far talan ej foras.

9§

Har kompensation utbetalats med for hogt belopp till foljd av oriktig uppgift, som
sokanden limnat uppsétligen eller av grov oaktsambhet, eller pa grund av felrikning, miss-
skrivning eller annat uppenbart forbiseende, dr mottagaren skyldig att aterbetala till stats-
verket vad han oriktigt erhéllit. Han &dr dock fri fran aterbetalningsskyldighet, om krav €j
delges honom inom fyra &r efter utgdngen av det kalenderdr under vilket kompensation
utbetalats.

Atgird for uttagande av for mycket utbetald kompensation far ej vidtagas senare dn
fem ar efter utgingen av det ir kompensationen utbetalats.

10 §

Nirmare foreskrifter for tillimpningen av denna kungorelse meddelas av riksskattever-
ket.

Denna kungorelse trader i kraft den 1 januari 1971 och tillimpas forsta gangen i friga
om kompensation, som avser ar 1971.

26 SOU 1969: 45



1.8 Forslag till

Kungorelse om iindring i kungorelsen (1968: 440) om kompensation for bensinskatt vid
yrkesmiissig anviindning av motorsiag

Hirigenom forordnas, med stod av 1 § forordningen (1961: 372) om bensinskatt, dels att
i2, 5 6,8 9 och 14 §§ kungorelsen (1968: 440) om kompensation for bensinskatt vid
yrkesmissig anviandning av motorsdg orden »ldnsstyrelsen» och sriksskattenimnden» i
olika bojningsformer skall bytas ut mot »riksskatteverket» i motsvarande form, dels att
4 § kungorelsen skall ha nedan angivna lydelse.

(Nuvarande lydelse) (Foreslagen lydelse)
4 8.
Ansokningshandlingen b6ér — — — — — under taxeringsaret.
Sokande som ej ir skyldig att avge all- Sokande som ej ar skyldig att avge all-

min sjilvdeklaration skall inom nyssnimn- mién sjilvdeklaration skall inom nyssnamn-
da tid inge ansokningshandlingen till ldns- da tid inge ansokningshandlingen till riks-
styrelsen i det lin dir hans hemortskommun  skatteverket.

dr beligen.

Denna kungorelse trider i kraft den 1 januari 1972.
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2 Utredningsuppdraget och arbetets uppliggning

I anférande till statsradsprotokollet &ver
finansirenden den 26 februari 1965 medde-
lade chefen for finansdepartementet direk-
tiv for bilskatteutredningen. I direktiven er-
inras inledningsvis om 1963 &rs princippro-
position (nr 191) med nya riktlinjer f6r den
statliga trafikpolitiken. Propositionen grun-
dades bl.a. p& de betinkanden som 1953 ars
trafikutredning lagt fram (SOU 1961: 23,
1961: 24, 1962: 35). Syftet med den nya
trafikpolitiken anges i propositionen vara
att skapa ett mer konkurrensfrimjande sys-
tem pa transportmarknaden. Hdosten 1963
enades statsmakterna om denna nyoriente-
ring och man antog dirvid den s.k. kost-
nadsansvarighetsprincipen. Vad de nya rikt-
linjerna betyder for végtrafikbeskattningen
diskuteras utférligare i avsnitt 4 nedan. I
direktiven till bilskatteutredningen anges
endast att varje trafikgren i princip bor
svara for de kostnader den fororsakar det
allmidnna. Utgadngspunkten for utredningens
arbete skall vara att kostnaderna for vig-
vasendet och viagtrafikvisendet liksom nu i
princip ar fallet skall biras av vigtrafiken.
Foredragande departementschefen ansig
emellertid att bestimmandet av dessa kost-
nader ar forenat med flera djupgdende pro-
blem av ekonomisk och trafikpolitiskt slag
och att l6sningen av dessa problem borde
anfortros &t en sirskild expertutredning. En-
ligt direktiven skall dock tills vidare hittills-
varande grunder for bestimmandet av ut-
tagets omfattning ligga till grund for utred-
ningens Gverviganden.

28

Pa hosten 1965 tillkallades vigkostnads-
utredningen for att utreda frigan om vig-
trafikens kostnadsansvar och dirmed sam-
manhingande fragor. Denna utredning skall
prova vilka kostnader for det allminna,
som med utgangspunkt frin 1963 &rs trafik-
politiska beslut bor hinforas till vigtrafi-
ken, och hur dessa kostnader limpligen bor
férdelas pa olika trafikantkategorier. I di-
rektiven till utredningen anges som utgéngs-
punkt for behandlingen av sistnimnda
sporsmél, att varje grupp av trafikanter
skall svara for den andel av kostnaderna
som fran principiell synpunkt bér hinforas
till gruppen.

Utredningen har hiar ovan ndmnt kost-
nadsansvarighetsprincipen, ett begrepp som
ocksa anvinds i debatten om trafikpolitiken
och beskattningen av vigtrafiken. Aven
utomlands, t.ex. i England, Frankrike och
Norge, talar man om vigtrafikens och olika
fordons kostnadsansvar. Innebdrden av
detta uttryck dr emellertid méngtydig och
i flera avseenden oklar. Man kan till en
borjan peka pa att det anvinds bade for
att beteckna principen att varje trafikgren
skall bidra sina kostnader och for att be-
skriva tankegangen att kostnaderna inom
varje trafikgren skall pd ndgot sitt fordelas
mellan olika trafikantkategorier. Den sist-
namnda tankegéngen inrymmer i sin tur en
rad olika mdojligheter for prissittningen och
ar ett synnerligen invecklat problemkom-
plex.

Nir utredningen i det foljande talar om
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kostnadsansvar dr det ndrmast ett samman-
fattande begrepp for de tankegdngar som
ligger bakom 1963 ars trafikpolitiska beslut.
I sidana sammanhang torde en nidrmare
precisering av termen inte vara erforderlig.

Som torde framga av den foregaende re-
dogorelsen anges inte uttryckligen i direk-
tiven till bilskatteutredningen, att denna
skall foresld en omlédggning av vigtrafik-
beskattningen med hénsyn till den fordel-
ning av kostnaderna som foljer av de &r
1963 antagna riktlinjerna for den statliga
trafikpolitiken. I samband med genomfo-
randet av den nya trafikpolitiken har man
emellertid savdal fran statsmakternas sida
som fran andra hall forutsatt att bilskatte-
utredningen skall ldgga fram forslag, som
innebir Atminstone ett forsta steg i riktning
mot forverkligande av kostnadsansvarighets-
principen. En sddan instidllning ar ocksa
naturlig, eftersom vagkostnadsutredningens
program pé grund av svarighetsgraden mas-
te ta lang tid att fullfélja och dess forslag,
enligt vad som anges i direktiven till utred-
ningen, skall bli féremal for vidare behand-
ling av en parlamentariskt sammansatt kom-
mitté. Bilskatteutredningen ser alltsi som
sin uppgift bl.a. att ligga fram sadana for-
slag som kan anses innebdra ett nirmande
av vagtrafikbeskattningen till kostnadsan-
svarighetsprincipen.

I direktiven till bilskatteutredningen an-
ges utformningen av beskattningssystemet
som en av utredningens uppgifter. Alla de
avvigningsproblem och tekniska spOrsmél
som kan mota under detta arbete berdrs
inte nirmare i direktiven. Det framhalls
emellertid, att avvigningen skall syfta till att
genomforandet av kostnadsansvarighets-
principen underléttas. Utredningen bor en-
ligt direktiven OGverviga vilka andra former
in de nuvarande fordons- och drivmedels-
skatterna som kan anvindas for beskattning
av vigtrafiken. I detta sammanhang pekas
pad mojligheten att tillimpa en skatt som
beraknas efter korstriacka, dvs. kilometer-
beskattning.

I friga om drivmedelsskatterna papekas i
utredningsdirektiven att beskattningen skall
vara neutral med avseende pa forbrukarens
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val av motorbrinsle. Syftet dirmed &r att
undvika snedvridning i konkurrensen. Det
framhalls emellertid att utredningen bor se
vigtrafikbeskattningen som helhet. Detta
sistnimnda torde innebdra att den totala
skatten for fordon, som drivs med olika slag
av brinsle men inte skiljer sig frdn kost-
nadsansvarighetssynpunkt, skall vara lika
hog oavsett vilka skatteformer som anvinds
for respektive fordon.

I direktiven till utredningen diskuteras en
rad andra problem. Betriffande fordons-
skatten behandlas fragor om vilka fordons-
slag, som skall omfattas av beskattningen,
om fordonens tjdnstevikt eller totalvikt skall
ligga till grund for bestimmande av skattens
storlek samt om terminologisk utformning
och om pafdljdssystem.

Bland andra sporsmél som tas upp i di-
rektiven ma hir nimnas restitutionsfragor,
fragor om debitering, uppbord och admi-
nistration samt de problem som hénger sam-
man med den internationella trafiken. Vad
angdr sistnimnda problemkomplex fram-
hélls att utredningen bor efterstriva att den
lagstiftning som kan komma att foreslas inte
leder till 6kade svarigheter for den inter-
nordiska trafiken eller handeln Over grin-
serna inom Norden.

Betriffande uppbord, debitering och ad-
ministration papekas att samrad bor ske
med bilregisterutredningen. Sistnimnda ut-
redning verlimnade sommaren 1968 prin-
cipbetinkandet Bilregistrering (SOU 1968:
23). I anslutning till detta betinkande har
Kungl. Maj:t i prop. 1969: 30 lagt fram for-
slag till riktlinjer for den fortsatta utform-
ningen av bilregisterorganisationen. I propo-
sitionen foreslds att bilregistret skall foras
centralt med tillimpning av ADB-teknik.
Handliggningen av registrerings- och an-
milningsirenden avses dven i fortsittningen
vara regionalt decentraliserad och knuten
till linsstyrelserna. I propositionen redovisas
bl.a. riktlinjer for utformningen av fordons-
skatteforfarandet och kontrollen Over for-
donsbestdndet. Enligt planerna skall om-
liggningen av bilregistreringen vara klar
kring mitten av ar 1973. Riksdagen har i
princip godtagit de i propositionen angivna
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riktlinjerna (SU 1969: 42, BeU 1969: 32
och L3U 1969: 30).

De fragor bilskatteutredningen har att
behandla ir av olika angeligenhets- och
svérighetsgrad. Vissa problem har péikallat
omedelbara stéllningstaganden, medan 16s-
ningar i andra avseenden inte kan férverk-
ligas forrdn i samband med inforandet av
det nya bilregistret. For att komma fram till
riktiga resultat krivs i en del fall omfattan-
de och tidsédande forskningsarbete medan
svaren pa vissa andra frigor #r mer eller
mindre givna. Utredningen har dirfor valt
att efter hand som arbetet fortskrider ligga
fram forslag i sddana frigor som ir sirskilt
angeligna och som kan behandlas for sig
utan men for 16sningen av dvriga problem-
komplex, som utredningen har att ta still-
ning till. Séledes foreslog utredningen i ett
i augusti 1967 dverlimnat betinkande (SOU
1967: 34) kompensation i vissa fall f5r ben-
sinskatt, som utgar vid anvindandet av mo-
torsdg och snoskoter. I en sommaren 1968
avgiven promemoria (Fi-stencil 1968: 4)
foreslog utredningen vissa #ndringar i reg-
lerna om anstdnd med erliggande av auto-
mobilskatt. Vidare lade utredningen hésten
1968 fram ett forslag till traktorbeskattning
(SOU 1968: 50). Samtliga dessa forslag har
— efter vissa dndringar — lett till lagstift-
ning. Slutligen kan i detta sammanhang
namnas att utredningen i borjan av &r 1969
avlimnat en redogérelse (Finansdepartemen-
tet 1969: 1) fér de omfattande statistiska
undersokningar om lastbilar och lastbilstra-
fik m.m. som utredningen latit foretaga.

Tyngdpunkten i det nu framlagda betin-
kandet giller beskattningen av lastbilar och
sldpvagnar. Som antytts ovan har fragan
om tillimpningen av kostnadsansvarighets-
principen dgnats stor uppmirksamhet i sam-
band med genomférandet av den nya trafik-
politiken. I 1963 Aars trafikpolitiska beslut
sattes den 1 juli 1968 som riktpunkt f6r den
tredje etappen av det trafikpolitiska reform-
programmet, omfattande ett totalt slopande
av behovsprévningen for lastbils- och trak-
tortdgstrafiken. Trafikpolitiska delegatio-
nens behandling av frigan blev emellertid
av olika skil si forsenad att proposition i
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dmnet inte kunde foreldggas varriksdagen
1968. Det ansags da lampligast att upp-
skjuta genomforandet av tredje etappen i
avbidan pa bla. bilskatteutredningens for-
slag till beskattning av den tyngre trafiken.
I motioner till riksdagen om trafikpolitiken
och om jirnvigsnedlidggelser har gjorts gil-
lande, att vigtrafikbeskattningen inte 4r an-
passad till kostnadsansvarighetsprincipen och
att detta lett till en snedvridning till jarn-
viagens nackdel av konkurrensforhallandena
pa transportmarknaden.

Sésom redovisas i avsnitt 5 har bilskatte-
utredningen sa lingt det f.n. #r mojligt
gjort en unders6kning av i vad man den nu-
varande vigtrafikbeskattningen strider mot
kostnadsansvarighetsprincipen.  Resultatet
har blivit, att férdelningen av skattebdrdan
med all sidkerhet #r felaktig i flera avseen-
den. Det kan konstateras att de medelstora
fordonen generellt sett #r Gverbeskattade i
jimforelse med de tyngsta fordonen liksom
lastbilarna i jimforelse med motsvarande
sldpvagnar. Ett annat betydelsefullt resultat
av utredningens kalkyler ir, att fordonens
axeltryck har stor betydelse fran kostnads-
ansvarighetssynpunkt, vilket motiverar en
differentiering av vigtrafikskatten med hin-
syn till antalet axlar pé olika fordonskatego-
rier. Vikten av att beskattningen i gorligaste
mén anpassas efter kostnadsansvarighets-
principen har foranlett utredningen att nu
lagga fram forslag till ett program med
detta syfte.

Utredningens forslag innebir — inom
ramen for ett totalt sett ofdrindrat skatte-
uttag — hojningar for vissa fordonskatego-
rier och sidnkningar for andra.

De hdjningar av fordonsbeskattningen
som fbljer av utredningens forslag accen-
tuerar vissa andra problem. En del av dessa
hinger samman med att fordonen i viss ut-
strackning anvinds utom riket eller utanfér
det med allminna medel bekostade viig-
nitet. I den mén det 4r mojligt att redan nu
komma med I6sningar ligger utredningen
fram fGrslag i detta betinkande. Andra hit-
hdrande fragor torde inte kunna klaras av
forrdn det nya bilregistret satts i funktion
eller vid &rsskiftet 1973/74. Ett annat pro-
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blemkomplex giller det forhallandet att de
arliga korstrackorna — vilka har stor bety-
delse for avvdgningen av beskattningen —
ir olika for skilda fordon i samma storleks-
klass. Med vilka metoder man hdr skall
kunna finna l6sningar dar i hog grad bero-
ende av vilket beskattningssystem som skall
anvandas for briannoljedrivna fordon och
for sldpvagnar. I sitt av riksdagen godkédnda
betinkande 1969:35 med anledning av
Kungl. Maj:ts propositioner (1969: 10 och
1969: 45) med forslag till dndring i forord-
ningen om automobilskatt och till traktor-
skatteforordning, m.m., jamte motioner
framhdll bevillningsutskottet, att den enda
tekniskt tillfredsstallande 16sningen av dessa
problem ar att beskattningen gors direkt
beroende av den vigstricka som lastfordo-
net tillryggalagt, alltsd en viglingdsskatt
differentierad med héansyn till totalvikten.
Utskottet fann det angeldget att vid en mera
genomgripande reform av vigtrafikbeskatt-
ningen alla anstringningar gors for att an-
knyta beskattningen till det faktiska utnytt-
jandet av vignitet, iven om en siddan at-
gird skulle vara forenad med vissa kostna-
der. Vidare understrok utskottet att man
med ett sidant skattesystem har mojligheter
att anpassa beskattningen till den tekniska
utvecklingen, som snabbt kan goéra de nu-
varande beskattningsformerna inaktuella ge-
nom utnyttjande av nya energikillor m.m.
Som utskottet papekade undersoker bil-
skatteutredningen mdjligheterna att skapa
tekniska forutsittningar for en fran bla.
kontrollsynpunkt tillfredsstillande kilome-
terbeskattning. Utvecklingsarbetet bedrivs
pa utredningens uppdrag av Svenska Ut-
vecklingsaktiebolaget. Savitt nu kan bedd-
mas torde det finnas mdjlighet att infora ett
sddant system i samband med att bilregistre-
ringen centraliseras och uppgifterna data-
behandlas, dvs. fr.o.m. &r 1974. Att utred-
ningen inte redan nu kan ta bestdmd still-
ning i frigan och i forevarande betinkande
beskriva hur ett kilometerbeskattningssys-
tem bor utformas, beror pa att ytterligare
utvecklingsarbete erfordras innan man kan
bedoma verkningarna i alla avseenden av
olika alternativ. Under forutsittning att
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detta arbete framskrider planenligt riknar
utredningen med att under ar 1970 kunna
ligga fram ett principbetinkande med for-
slag till kilometerbeskattning fr.o.m. ar 1974.

Utredningen har ovan ndmnt frigan hu-
ruvida fordonens tjénstevikt eller totalvikt
skall ligga till grund for beskattningen. Det
forefaller redan nu klart att en Overging
skall ske till totalviktsbeskattning dven for
motorfordon. En sddan reform bor emeller-
tid avse hela motorfordonsparken, dvs. dven
personbilarna, vilket medfor ett omfattande
arbete med omdateringar i bilregistret. Detta
dr ett starkt skil for att omlédggningen skall
genomforas i samband med inforandet av
den nya bilregisterorganisationen. Man hin-
ner di ocksd 16sa en rad problem, som
hinger samman med bestimningen av olika
fordons totalvikt. Eftersom motorfordonens
totalvikter inte nu har nagon betydelse for
beskattningen, dr dessa i manga fall angivna
till viarden, som oOverstiger vad man med
gillande axel- och boggitrycksbestimmelser
kan utnyttja. De anforda omstdndigheterna
har gjort att utredningen inte i férevarande
betinkande foresldr en Gvergang till total-
viktsbeskattning.

Sasom framgéir av utredningens forslag i
avsnitt 5 ar avsikten, att anpassningen av
vigtrafikbeskattningen till kostnadsansvarig-
hetsprincipen skall ske i etapper. Enligt ut-
redningens bedémning utgdr den omstén-
digheten att vissa problem inte kan l0sas
forrdn det nya bilregistret satts i funktion
inte nigot hinder mot att de fOrsta etapper-
na genomfors dessforinnan. Utredningen
riknar med att kunna ligga fram forslag till
losningar av de ovan antydda problemen i
sidan tid, att det vidare genomforandet av
programmet for justering av skatteskalorna
inte skall behova forsenas.
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3 Den nuvarande vigtrafikbeskattningen

3.1 Gadllande bestimmelser

Den f6ljande redogorelsen &dr inte uttom-
mande. I vissa fall redovisas detaljbestim-
melser senare i sina sirskilda sammanhang.

Vigtrafikforordningen (1951: 648) inde-
lar de motordrivna fordonen i motorfordon
(dvs. personbilar, bussar, lastbilar och mo-
torcyklar), traktorer och motorredskap.
Slapfordon &r byggt for koppling till bil eller
traktor och avsett for person- eller gods-
befordran. Om sldpfordon #r forsett med
hjul eller band kallas det slipvagn. Dessa
och en rad andra definitioner ldmnas i for-
ordningens 1 §.

De grundldggande bestimmelserna om
registrering av motordrivna fordon och slip-
fordon finns i 10—21 §§ vigtrafikforord-
ningen. Med de undantag som anges i 77 §
foreligger registreringsplikt foér bilar och
motorcyklar, foér slipfordon, som dras av
bil eller s.k. trafiktraktor,* och for traktorer,
som dr forsedda med gummihjul eller band.
Registreringspliktigt fordon fir med vissa
undantag anvidndas endast om det ir regi-
strerat. Agare av registrerat fordon #r skyl-
dig att anmila vissa dndringar betriffande
fordonet, bl.a. sidana som péverkar dess
beskattningsforhallande (10 § 4 mom.). Re-
gistrerings- och anmilningsskyldigheten Ar
straffsanktionerad (65 § 4 mom.).

De for vigvisendet specialdestinerade
skatterna dr av tva slag, fordonsskatt, som
utgdr enligt forordningen (1922:260) om
automobilskatt (automobilskatteforordning-
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en) och traktorskatteforordningen (1969:
297) samt drivmedelsskatt enligt sdrskilda
forordningar i form av skatt p& bensin, mo-
torbrdnnolja och gasol.

Skattepliktiga enligt automobilskattefor-
ordningen dr — med vissa undantag (2 §) —
registrerade motorfordon och slipvagnar. I
forordningen anvidnds automobil som be-
teckning for motorfordon. Skatten utgar
med olika belopp for motorcyklar, person-
bilar, lastbilar, bussar och sldpvagnar (5 §).
Skatten varierar ocksd med fordonsvikterna.

Fordonsskatten #r angiven per kalenderar
men utgar for del av i4r med det belopp
som motsvarar vad som av helarsskatten
faller pA de méanader under vilka skatteplikt
foreligger (6 §). Daremot kan skatt inte utga
for kortare tid in kalendermanad. Skatte-
plikten intrader enligt huvudregeln med den
maénad, nir fordonet registreras, och upphér
forst med utgdngen av den manad, nir det
avfors ur bilregistret, i regel for reservre-
gistrering eller diarfor att det skrotats. Ut-
gangspunkten for skatteberikningen bestims
pa motsvarande sitt, nir fordonets beskaf-
fenhet dndras si att hogre eller ldgre skatt
skall utgd &n tidigare (3 §). Skattskyldig for
skattepliktigt fordon dr den som vid kalen-
derarets borjan ar eller bort vara registrerad
som dgare till fordonet eller, nidr fordonet
forsta gangen fors in i bilregistret, den som
darvid antecknas som dgare (4 §).

* Se vidare s. 33.
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For andra fordon dn sldpvagnar dr skat-
ten bestimd med hédnsyn till fordonens
tjanstevikter medan totalvikterna ligger till
grund for skatten pa slipvagnar. For per-
sonbil utgdr skatt med dels grundavgift om
165 kr, dels tilliggsavgift om 42 kr for
varje paborjat tal av 100 kg av fordonets
tjinstevikt, minskad med 900 kg. Aven for
lastbil utgar grundavgift med 165 kr. Om
tjanstevikten inte Overstiger tre ton utgor
tillaggsavgiften 55 kr for varje pabdrjat tal
av 100 kg av tjdnstevikten minskad med
900 kg. For lastbilar, vars tjdnstevikt Gver-
stiger tre men inte sju ton, dr tilldggsavgiften
1155 kr for tre ton och 96 kr for varje pa-
bérjat tal av 100 kg av aterstdende del av
tjanstevikten. For tyngre lastbilar, slutligen,
utgar tilliggsavgift med 4 995 kr for sju ton
av tjinstevikten och 180 kr for varje pa-
borjat tal av 100 kg av Overstigande tjdnste-
vikt. Skatteskalan for bussar dr konstruerad
pd motsvarande sitt. Grundavgiften utgdr
med 165 kr. Tilldggsavgiften for varje
100 kg av tjinstevikten dr 49 kr for den del
som oOverstiger 900 kg men inte 5000 kg
och 82 kr for den del som ligger dardver.
For slapvagnar utgar fordonsskatt med fol-
jande belopp:

Totalvikt, Skatt per ar, kronor
ton nuvarande fr.o.m. 1970
mindre dn 1 120 120

1 menej 1,5 180 180

1359 252 240 240

20500 38 360 360

T 600 600

S5 » » 8 840 840

Bt niiEpal ] 1 080 1080
11 » » 14 1320 1 800
14 » » 17 1 800 21520
17, .9 9520 1 800 3240
20Y % “»25 1 800 3 960
25 » » 30 1 800 5 400
30 » » 35 1 800 6 840
35 » » 40 1 800 8280
40 eller mera 1 800 9720

I traktorskatteforordningen skiljer man
mellan trafiktraktorer, dvs. enligt huvud-
regeln traktorer som anvidnds for transport
pa allmin vig, och Ovriga registrerade trak-
torer. Skatten pé trafiktraktor utgar med be-
lopp, som i princip utgor hélften av skatten
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pa lastbil med motsvarande tjinstevikt. For
ovriga traktorer — med vissa hér betydelse-
16sa undantag — utgor skatten per ar 200 kr
om tjinstevikten dr hogst 2,5 ton och 300 kr
for tyngre fordon.

Enligt férordningen (1961: 372) om ben-
sinskatt tas sddan skatt ut pa i princip all
bensin, oavsett om anvindningen avser vig-
trafik eller ej. Skatten utgdr 43 oOre per liter.
Skattskyldighet &vilar enligt huvudregeln
oljeforetagen, som tillverkar eller aterfor-
siljer bensin.

Skatt pa brinnolja (och fotogen) utgir
enligt férordningen (1961: 653) om brinn-
oljeskatt. Skattepliktig dr i princip sadan
olja som anvinds for drift av motorfordon
eller trafiktraktorer. Skyldiga att erldgga
skatt dr antingen tillverkarna och aterfor-
siljarna eller i vissa fall forbrukarna. Om
det ar forbrukare som erldgger skatten ut-
gar den enligt huvudregeln med 34 Gre per
liter men eljest med 31 ore.

Enligt forordningen (1964: 352) om gasol-
skatt utgar sidan skatt i normalfallet med
29 ore per liter for gasol, som anvinds for
motorfordonsdrift eller drift av trafiktrak-
tor. Skattskyldig ar dgare av motorfordon,
som #r inrittat for att drivas med gasol.

Utover de ovannamnda, specialdestine-
rade drivmedelsskatterna utgar enligt for-
ordningen (1966: 21) om sarskild skatt pd
motorbrinslen extra skatt med fem ore per
liter for bensin och brdnnolja och fyra ore
per liter for gasol. Vidare utgar enligt for-
ordningen (1957:262) om allmén energi-
skatt sddan skatt med nio ore per liter for
bensin, sju ore per liter for gasol och 2,5 dre
per liter f6r motorbréannolja. Slutligen utgir
en sirskild avgift med olika mindre belopp
enligt forordningen (1957: 344) om oljeav-
gift m.m. I detta sammanhang skall ocksi
namnas forordningen (1956: 545) angiende
omsittningsskatt & motorfordon i vissa fall.
Skatt enligt denna forordning utgar vid for-
siljning och i vissa fall vid import av per-
sonbilar, sidana med skép-, stationsvagns-
eller personbilskarosseri utrustade lastbilar,
vilkas tjinstevikt inte Overstiger 1800 kg,
samt motorcyklar, allt i den man de inte ar
eller tidigare varit upptagna i bilregister.
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Ingen av de i foregdende stycke nimnda
skatterna eller avgifterna dr specialdestine-
rade till vigviasendet. Déarav foljer ocks att
man inte kan betrakta dessa skatter sisom
avgifter for de vigtjdnster som det allméinna
tillhandahaller trafikanterna. Detta innebar
med ett forenklat uttryckssitt, att kostnads-
ansvarighetsprincipen inte ir tillimplig be-
triffande de icke specialdestinerade skatter-
na och avgifterna.

3.2 Historik

En utforlig historik redovisas i SOU
1953: 34.

Redan ar 1900 vicktes forslag om bil-
skatt. Den s.k. kommunalskattekommittén
foreslog da, att kommunerna skulle fi ritt
att uppta sirskild skatt pa bl.a. lyxekipage,
lustjakter och lyxautomobiler. Forslaget
ledde inte till ndgon beskattningsétgird be-
triffande motorfordonstrafiken.

Ar 1904 avgav sirskilda komittérade be-
tankande med forslag till bl.a. lag innefat-
tande vissa bestimmelser om automobiltra-
fik. Utgangspunkten for forslaget var att de
av den tilltagande biltrafiken foranledda
Okade kostnaderna for underhéllet av all-
ménna vigar pa landet skulle betalas av
vigtrafikanterna. De praktiska svarigheter-
na att bestimma bidragsskyldighetens ritta
omfattning ledde emellertid till att nigon
lagstiftning i enlighet med forslaget inte
kom till stind.

1911 ars vigkommission kom till uppfatt-
ningen att till anordningarna for ett forbitt-
rat vagviasende borde hora inférandet av
nagon form av bilskatt. Kommissionen
framlade &r 1920 ett forslag till forordning
om automobilskatt, som grundades pa prin-
cipen att motorfordonstrafiken skulle limna
dels ersittning for den merkostnad denna
trafik orsakade for vdgunderhéllet, dels bi-
drag till byggande av vigar, limpade for
motorfordonstrafik. Kungl. Maj:t foreslog i
prop. 1922:199 att skatt skulle utgd dels
sasom fordonsskatt, dels sdsom skatt pi bil-
gummiringar. Principen angavs vara att mo-
torfordonsidgarna skulle gilda den merkost-
nad for vigvisendet som fordonen fororsa-
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kade och att skatten skulle bestimmas i for-
hallande till den vigforstoring som varje
fordon kunde berdknas astadkomma. Sedan
propositionen i huvudsak bifallits av riks-
dagen (SdaU 1922:2) utfardades 1922 ars
forordningar om automobilskatt och om
sirskild skatt pa gummiringar.

Den inforda beskattningen av motorfor-
donstrafiken visade sig snart nog inte in-
bringa tillndrmelsevis tillrickliga medel fér
att ticka de av denna trafik fororsakade
kostnaderna. Kungl. Maj:t foreslog darfor i
prop. 1924: 206 en hojning av den for for-
don utgaende skatten samt inforandet av —
forutom en mindre tullavgift — en sérskild
skatt pa bensin. I sitt betinkande (BeU
1924: 41) uttalade bevillningsutskottet, att
fordonsskatten ofta verkade godtyckligt,
eftersom den inte i hogre grad tog hinsyn
till den vigforslitning bilarna &stadkom. Ut-
togs en mera avsevard del av skattebeloppen
denna vig, skulle de vagnar som kordes i
yrkesmissig trafik eller eljest anvindes i
storre utstrackning forséttas i ett i forhal-
lande till andra bilar gynnsamt ldge. Ett sir-
skilt skal att inte hdr i landet ta ut hogre
skatt pa innehavet av bil var att, till foljd av
de klimatiska forhéallandena, mdjligheten att
utnyttja fordonen var visentligt olika inom
skilda delar av landet. D& de ckade skatte-
belopp som bilismen borde erligga till vig-
visendet lampligare kunde tas ut genom av-
gifter pa forbrukningsartiklar, ansig utskot-
tet att nagon hojning av fordonsskatten inte
borde vidtagas. I anslutning till vad utskot-
tet anfort lamnade riksdagen forslaget om
héjning av fordonsskatten utan bifall men
godkénde forslaget om inférande av en sir-
skild bensinskatt. Forordning om s#rskild
skatt & bensin och motorsprit utfirdades den
23 maj 1924 (nr 126).

I samband med hdjningar av de olika vig-
trafikskatterna ar 1932 utvidgades fordons-
skatten till att ocksd omfatta slipvagnar
(SFS 1932: 85—88). Brinnoljeskatten in-
fordes ar 1935 (SFS 1935: 142) under abe-
ropande av att den dittills skattefria brinn-
oljan i allt storre utstrickning anvindes for
motorfordonsdrift.

Fragan om vilka grunder som skall vara
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bestimmande for fordelningen av skatte-
bordan mellan olika trafikantgrupper har
under arens lopp diskuterats och utretts i
flera olika sammanhang. Principen att vig-
trafiken skall svara for sina kostnader for-
mulerades redan ar 1904 i det ovan redo-
visade betdnkandet. Samma synsétt ater-
kommer hos 1911 ars vigkommission. Tan-
ken att vagtrafikbeskattningen skall utfor-
mas sa att storsta mdojliga hénsyn tas till de
olika fordonens vigslitage och korstrackor
framfors av bevillningsutskottet i det ovan
redovisade betdnkandet vid 1924 ars riks-
dag och aterkommer sedan vid olika tillfal-
len (se t.ex. BeU 1927:55, 1931:40,
1936: 24 och 1948: 8). En sarskild utredning
angaende skattesatserna for olika slag av
motorfordon tillkallades ar 1937. Utred-
ningen (1937 ars automobilskatteutredning)
avlimnade sitt forslag redan samma &r
(SOU 1937: 53). Pa grundval av betdnkan-
det framlades i prop. 1938: 234 forslag till
andringar av automobilbeskattningen. Enligt
vad som uttalades i propositionen asyftades
med de foreslagna indringarna inte nagon
Okning av motorfordonstrafikens samlade
skatteborda. Man avsag endast att inom ra-
men for automobilbeskattningens dévarande
totalbelopp fid en rationalisering av skatte-
systemet och en rittvisare fordelning av
skattebordan mellan olika skatteobjekt.
Aven om vigtekniska synpunkter beaktades
vid denna fordelning, togs i forslaget hin-
syn ocksd till ndringspolitiska och sociala
m.fl. synpunkter samt till den s.k. nytto-
trafikens intressen. Bl.a. innebar forslaget
att gummiringsskatten slopades. Forslaget
godkidndes av riksdagen (BeU 1938: 16).
Fragan om beskattningen av motorfor-
donstrafiken utreddes éter i mitten av 1940-
talet. Sirskilda sakkunniga inom finansde-
partementet avlimnade i oktober 1945 ett
betdnkande i @mnet. I den pa betdnkandet
grundade propositionen (1945:352) fore-
slogs en hojning av fordonsskatten med
40 % och av de egentliga drivsmedelsskat-
terna med 50 %. Bevillningsutskottet till-
styrkte i sitt av riksdagen godkinda betdn-
kande (BeU 1945: 62) bifall till propositio-
nen men understrok dédrvid att avvagningen
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av skattesatserna endast hade provisorisk
karaktir. Utskottet fann darfor angeldget
att en utredning dgde rum i syfte att klar-
ligga pé vad sitt vigkostnaderna borde for-
delas mellan motorfordonstrafiken och
andra trafikantgrupper liksom @ven mellan
olika slag av motorfordon inbordes.

I mars 1951 tillkallade finansministern
en sarskild utredningsman, som skulle verk-
stilla en allmin utredning rorande beskatt-
ningen av motorfordonstrafiken. Direktiven
byggde pa principen att motorfordonstrafi-
ken genom sarskild beskattning skulle gidlda
den kostnad som den orsakade vigvisendet.
Utredningen overlimnade sitt betinkande i
slutet av ar 1953 (SOU 1953: 34). Det skulle
fora for 1&ngt att hir redovisa utredningens
forslag till fordelning av olika slag av kost-
nader mellan olika trafikantkategorier. Det
kan dock nidmnas att utredningen med an-
vindning av en rad fordelningsnycklar, som
hinforde sig till bl.a. respektive fordons
tyngd, korlingd, brutto- och totalvikt, kor-
hastighet, bredd och liangd etc., forsokte fa
en acceptabel 18sning av problemen. Som
en kommentar till sitt forslag framholl ut-
redningen att dess fordelning av kostnads-
ansvaret mellan olika trafikantgrupper och
mellan motorfordonstrafikanterna inbordes
av naturliga skil inte helt kunnat frigoras
frdn uppskattningar, skdlighetsavgdranden
och jimkningar. Utan alltfor tidsodande
vagtekniska och trafikstatistiska undersok-
ningar kunde man, ansdg utredningen, inte
komma nidmnvirt lingre i strivandena att
mera exakt faststilla de olika kostnads-
andelarnas storlek. Utredningen framholl
ocksé, att man skulle kunna uppné en storre
exakthet i vissa fordelningsfragor genom
undersékningar pd provvigar, insamlande
av detaljerad trafikstrukturell statistik och
andra liknande undersdkningar av mycket
tids- och kostnadskrdvande natur. Virdet av
denna storre exakthet begransades emeller-
tid av de ooverkomliga problem som mdtte,
om man ville skipa full individuell rittvisa.
Svérigheterna berodde framst pa att till stor-
lek och beskaffenhet i Gvrigt ensartade for-
don ofta utnyttjades olika i friga om kor-
langder och befordringskapacitet, anvdndes
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pa olika slag av vigar och framfordes med
skiftande hastighet och korsitt i 6vrigt. Ut-
redningen ansdg det dédrfor mest angeliget
att soka sd langt mojligt klarldgga den unge-
farliga och av individuella variationer mind-
re beroende kostnadsfordelningen mellan de
storre trafikant- och fordonsgrupper, vilka
erfarenhetsmissigt hade olika viganvind-
ning.

Vid remissbehandlingen framfordes fran
manga hall stark kritik mot det teoretiska
underlaget for utredningens forslag. Man
framholl ocksd det betiinkliga i att lata de
teoretiska undersokningsresultaten fa vitt-
gaende konsekvenser betriffande fordel-
ningen av skattebordan mellan olika trafi-
kantkategorier.

Utredningens betinkande behandlades i
prop. 1954: 112. Departementschefen fann
att utredningens beskattningsforslag borde
Overarbetas ytterligare och eventuellt revi-
deras med beaktande av nirings- och trafik-
politiska synpunkter. Med hinsyn hirtill an-
sdg sig departementschefen inte kunna ta
slutlig standpunkt till den av utredningen
forordade omfordelningen av skattebordan.
P4 grundval av det framlagda utrednings-
materialet och de i remissyttrandena an-
forda erfarenhetsgrunderna betriffande den
tyngre motorfordonstrafikens vigstandard-
krav och vigforslitning fann emellertid de-
partementschefen starka skl tala for att de
tyngre fordonen borde bira en storre andel
av vigkostnaderna dn som da var fallet. En
viss forskjutning i denna riktning liksom
ocksd en starkare skatteprogression efter
fordonstyngden syntes ddrfor pakallad. I
avbidan pa resultatet av det ytterligare ut-
redningsarbetet borde #ndringarna dock
hallas inom sddana grinser, att de inte avse-
virt paverkade den allminna driftskostnads-
nivdn inom gods- och persontrafiken. Vid
avvigningen av den inbdrdes storleken mel-
lan bensin- och brannoljeskatterna fann de-
partementschefen, att den dévarande diffe-
rensen inte lingre var sakligt motiverad. Ett
bibehallande av en ligre skatt pd brinnolja
skulle innebdra en fortsatt dold subvention.
A andra sidan ansdg han sig inte kunna for-
orda en sa kraftig hdjning av brinnolje-
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skatten att en icke Onskvird Svergng till
bensindrift blev foljden.

Riksdagen bifoll Kungl. Maj:ts forslag
med vissa dndringar (BeU 1954: 45).

Det vidare arbetet med vigtrafikbeskatt-
ningens utformning anfdrtroddes 1953 Ars
trafikutredning, vars arbete ledde till 1963
ars trafikpolitiska principbeslut. I sitt huvud-
betinkande, Svensk trafikpolitik I (SOU
1961: 23), framholl utredningen som ange-
liget, att den framtida trafikpolitiken sti-
mulerade en uppdelning av transporterna de
olika trafikgrenarna emellan i Sverensstim-
melse med deras reella kostnads- och kvali-
tetsforutsittningar. I syfte att nd en sddan
trafikuppdelning borde man inte bygga
vidare pa och utvidga det system av till-
stdndsregleringar, som dittills nyttjats, utan
i stillet efterstriva en sddan ordning, att
konkurrensen mellan transportmedlen di-
rekt ledde till den efterstravade trafikupp-
delningen. Konkurrensen méste emellertid
da vara effektiv, dvs. bedrivas pi i mojli-
gaste man lika villkor och inom ramen for
dessa villkor gestaltas s& fritt som mojligt.
Storsta mojliga likhet i de olika transport-
medlens kostnads- och 6vriga konkurrens-
betingelser borde sélunda efterstrivas. Det
skulle, framhall trafikutredningen, sté i strid
mot utredningens principiella grunduppfatt-
ning att soka skapa den efterstrivade lik-
stilligheten genom att dven pa landsvigs-
trafiken lagga forpliktelser av det slag som
avilade jarnvidgarna. Dessa jirnvigarnas £or-
pliktelser borde i stillet tas bort si langt
detta var forenligt med kravet pd uppritt-
hallande av en tillfredsstillande transport-
forsorjning for landets olika delar. De tra-
fikpolitiska &tgdrderna skulle enligt utred-
ningsdirektiven inriktas pa att till ligsta
samhillsekonomiska kostnader tillgodose
efterfrdgan pé transporttjinster. Ett princip-
krav hirvidlag var, menade utredningen, att
priset pa transporttjinsten tickte den sam-
hillsekonomiska kostnaden for densamma.

Trafikutredningens synsitt innebar bl.a.
att varje trafikgren i princip helt bor svara
for de kostnader den fororsakar det all-
ménna. Med hinsyn till faktiska olikheter i
detta hdnseende inriktades arbetet inom tra-
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fikutredningen pa ett forverkligande i prin-
cip av ett system med full kostnadstickning
inom samtliga inrikes trafikgrenar, darvid
utformandet av en i enlighet hdrmed revi-
derad vagtrafikbeskattning triddde i férgrun-
den. Den i detta sammanhang relevanta
kostnaden dr, menade utredningen, den som
samhillet skulle undvika om transporttjéns-
ten inte kom till utférande, dvs. mindre-
resp. merkostnaden, och berdkningen av de
transportavgifter som skall ge en samhills-
ekonomiskt riktig uppdelning av trafiken
maste baseras pa denna kostnad. Trafikfore-
taget skall emellertid efterstrdva totalkost-
nadstackning, innebidrande tdckning #ven
for den kostnad (residualkostnaden) som
kvarstar sedan fran totalkostnaden for hela
transporttjanstproduktionen dragits de olika
separata produktionsgrenarnas mindrekost-
nader. En fordelning av residualkostnaderna
inom envar av de olika trafikgrenarna pa
sadant sdtt att de via transportavgifterna
vallar forskjutningar i den pd mindrekostna-
derna (plus tilldggskostnaderna) baserade
trafikuppdelningen anség utredningen inte
godtagbar fran samhéllsekonomiska syn-
punkter. Utredningen fann det emellertid
sannolikt att motorfordonstrafikens resi-
dualkostnad kan tas ut inom ramen for mar-
ginalen mellan transportavgiftens undre och
Ovre grinser — bestimda av mindrekost-
nads- resp. konkurrensgranserna — vilket
inte ansags leda till en oekonomisk trafik-
uppdelning. For att man skulle f& en sam-
hillsekonomiskt riktig trafikuppdelning vid
en trafik6kning, som gar utdver kapacitets-
griansen och kriver irreversibla investeringar
i fasta anldggningar, ansdg utredningen det
vara motiverat att belasta savdl den nytill-
kommande som den redan existerande tra-
fiken med merkostnaden per trafikenhet av
den pd lang sikt berdknade trafikokningen.

En omedelbar omstillning av hela tran-
sportapparaten i enlighet med de trafikpoli-
tiska riktlinjer trafikutredningen drog upp
ansag utredningen av olika skil varken mdj-
lig eller lamplig. Utredningen foreslog dar-
for att genomforandet skulle ske i tre etap-
per.

De nya riktlinjerna for den statliga trafik-
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politiken behandlades i prop. 1963: 191. I
propositionen féreslogs en nyordning av den
statliga trafikpolitiken i syfte att skapa ett
mer konkurrensframjande system pa tran-
sportmarknaden. De konkurrenshimmande
regleringarna skulle i mojligaste méan av-
vecklas. Varje trafikgren ansdgs i princip
bora svara for sina kostnader och forutsitt-
ningar skulle dven i Ovrigt skapas for en
konkurrens pé lika villkor, vilket angavs
vara av betydelse for att man skall nd en
samhillsekonomiskt riktig uppdelning av
trafiken mellan de olika trafikgrenarna. For
att f& en mjuk Gvergéng till det nya systemet
samordnades reformatgidrderna i ett hand-
lingsprogram, uppdelat i tre etapper.

Kungl. Majt:s forslag godtogs av riks-
dagen (SL3U 1963:1). Den forsta etappen
av reformprogrammet inleddes den 1 juli
1964. I friga om godstrafiken pa landsvag
innebar denna att regleringssystemet mju-
kades upp, huvudsakligen genom en mindre
restriktiv tillstdndsgivning. Betraffande jarn-
vagssidan kan ndmnas att ST tillerkénts full
kostnadstiackning for forpliktelser att trafi-
kera sadana trafiksvaga jarnvagslinjer som
SJ inte finner det foretagsekonomiskt moti-
verat att driva men som av olika skil an-
setts bora bibehéllas. Andra etappen inled-
des den 1 juli 1966 (L3U 1965: 35) och inne-
bar bl.a. en ytterligare liberalisering av till-
standsgivningen for den yrkesmissiga last-
bilstrafiken och ett slopande av behovsprov-
ningen betrdffande fordon med hogst fyra
tons maximilast. Som redan namnts (avsnitt
2) har genomfGrandet av tredje etappen, for
vilken riktpunkten ursprungligen sattes till
den 1 juli 1968, uppskjutits i avbidan pa
bl.a. bilskatteutredningens forslag till be-
skattning av vagtrafiken. I tredje etappen
avses lastbils- och traktortigstrafiken helt
bli befriad fran behovsprovning.

Bilskatteutredningen och viagkostnadsut-
redningen tillkallades, som tidigare ndmnts,
ar 1965. Betraffande utredningarnas upp-
drag hédnvisas till avsnitt 2. Under den tid
utredningarna arbetat har fordonsskatten
hojts tvad génger. I prop. 1967: 7 foreslogs
en hojning med 50 % for alla fordonsslag i
syfte att anpassa skatten efter de @dndringar
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i penningvirdet som intrétt efter ar 1954.
Departementschefen framholl i propositio-
nen att avvidgningen av beskattningen mel-
lan fordon av olika slag inte borde rubbas
med hinsyn till den pagiende 6versynen av
vagtrafikbeskattningen. Kungl. Majt:s for-
slag bifolls av riksdagen (BeU 1967: 2). En
héjning av fordonsskatten fr.o.m. den 1 ja-
nuari 1970 for tyngre slipvagnar foreslogs i
prop. 1969: 10. I propositionen anférde de-
partementschefen bl.a.

I samband med den hojning av skattesatserna
som skedde ar 1954 (prop. 1954: 112, BeU 45,
rskr 277) utokades antalet viktklasser for slip-
vagnar med tre och nya skattesatser faststilldes
for slipvagnar med totalvikt om 8 000 kg eller
mera. Den pabyggnad av skatteklasserna som
da skedde boér ses mot bakgrunden av dels det
da befintliga och under en femarsperiod framéat
beriknade antalet slipvagnar, dels det vid den
tiden dimensionerade vigvisendet. I dag &r
situationen i dessa avseenden helt férindrad.
Antalet sldpvagnar inklusive pdhdngsvagnar har
sdlunda mer én fyrdubblats sedan ar 1952 och
utgdr nu omkring 100 000. Harav kan ca 16 000
beridknas ha en totalvikt 6ver 14 ton. Den nir-
mare fordelningen av dessa fordons totalvikt ar
inte kind. En uppskattning ger emellertid an-
ledning anta att huvuddelen ligger inom inter-
vallet 14—25 ton. Ett stort antal slipvagnar r,
fullt utnyttjade, dnnu tyngre.

Aven vignitet har undergitt visentliga for-
dndringar sedan borjan av 1950-talet. Medan
riksvigarnas standard tidigare bara i mycket
liten omfattning medgett utnyttjande av hogre
axel- och boggitryck, dr i dag ca 81 % av riks-
végarna upplatna for trafik med 10 tons axel-
tryck och 16 tons boggitryck. Denna férandring
ayv vagnitets kapacitet har medfért en kraftig
okning av tung trafik pa vigarna samtidigt som
vagslitaget till £61jd hirav 6kat vésentligt.

Det vigslitage som en lastbil utdvar, jamfort
med det slitage som efterféljande slipvagn for-
orsakar, kan beddomas vara i huvudsak lika,
om bada fordonen har samma vikt. Fordons-
skatten for dragfordonet ar emellertid f.n. avse-
vart hogre én den for slipvagnen. Salunda ut-
gor skatten for en lastbil med en totalvikt om
20000 kg, motsvarande en tjinstevikt av om-
kring 9 000 kg, ca 8 800 kr, medan skatten fér
en slipvagn med samma totalvikt ar endast
1800 kr. Denna skattemissiga favorisering av
de tyngre slipvagnarna 4r enligt min mening
inte bara omotiverad utan ocksi dgnad att sned-
vrida konkurrensférhillandena gentemot andra
transportmedel. Eftersom det frimst 4r de tunga
slipfordonen som inte i erforderlig utstrick-
ning bidrar till att ticka vigkostnaderna, bor
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ett storre kostnadsansvar i forsta hand avkrivas
trafiken med s&dana fordon. Jag anser darfor i

nuvarande lige angeldget att genom péabyggnad
av de nuvarande skatteklasserna héja skatten
for de tyngre slipvagnarna. De nya skattesat-
serna bor utformas efter hittillsvarande princi-
per och saledes bestimmas enligt en progressiv
skala efter fordonets totalvikt.

Riksdagen godtog forslaget men tillfo-
gade en bestimmelse om ritt for Kungl.
Maj:t att ndr synnerliga skil foreligger ned-
sdtta skatt som skall utgd enligt propositio-
nens forslag (BeU 1969: 35). Nedsittningen
avses kunna ske i sddana fall d4 sokanden
visar att en slipvagn utnyttjats i forhallande-
vis obetydlig omfattning jimfort med den
normala anviandningen av sidana fordon.

Fragor om genomforandet av 1963 ars
trafikpolitiska beslut och tillimpningen av
kostnadsansvarighetsprincipen  betrdffande
vagtrafiken har motionsvigen aktualiserats
i riksdagen i olika sammanhang. Utredning-
en far hidr hinvisa till bl.a. statsutskottets
utlatande 1968: 9 och bevillningsutskottets
betinkanden 1967:2 och 1969: 35. Riks-
dagen har i samtliga fall — med h#nvisning
bl.a. till pAgéende utredningar — héllit fast
vid de ar 1963 fastslagna principerna. Sé-
som utredningen angivit redan i avsnitt 2
framgar av riksdagsbehandlingen det nira
sambandet mellan vigtrafikbeskattningens
utformning och mdjligheterna att fullfolja
det trafikpolitiska programmet. Det skail
papekas att de angivna friagorna ocksi
tas upp i foljande motioner, nimligen 1969:
I: 320, I:612, II: 216, II: 363, II: 690 och
II: 720, vilka dnnu inte behandlats av riks-
dagen.

Slutligen skall ndgot nimnas om den be-
skattning av vigtrafiken som inte r special-
destinerad utan tillférs den allminna bud-
geten. Den sirskilda omsittningsskatten pi
motorfordon, den s.k. bilaccisen, infordes
1951 (prop. 1951: 218, SFS 1951: 660). Syf-
tet med beskatiningen angavs i propositio-
nen vara att begrénsa efterfragan pa person-
bilar och motorcyklar. Den nu gillande f6r-
ordningen i dmnet 4r — som tidigare nimnts
— av ar 1956. Forslag till forordning om
sarskild skatt pA motorbrinslen lades fram
i prop. 1966: 10. Skatten tillkom i samband
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med en allmin hojning av den indirekta
beskattningen. Eftersom den var motiverad
av det samhillsekonomiska och statsfinan-
siella liget borde skatteintikterna, ansdg
departementschefen, inte specialdestineras.
Riksdagen biféll Kungl. Maj:ts forslag i
enlighet med reservation 3 till bevillnings-
utskottets betinkande (BeU 1966: 1).
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4 Principer for prissittning av vigtjinster

4.1 Inledning

I den trafikpolitiska propositionen av &r
1963 heter det att »mélet for trafikpolitiken
bor vara att for landets olika delar trygga
en tillfredsstidllande transportforsorjning till
lagsta mojliga kostnadery. Den roll pris-
politiken i vigvasendet skall spela i det tra-
fikpolitiska reformprogrammet har bilskatte-
utredningen uppfattat pa foljande sitt.

Prissittningen av vigtjinster — detta be-
grepp anvinds i det foljande som synonym
till vigtrafikbeskattningen — bor si langt
det dr praktiskt mojligt avpassas s& att kon-
sumenterna av vigtjanster (trafikanterna)
blir medvetna om samtliga kostnader for
végtrafikarbetet. Detta dr en forutsittning
for att nuvarande och potentiella transport-
tjianstkonsumenter skall kunna triffa sam-
hillsekonomiskt riktiga val mellan olika
transportmedel och Gver huvudtaget for att
korrekta dispositioner skall kunna goras i
friga om olika aktiviteter, som i vidaste
bemirkelse kan tdnkas innefatta iansprak-
tagande av vagtjanster.

Nyordningen av prispolitiken i vigvisen-
det dr tankt att ske i tva etapper.

1) Bilskatteutredningen skall jimte prov-
ningen av flera andra sporsmal soka utfora
en anpassning av radande vigtrafikbeskatt-
ning i riktning mot en slutlig 16sning,

2) Vigkostnadsutredningen har méjlighet
att tringa djupare in i problematiken och
att foreta en avsevért mer forutsittningslos
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analys av prispolitiken i vigvidsendet fran
samhillsekonomisk synpunkt.

Forutom skillnaden i ambitionsgrad har
bilskatteutredningen att beakta flera be-
gransningar for sitt arbete, vilka vigkost-
nadsutredningen i hogre eller lagre grad
kan kédnna sig obunden av. De viktigaste
restriktionerna  for  bilskatteutredningens
analys 4r:

a) Endast sadana kostnadsslag skall be-
handlas som motsvaras av utgiftskategorier,
vilka for ndrvarande avridknas mot de spe-
cialdestinerade vagtrafikskatterna.

b) Det totala skatteuttagets omfattning
skall hallas oférandrat, varmed utredningen
har forstatt att den nuvarande specialdesti-
nerade skattesumman bor Oka eller minska
realt sett endast om den totala viagtrafiken
Okar eller minskar (dvs. det reala prisindex
for olika vagtjianster skall vara konstant).

¢) Utanfér ramen for utredningens upp-
drag faller sporsmal som hinger samman
med investeringspolitiken i vigvisendet,
pris- och investeringspolitiken i SJ och
annan kollektivtrafik.

d) Fordons-, drivmedels- och eventuellt
kilometerbeskattning dr de enda skattefor-
mer som star till buds.

Det ligger nira till hands att stilla frigan,
om inte de restriktioner bilskatteutredningen
har att iakttaga ligger en sddan himsko pa
arbetet att ndgot bidrag till den slutliga 16s-
ningen av prisproblematiken i vigvisendet
knappast kan forvintas. Nar det giller t.ex.
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restriktionerna under c) stoter det i vissa
avseenden pa svarigheter av principiell natur
att helt isolerat frin Overvidganden rorande
inverkan pa och fréin ifragavarande faktorer
soka utreda hur prispolitiken i vdgviasendet
bor utformas mot bakgrund av den trafik-
politiska malsittningen. Det som synes vara
mest begrinsande dr emellertid att prisnivan
maéste betraktas som given. Under sidana
forhallanden blir bilskatteutredningens upp-
drag att analysera prisstrukturen (dvs. de in-
bordes relationerna mellan skatterna for
olika fordonskategorier) inom ramen for den
givna prisnivin. Redan detta dr emellertid
en mycket omfattande uppgift. For att fa
grepp om problematiken fors inledningsvis
ett mer forutsdttningslost principresonemang,
som successivt modifieras allt eftersom de
olika restriktionerna fors in i bilden.

4.2 Marginalkostnadsprissdittning

Varken i direktiven till bilskatteutredningen
eller i den trafikpolitiska propositionen ut-
vecklas ndrmare hur prissittningen av vag-
tjanster bor reflektera kostnaderna for att
tillhandahélla vagtjanster. Huvudlinjerna i
den nya trafikpolitiken drogs emellertid upp
av 1953 éars trafikutredning. I utredningens
huvudbetinkande analyseras ingdende de
principer efter vilka prissittningen inom
transportsektorn bor utformas for att det
trafikpolitiska mélet skall uppnas. Resone-
manget ledde fram till att mer- resp. mindre-
kostnaden pa lang sikt dr det samhéllsekono-
miskt relevanta kostnadsbegreppet for pris-
sdttningen.

Mer- och mindrekostnaderna motsvarar
det i ekonomisk-teoretisk terminologi oftare
anvinda begreppet marginalkostnaderna.
Man markerade sélunda den sprangvisa,
diskontinuerliga karaktdren hos kostnaderna
inom transportsektorn. Trafikutredningens
synsidtt rimmar val med gidngse ekonomisk
teori for prissittningen av offentliga varor
och tjanster, sitillvida som att ett marginellt
betraktelsesdtt anlades och att det klart ut-
talades, att endast framtida kostnader &r
relevanta for prissdttningen. Vad som kan
ifragasittas dar den valda siktlangden.
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Flertalet ekonomer, som deltagit i den i
litteraturen mycket omfattande debatten om
prissittningen i offentliga foretag fran vil-
fiardsekonomisk synpunkt, har forordat en
prissittning baserad pa de kortsiktiga margi-
nalkostnaderna (SRMC).* I diskussionen har
emellertid, frimst av den franska marginal-
kostnadsskolan och efterfoljare till denna,®
pévisats relevansen i en prissittning efter
langsiktiga marginalkostnader (LRMC).*
Siktlingden for bestimningen av marginal-
kostnaderna i prissittningssammanhang har
varit och #r fortfarande en kontroversiell
fraga.

I debatten har efterfrigans beroende av
siktlingden ofta kommit i skymundan.
Efterfrdgans natur i detta avseende dr dock
egentligen lika betydelsefull som marginal-
kostnadernas. I manga fall foreligger ingen
namnvard skillnad mellan efterfrigan pa
kort och pa 1ang sikt. En prisfordndring pa
vissa varor far ett forhallandevis omedelbart
och definitivt svar frin konsumenterna i
form av en anpassning av konsumtions-
monstret till de #ndrade prisrelationerna
gentemot andra varor. I manga fall ligger
det emellertid annorlunda till, framfor allt
nir det giller produkter, vilka anvinds som
insatsvaror eller produktionsfaktorer i viss
produktion. Vigtjanster kan vara ett exem-
pel pa detta. Om en industri anvinder egna
fordon for transporter av ravaror och mate-
rial frin underleverantdren till produktions-
stillet och for distribution av slutprodukter-
na kan det — i synnerhet om inga limpliga
alternativ till végtransporter finns — ta
mycket 1&ng tid for industrin att anpassa sig
till en forandring av priset pa végtjansterna.
Industrin dr forhéllandevis bunden till en
viss produktions- och transportstruktur
under 1ang tid, eftersom en stor méngd bun-
det kapital finns investerat i fordonsparken,
distributionsorganisationen etc. Sjdlva loka-
liseringen av tillverkningsstéllena i forhal-
lande till marknad och ravarukillor tar

1 SRMC = short run marginal costs.

LRMC = long run marginal costs.
2 Marginal Cost Pricing in Practice. Ed. J. R.
Nelson, Englewood Cliffs, N.J. 1964.
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langst tid att anpassa till forindringar i for-
utsdttningarna for produktionen. P& Ilang
sikt dr det mellertid mojligt att dndra de pa
kortare sikt givna forhéallandena och att
disponera om utnyttjade produktionsfakto-
rer pa ett sitt som svarar mot en férindring
av priset pa en av produktionsfaktorerna —
i foreliggande exempel priset pa vigtjinster.
Detta betyder att den aktuella industrins
efterfragan pé vigtjanster ir avsevirt mer
priskinslig pa lang sikt én pa kort sikt.

Denna slutsats dger generell giltighet. For
sddana varor eller tjinster dir efterfrigan
pa lang sikt avviker frin efterfrigan pa kort
sikt giller att priselasticiteten dr storre pa
lang @n pa kort sikt. Motsvarande giller av
i princip samma anledning pad utbudssidan
— vissa produktionsfaktorinsatser ir givna
pa kortare sikt — satillvida att elasticiteten
for marginalkostnaden pa kort sikt dr ligre
dn for marginalkostnaden pa lang sikt.

Om vi atervander till prissittningsproble-
matiken, kan vi stilla frigan vilken betydel-
se for valet av siktlingd vid bestimningen
av marginalkostnaden det faktum har, att
efterfrdgan pa lang sikt i vissa fall avviker
avsevirt fran efterfrigan pa kort sikt. Till
en borjan kan man d& limpligen diskutera
utifrdn en statisk modell, dir efterfragan pa
lang sikt vid ett givet pris 4r konstant Sver
tiden. P& kortare sikt antages emellertid att
efterfragan kan 6ka eller minska fran &r till
ar, om den efterfrigade mingden vid det
ridande priset inte representerar det lang-
siktiga jimviktsldget. Ser man det diagram-
matiskt giller i en sddan statisk modell, att
skdrningspunkten mellan efterfrigekurvan,
som den ter sig pa kort sikt, och marginal-
kostnadskurvan, beriknad fér samma sikt-
langd, representerar ett optimallige p& kort
sikt vad betriffar pris och produktion.

Efterfragan pa 1ang sikt liksom marginal-
kostnaden pd ldng sikt avspeglar ett till-
stdnd, vari full anpassning i alla avseenden
hunnit ske. Detta innebir att skirningspunk-
ten mellan den langsiktiga efterfrigekurvan
och den langsiktiga marginalkostnadskurvan
representerar ett lige (fortfarande med ut-
gangspunkt frin en statisk modell), som det
ej lingre finns nagra allokeringsmissiga skil
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att, allteftersom tiden gar, ytterligare soka
fordndra, ndr det vdl dr uppnatt. Att finna
och uppritthalla detta langsiktiga jimvikts-
lige kan betecknas som »det l3ngsiktiga
allokeringsmalety i kontrast till »det kort-
siktiga allokeringsmaélet», som innebir att
man i varje tidsperiod — #ven under an-
passningsprocessen mot det 1angsiktiga jim-
viktidget — bor soka utnyttja befintliga pro-
duktionsfaktorer sa effektivt som mojligt.

Syftet med resonemanget dr att fista
uppmirksamheten pa att prispolitiken, i de
fall efterfragan pa lng sikt avviker avsevirt
frén efterfrdgan pa kort sikt, kan konfron-
teras med en s.k. malkonflikt. Antag att pris-
nivan och produktionsvolymen fdr en viss
produkt av insatsvarukaraktir i utgéngs-
laget avviker fran det ldngsiktiga optimum-
ldget, dvs. skdrningspunkten mellan efter-
fragan pa lang sikt och marginalkostnaden
pa lang sikt, men att kortsiktig jamvikt fore-
ligger. Det langsiktiga allokeringsmalet stil-
ler da det kravet pa prissdttningen, att priset
omedelbart eller atminstone etappvis skall
anpassas till den langsiktiga optimumnivan.
Konsumenterna av produkten paverkas da
till att parallellt med producentens anpass-
ning av produktionsapparaten utféra kor-
rekta (och tidskrdvande) omdispositioner,
sa att det bide pd efterfrigesidan och pa
utbudssidan skapas forutsdttningar foér en
struktur, som &r i samklang med det lang-
siktiga optimumliget. Det kortsiktiga allo-
keringsmalet stiller ddremot det kravet pa
prissittningen att priset skall forbli ofor-
dndrat dnda till dess den fasta anliggningen
ar helt avskriven.

Hur man skall bete sig for att minimera
oldgenheterna av dessa motstridiga krav pa
prissittningen finns det knappast nigot ge-
nerellt svar pé. I stillet far fran fall till fall
produktionsforhallandenas och/eller efter-
fragestrukturens specifika karakteristika bli
avgorande for hur problematiken bor an-
gripas.

Hur forhaller sig d& efterfrigan pa vig-
tjdnster i ovan berdrda avseende? Den typ
av efterfragan pd vigtjinster, som det fore-
gaende resonemanget exemplifierades med,
dr inte helt representativ for efterfrigan pa
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alla typer av vigtjanster. En hojning av
priset pad vigtjanster pa en enstaka vig-
striacka under vissa tider pa dygnet i ett tit-
ortsomrade skulle exempelvis sannolikt fa
en betydande, omedelbar effekt pa efter-
frAgan pa den aktuella vigstrackans tjdnster,
genom att en omfordelning av trafik till
alternativa firdvigar, andra tider eller alter-
nativa firdmedel — t.ex. kollektiva transport-
medel — skulle komma till stand. Néagon
mer tidskrivande anpassning av nirings-
livets struktur eller dylikt skulle diremot inte
forandringen av vagtjdnstpriset behova re-
sultera i. Skillnaden mellan efterfragan pa
kort och pa lang sikt dr darfor formodligen
inte sirskilt stor i ett sadant fall. Detta ger
vid handen att en prissattning enligt de kort-
siktiga marginalkostnaderna skulle ha myc-
ket som talar for sig, om det vore mojligt
att prissitta varje vig i ett tatortsomrade in-
dividuellt och om en prisdifferentiering mel-
lan dygnets timmar kunde genomfdras.
Eftersom livslingden for en viss vdg &ar
mycket 1&ng, maste en avsevird tidsperiod
forflyta innan samtliga kostnader for vig-
tjanstproduktionen #r att uppfatta som ror-
liga och LRMC-begreppet blir relevant. Till-
lampningen av principen priset=SRMC le-
der till att det existerande vidg- och gatunitet
hela tiden utnyttjas optimalt. En underlaten-
het att anvdnda denna mojlighet skulle
kunna innebdra att betydande allokerings-
vinster forbigds. I manga regioner utanfor
tatortsomradena forlorar dock denna typ
av argument en del av sin tyngd, eftersom
godtagbara ersdttningar for vigtjanster ofta
saknas pa landsbygden. P& kort sikt torde
da efterfrdgan vara forhallandevis oelastisk.
Betriffande stora delar av landsbygdens
vagnat kan man forvénta att en @ndring av
priset pa vigtjinster forst pa langre sikt far
ndgon mer markerad effekt pd efterfragan.

Det foregéende resonemanget om olika
priser vid olika tider och péa olika vagars
tjanster har for bilskatteutredningens del
endast ett teoretiskt intresse. Formerna for
uttag av vagtjanstpriser 4r som inlednings-
vis pépekats begrinsade till fordons- och
drivmedelsskatter samt eventuellt kilometer-
beskattning. Denna restriktion beror framst
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pa att en i tiden och rummet differentierad
prisséattning, som tillgodoser de krav SRMC-
teorin stiller, stoter pa betydande tekniska
svarigheter. Viagkostnadsutredningen arbe-
tar med denna problematik och det fir an-
komma pé vigkostnadsutredningen att soka
finna tillfredsstdllande 18sningar. En skatte-
missig styrning av vigtrafikens fordelning i
tid och rum torde dnnu for lang tid ligga
utanfor de praktiska mojligheternas grianser.

Prispolitikens roll for resursallokering ar
dock inte utspelad ddrmed. Allokeringen
inom vigtrafiksektorn kan paverkas i fraga
om trafikuppdelningen pa olika fordonsslag,
eftersom vigtrafikbeskattningen kan diffe-
rentieras mellan olika fordonsslag. Vidare
kan prispolitiken tjina som ett styrmedel
for allokeringen av resurser mellan vigtra-
fiksektorn som helhet och Gvriga sektorer i
ekonomin. Med beaktande av detta dr det
limpligt att rikta intresset fran efterfragan
pa en viss vigs tjinster mot efterfrigan pa
anvindningen av en bestdmd fordonskate-
gori, oavsett tid och plats, respektive mot
efterfrigan pa végtjanster totalt sett. Det
kan formodas att en sadan sammansatt
efterfrigan pa vigtjdnster dr forhéallandevis
prisokinslig pd kort sikt.* P4 ldngre sikt,
efter det att forandringar av transportstruk-
turen och en anpassning av det radande
lokaliseringsmonstret hunnit ske, torde
emellertid priskinsligheten vara betydligt
storre. Slutsatsen blir att den ndmnda re-
striktionen i friga om skatteformerna dnda
limnar kvar en viktig uppgift for végtjanst-
prissittningen sett frdn resursallokerings-
synpunkt, nimligen att pa lang sikt styra
den totala efterfrigan pa vigtjanster och
olika fordonsslags efterfrigan pa vigtjans-
ter i sidana banor som harmonierar med
kostnaderna for vighallningen. Med ett
marginellt betraktelsesitt blir, om tanken

3 Observera skillnaden gentemot efterfragan
under en viss tid pA dygnet pa en enstaka vigs
tjanster. En hojning av priset pd dessa vigtjans-
ter kan formodas fi en omedelbar effekt i form
av en overflyttning av trafik till andra tidpunk-
ter eller alternativa vigar. Ingen av dessa effek-
ter kan bli aktuell, nir man betraktar efterfra-
gan pa vagtjdnster totalt sett.
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tinks ut, en orientering av priset efter mar-
ginalkostnaderna pa lang sikt den prispolitik
som ndrmast svarar mot en sidan strivan.

Det foregdende resonemanget har forts
med utgangspunkt frin en statisk modell.
Trafikefterfragan vixer emellertid si for-
hallandevis snabbt, att en kontinuerlig ut-
vidgning av vignitets kapacitet erfordras.
Detta betyder att »lang sikt» nir det giller
vigtjanstproduktion inte i forsta hand be-
stims av viganliggningarnas livslingd utan
i hogre grad av takten i efterfrigans tillvaxt,
eftersom den erforderliga frekvensen av
kapacitetsutvidgningar #r beroende dirav.
Vid tidpunkten fér en viss vigs utbyggnad
ar diarfor samtliga kostnader att betrakta
som rorliga. Detta innebdr ocksd att »det
kortsiktiga allokeringsmalets for prissitt-
ningen pa de vigar dir trafiken kontinuer-
ligt tillvixer kridver, att priset successivt
hojs allteftersom kapacitetsutnyttjandet blir
hogre och hogre for att sedan, nir en kapa-
citetsutvidgande investering foretagits, ater
sdnks till en lag niva. P4 grund av ogorlig-
heten att knyta ett individuellt pris till en
bestimd vigs tjinster maste samma pris
vara rddande Sver hela vignitet. En anpass-
ning av priset pa en viss vig dver tiden en-
ligt monstret ovan skulle darfér leda till att
alla andra vigars tjinster prissattes efter
samma monster, vilket inte alls dr adekvat
pa en stor del av Gvriga végar. Det 4r uppen-
bart att forsok att fA prisnivin pa olika
vagar att variera med kapacitetsutnyttjan-
det dr helt meningslésa med nuvarande och
for lang tid framat tillgingliga former for
vigtrafikbeskattning.

Aven av andra skil r det orealistiskt att
tinka sig att mera frekventa prisfordnd-
ringar skulle kunna féretas. En betydande
administrativ efterslipning torde medfora,
att ritt 1ang tid kan forflyta frén den tid-
punkt nir tanken forst vicks om att en pris-
fordndring behvs till den tidpunkt nir for-
andringen trider i kraft.

Om priset under lingre tidsperioder av
institutionella eller andra skil maéste hallas
stabilt, dr det endast till »det langsiktiga
allokeringsmélets» uppfyllande, som pris-
politiken kan limna ett bidrag.* Av detta

4

foljer att prissdttningen med denna restrik-
tion bor orienteras efter de Gver tiden for-
héllandevis stabila marginalkostnaderna pa
lang sikt. (LRMC kan vidare, i motsats till
SRMC, formodas variera inom inte alltfér
vida grinser fran vig till vig.) Om priset i
mer avsevird grad skulle avvika frdin LRMC
ar risken stor for att pa sikt foljdinveste-
ringar till véginvesteringar — fordonsan-
skaffande, andra investeringar, som ir be-
roende av vignitets utformning, och lokali-
sering av olika aktiviteter i vidaste bemir-
kelse — binds i en inoptimal struktur. Orsa-
ken hirtill 4r att en komponent i investe-
ringskalkylerna for dessa av viginveste-
ringar beroende projekt — priset for att ut-
vidga vignitet — inte avspeglar de faktiska
kostnaderna.

Nagra berdkningsmissigt odverstigliga
svérigheter torde inte uppskattningen av de
langsiktiga marginalkostnaderna i vagvisen-
det mota. Beridkningsprincipen borde i
sjdlva verket kunna goras ganska enkel.
Den approximation till de teoretiskt riktiga
marginalkostnaderna p& lang sikt som i
praktiken tillimpas av den franska margi-
nalkostnadsskolan i olika sammanhang,
frimst i friga om kraftproduktion, synes
ocksd vara anvindbar i vigvisendet.® Ge-
nomsnittskostnaden fér en utvidgning av
kapaciteten bor kunna utgéra riktpunkt for
berdkningarna. Investeringskostnaden plus
drifts- och underhéllskostnaderna fér en
representativ kapacitetsutvidgning per enhet
av tillskottet till kapaciteten blir d& den
sokta approximationen till LRMC for vig-
tjanstproduktionen. Det berikningstekniskt
besvirligaste momentet torde vara att vaga
samman kostnaderna for utbyggnadsprojekt
i olika avsnitt av vignitet till en representa-
tiv, genomsnittlig kostnad for kapacitets-
tillskott.

¢ For en ndrmare motivering av denna stind-
punkt, se A. A. Walters: The long and the short
of transport. Bulletin of the Oxford University
Institute of Statistics and Economics (1965).

® Se tex. Marcel Boiteux: Marginal Cost
Pricing. (Marginal Cost Pricing in Practice, ed.
J. R. Nelson, 1964.)
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4.3 Kostnadsstruktur — prisstruktur

Bilskatteutredningen har inte foretagit nagra
sifferm#ssiga berdkningar av de langsiktiga
marginalkostnaderna enligt de principer som
antytts i det foregaende. Den i inledningen
nimnda restriktionen for utredningsarbetet,
som innebdr att det reala prisindex for vig-
tjanster skall hillas pa den nuvarande nivan,
gor ett sidant berdkningsarbete mindre
angeldget. Det fir ankomma pa vigkost-
nadsutredningen att fullfélja och vidareut-
veckla principresonemangen ovan med em-
piriskt baserat, faktiskt kalkylarbete. Bil-
skatteutredningen har i stdllet koncentrerat
berikningsarbetet till prisstrukturens proble-
matik. Den teoretiska analysen i det fore-
gdende utgdr en allmin referensram och en
garanti for att 16sningen av detta delproblem
i det prispolitiska problemkomplexet blir ett
steg i ratt riktning.

Det forhallandet att vignatet utnyttjas av
ett antal olika fordonsslag med vitt skilda
karakteristika kan sdgas innebdra att ett
motsvarande antal olika végtjdnster produ-
ceras inom vagvésendet.

Marginalkostnaden pa lang sikt kan en-
ligt det foregdende approximeras till den
totala merkostnaden pa lang sikt for en
okning av vigtjanstproduktionen, bestaende
dels av vighéllarens driftkostnader och dels
av vighallarens kostnader for en utvidgning
av kapaciteten, dividerad med produktions-
okningen. Eftersom produktenheterna i vig-
tjanstproduktionen inte dr sinsemellan ho-
mogena, forutsitter ett sddant forfarande
att det finns nigon limplig metod att i
kalkylen utféra en homogenisering. Denna
bor leda fram till olika vigningstal — rela-
tivtal — for olika fordonsslag. For att pa
gingse sitt kunna uttrycka en viss produk-
tionsmingd i personbilsekvivalenta fordons-
kilometer, kan en ordindr personbil ges ett
vigningstal=1. Ovriga fordonskategoriers
relativtal bor da vara si konstruerade, att
forhéllandet mellan merkostnaden for for-
donskategorin A per kilometer och mer-
kostnaden for en personbil per kilometer
blir lika med relativtalet for fordonskatego-
rin A.
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Den totala merkostnaden bestar av tva
huvudkomponenter — vighéllarens drifts-
kostnader och vighallarens investeringskost-
nader. De slutliga relativtalen skall utgora
en sammanvigning av de partiella vignings-
tal som frimst dessa tva kostnadskompo-
nenter ger upphov till. Hur de av drifts-
kostnaderna betingade vigningstalen bor
raknas fram ar utrett under 5.2.

De for olika fordonsslag skiljaktiga kra-
ven pi vigkapacitet dr en viktig faktor for
bestimningen av relativtal i fraga om in-
vesteringskostnaderna. En i forhallande till
en ordinir personbil svdrmandvrerad och
langsam, stor lastbil tar betydligt mer kapa-
citet i ansprdk dn mindre och snabbare
fordon. A andra sidan dr ocksa personbilar-
nas krav pa att vigarna skall tillita hoga
hastigheter en kapacitetsfaktor. Sarkostnads-
bestimningen vid merkostnadskalkylen med-
for hir mycket besvirliga principiella och
praktiska problem. Ett fordjupat studium av
dessa frdgor kan forvdntas ske inom vig-
kostnadsutredningen.  Bilskatteutredningen
har, sasom redovisas under 5.3, utgatt fran
traditionella ekvivalenstal, som pa empiriska
grunder tar hinsyn till olika faktorer, dvs.
savil utrymmes- som hastighetskrav. Utred-
ningen har kommit till den uppfattningen
att ndgon utpriglad snedvridning betriffan-
de kostnadsstrukturen inte blir f6ljden av en
sddan, frin teoretiska synpunkter férenklad
metod. Sikerligen skulle felaktigheterna bli
mycket storre om man — i brist pa en full-
indad fordelningsmetod — avstod fran att
soka sirkostnader inom kapacitetssektorn.

Olika fordonskategorier stiller skilda krav
pa végnitets utbyggnad inte bara nir det
giller kapacitet i nyssnamnda avseende utan
ocksd betriffande vigarnas utformning i
fraga om t.ex. birighet. Kostnaderna for att
successivt forstarka existerande vigar och
for att dimensionera det tillkommande vig-
niatet med hidnsyn till hoga axeltryck kan
uppfattas som en merkostnad for den tunga
trafiken, som schablonmaissigt kan differen-
tieras inom denna kategori pa det sitt som
redovisas under 5.3. Birighetsinvesteringar-
nas karaktir av merkostnad framgér, om
man betdnker att en Okning av den tunga
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lastbilsparken bor fa till f6ljd att fler och
fler viigar dimensioneras for hoga axeltryck,
s& att de blir tillgingliga fér den tunga tra-
fiken. Harigenom okar man produktionen
av vigkapacitet for denna trafik.

Sésom torde framgétt av det foregiende
finns det flera olika siitt att angripa prissiitt-
ningsproblematiken. Den frigan #r di na-
turlig om inte en annan ansats skulle leda
till en prisstruktur, som radikalt avviker
fran den som bilskatteutredningen kommer
fram till. En mojlighet att fa svar pé frigan
finns genom att man pi senare ar dven i
andra linder, nimligen England, Frankrike
och Norge, redovisat undersokningar av
frigorna om prissittning av vigtjinster. Vid
dessa har man anvint delvis annorlunda ut-
géngspunkter och antaganden. Utredningen
redogor i bilagorna 4—6 for resultaten av
de utlindska undersokningarna. Sisom
framgar av utredningens verviganden un-
der 5.5 avviker resultaten, savitt angir ut-
redningens begrinsade slutsatser, inte frin
den prisstruktur den i foérevarande avsnitt
forda diskussionen leder fram till. Detta be-
styrker ytterligare pastiendet att den av ut-
redningen féreslagna omfordelningen av
skattebdrdan innebir ett steg i ritt riktning.
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5 Utredningens 6verviganden och forslag

betriaffande skattesatserna

5.1. Inledning

Begreppet prisstruktur har i foregédende av-
snitt definierats som relationerna mellan
vigtjianstpriserna for olika fordonskatego-
rier, medan kostnadsstrukturen ger uttryck
for relationerna mellan de till samma kate-
gorier hinforliga kostnaderna. Prisstruktur
och kostnadsstruktur kan anges genom re-
lativtal for varje fordonskategori och illu-
streras diagrammatiskt. Det skall sirskilt
framhallas att endast de for vigvisendet
specialdestinerade skatterna ingar i prisstruk-
turen, eftersom andra skatter inte kan ses
som avgifter for vigtjinsterna. Utredning-
ens mal Ar att anpassa prisstrukturen till
strukturen for de langsiktiga marginalkost-
naderna (LRMC-strukturen), bestimda en-
ligt de i foregiende avsnitt angivna grun-
derna, genom justering av skattesatserna for
olika fordonskategorier inom ramen for ett
of6rindrat totaluttag av specialdestinerade
vagtrafikskatter. Harvid har utredningen
funnit det mest fruktbdarande att gora en
jamforelse mellan LRMC-strukturer och
prisstrukturer, som ir relaterade till tonkilo-
meter och totalvikter.

LRMC-strukturen ir givetvis inte den-
samma for alla de olika slag av kostnader
som vagtrafiken har att svara for, utan va-
rierar med hénsyn till vilka faktorer som dr
orsak till kostnaden i frdga. Det bor pape-
kas att i princip endast trafikberoende —
rorliga — kostnader inverkar pa LRMC-

SOU 1969: 45

strukturen. Vid bestimningen av LRMC-
strukturen har utredningen forst gjort en
uppdelning av kostnaderna i tre huvudgrup-
per, nimligen driftskostnader, investerings-
kostnader och 6vriga kostnader.

Driftskostnaderna — dven kallade under-
hallskostnaderna — har sedan delats upp i
tre olika kategorier med hinsyn till vilka
faktorer som bestimmer kostnadernas stor-
lek. Sisom nirmare utvecklas under 5.2 kan
man urskilja kostnader som &r beroende av
axeltryck och korlingder, kostnader som
frimst varierar med Kkorlingderna samt
kostnader som inte dr direkt beroende av
fordonens axeltryck, korlingder och andra
sidana faktorer och dirfor ansetts bora i
forsta hand behandlas som fasta kostnader.

Aven betriffande investeringskostnaderna
(5.3) dr det limpligt att gora en uppdelning
pa tre kategorier. Vissa kostnader kan an-
ses beroende av fordonens birighetskrav, ka-
pacitetskrav och korlingder, medan andra
kostnader dr kapacitets- och korlingdsbe-
roende. Ocksd nir det giller investerings-
kostnaderna finns en av fordonskarakte-
ristika mera oberoende restpost, som ut-
redningen valt att behandla som en fast
kostnad.

Inom gruppen &vriga kostnader (5.4) ater-
finns kostnader for trafikovervakning, ad-
ministrationskostnader m.m. Vissa av dessa
far anses vara beroende av trafikens totala
omfattning men oberoende av fordonskarak-
teristika som axeltryck o.d. och kan darfor
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fordelas med hinsyn till fordonens kor-
strickor. Andra kostnader dr i hogre grad
trafikoberoende och behandlas som fasta.
Det foregaende resonemanget leder till
att utredningen har att berikna LRMC-
strukturen for fem olika, trafikberoende
kostnadsslag, ndmligen axeltrycks- och kor-
lingdsberoende driftskostnader, korlingds-
beroende driftskostnader, kapacitets-, barig-
hets- och korlingdsberoende investerings-
kostnader, kapacitets- och korlingsberoende
investeringskostnader samt korlingdsberoen-
de Ovriga kostnader. Varje sidan struktur
kan bestimmas och redovisas for sig utan
angivande av absoluta tal i kronor och oren.
Strukturen anger nimligen endast relationer-
na inom ett visst kostnadsslag mellan de
lingsiktiga marginalkostnaderna for olika
fordonskategorier och totalviktsklasser.
Kostnadernas absoluta storlek har inte na-
gon betydelse for LRMC-strukturen inom
varje sirskilt kostnadsslag. For att man
skall kunna anvinda de olika kostnadsstruk-
turerna som ledning vid bestimmandet av
skatterna, maste emellertid de olika relativ-
tal man fatt fram inom varje kostnadsslag
vdgas samman sa att man fir en total
LRMC:-strukturkurva (se under 5.5). En si-
dan sammanvigning kan uppenbarligen
goras pa olika sitt, beroende pd vilken grad
av exakthet man efterstrivar. Utredningen
har, sisom redovisats bl.a. i avsnitt 2, be-
gransat sig till att foresld en anpassning av
beskattningen i riktning mot den ideala for-
delningen genom korrigering av vissa uppen-
bara oriktigheter. Med hinsyn till detta be-
grinsade syfte har utredningen ansett sig
vid sammanvigningen av de olika kostnads-
strukturerna kunna utgd frdn att forhéallan-
det mellan de ldngsiktiga marginalkostna-
derna for en ekvivalent axelkilometer eller
fordonskilometer och diremot svarande ut-
gifter per ekvivalent axelkilometer resp. for-
donskilometer for ett visst &r 4r approxima-
tivt desamma for de olika kostnadsslagen.
En sadan approximation dr egentligen grun-
dad pa tva olika antaganden, nimligen dels
att for varje kostnadsslag forhdllandet mel-
lan totalutgifter och totalkostnader dr unge-
far detsamma, dels att forhillandet mellan
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marginalkostnaden och genomsnittskostna-
den per ekvivalent fordons- eller axelkilo-
meter adr lika for alla kostnadsslag.

En addering av de vigda relativtalen
inom varje huvudgrupp ger den totala
LRMC-strukturen, som ligger till grund for
prisstrukturen. De absoluta virdena pa de
olika priserna i prisstrukturen fir man fram
genom att den totala skatteintikten skall
vara oforandrad.

Det dr ibland svart att med rimlig grad
av sikerhet bestimma vilka relativtal som
ar mest rittvisande for olika kostnader och
till vilket slag av kostnader en viss post bor
hénforas. For att berdkningarna av LRMC-
strukturen skall kunna genomféras maéste
trots detta ett avgorande triffas. I stillet for
att forsoka driva rimlighetsavvigningarna
till ndgot som narmast méste te sig som helt
skonsmissiga val, har utredningen tillimpat
en hjilpregel. I de fall det inte gatt att filla
avgorandena med en acceptabel grad av si-
kerhet har utredningen i varje sirskilt fall
gjort berdkningarna enligt det alternativ
som ger de minsta avvikelserna frin de nu-
varande skatterelationerna mellan olika for-
don. Utredningen har ansett en sidan ut-
gangspunkt rimlig med hidnsyn till malsitt-
ningen. Syftet dr endast att f4 en justering
av prisstrukturen i sidana avseenden dir av-
vikelserna frin LRMC-strukturen kan anses
som helt sikra, dvs. att f4 en prisstruktur
som med sdkerhet dr riktigare in den nu-
varande. Didremot siktar utredningen inte
mot det i dagens lige helt omdjliga méalet
att fi en prisstruktur, som i alla avseenden
overensstimmer med den tveklost riktiga
kostnadsstrukturen.

Av den foregaende redogorelsen framgar,
att utredningen valt att betrakta vissa kost-
nader som fasta, dvs. trafikoberoende. Detta
innebdr i sin tur att dessa kostnader inte
ansetts bora inverka pd LRMC-strukturen.
Ett sidant forfarande dr dock inte helt in-
vindingsfritt. Det kan namligen med fog
hivdas att dven dessa kostnader eller storre
delen av dem fran vissa synpunkter dr ror-
liga, &tminstone om man betraktar dem pa
mycket 1ang sikt. Ett viktigt skidl for utred-
ningens stillningstagande har varit att sam-
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banden mellan trafiken och ifrdgavarande
kostnader #ar mycket oklara och svérbe-
stimbara. Utredningen har emellertid velat
belysa vilken betydelse det kan ha for ut-
redningens slutsatser, om man behandlar
iven dessa kostnader som rorliga. Vad som
di kan komma i friga ar kanske i forsta
hand att behandla flertalet som beroende
av trafikarbetet. Ett sidant synsitt leder till
att relativtalen for dessa kostnader bestims
med hidnsyn till den genomsnittliga kor-
strickan for varje fordonskategori och total-
viktsklass. I en del fall kan man kanske
hivda att dven olika fordons krav i friga
om utrymme, hastighet, barighet m.m. bor
komma in i bilden. Kostnaderna skall da be-
handlas pd samma sitt som de s.k. kapa-
citetsinvesteringarna och barighetsinveste-
ringarna i 5.3. Ett tredje sitt dr att gora en
per capitafordelning av kostnaderna. Vilket
som i det enskilda fallet ger det mest ratt-
visande resultatet ar, med hinsyn till den
nyss angivna oklarheten, omgjligt att av-
gora. Eftersom en per capitafordelning —
enligt vad som torde framgi av kalkylerna
under 5.2—5.4 och diskussionen under 5.5
— leder till mindre skillnader mellan kost-
nadsstruktur och nuvarande prisstruktur i
de avseenden utredningen drar néagra slut-
satser, har utredningen valt att redovisa en
sddan fordelningsmetod for de kostnader
som i forsta hand behandlas som fasta.

I samband med genomférandet av kal-
kylerna under 5.2 och 5.3 och vid bedom-
ningen av slutsatserna under 5.5 diskuterar
utredningen mera utforligt inneborden av
vissa sirskilt betydelsefulla avviagningspro-
blem.

Som nyss nimnts sker sammanvéagningen
av relativtalen mellan olika kostnadsslag
med utgdngspunkt frin antagandet att kost-
naderna ir proportionella mot utgifterna
for ett visst &r. Som kalkylar har utred-
ningen valt 1966. Anledningen dirtill &ar
frimst att det for detta ar genom utred-
ningens statistiska undersokning Lastbilar
och lastbilstrafik m.m. (Finansdepartemen-
tet 1969: 1) finns fullstindiga uppgifter om
en rad olika, for berikningarna visentliga
fordonskarakteristika. Utredningen har ur
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kalkylerna uteslutit de utgifter som hinger
samman med hogertrafikreformen. I friga
om de forhallanden som péaverkar berdk-
ningarna avviker 1966 inte i nimnvard grad
fran andra ar. Valet av kalkylar har alltsa i
dessa avseenden inte ndgon betydelse for
resultaten. Utredningen vill framhalla att
bilskattemedel, som anvisas till lin och till
stider, som ir egna vighallare, alternativt
kan anvindas till vigbyggnad eller till un-
derbyggnad for tunnelbana. Beslut hdrom
fattades av 1965 ars riksdag och sidana me-
del finns inte upptagna for kalkylaret 1966.
Hur bidragen till tunnelbanebyggande skall
infogas i utredningens berdkningar kan
diskuteras. Med tanke pad motivet for dessa
bidrag kan det synas naturligt att betrakta
kostnaderna som pa nagot sitt kapacitets-
beroende. Skidl kan emellertid ocksd abe-
ropas for att hinfora dem till restposten
fasta kostnader. Utredningen har dock i det
foljande bortsett fran ifrdgavarande kost-
nader, eftersom de med hdnsyn till belop-
pens storlek uppenbarligen inte kan paverka
kostnadsstrukturen i de avseenden denna
ligger till grund for utredningens slutsatser.

5.2 Kostnadsstrukturen for drifts-
kostnaderna

5.2.1 Underlaget for berdkningen

Sasom framgir av inledningen har utred-
ningen betriffande driftskostnaderna gjort
en uppdelning pa tre kategorier. En del av
driftskostnaderna (kategori 1) kan anses
vara beroende av bade fordonens axeltryck
och korlingder. Relativtalen for dessa kost-
nader ar grundade bl.a. pa den s.k. AASHO
Road Test (bil. 2) och de virderingar av
testens tillimplighet pa det svenska vagnitet
som statens viginstitut gjort (bil. 3). En
annan del av driftskostnaderna (kategori 2)
har ansetts vara visentligen beroende av
endast fordonens korstrickor. Betrdffande
dessa kostnader blir relativtalen direkt pro-
portionella mot korstrackorna. De éter-
stdende driftskostnaderna (kategori 3) har
utredningen funnit bora i forsta hand be-
handlas som trafikoberoende.
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Tabell 1. Fordelningen av driftsutgifterna.

Landsbygdens  Bidrag till Bidrag till
allménna kommunal enskild
vigar* vaghallning  vighéallning  Totalt
Utgiftskategori milj. kr milj. kr milj. kr milj. kr
(1) Axeltrycks- och
korldngdsberoende
driftsutgifter
Belagda vigar 49.5 32,9 0,9 83,3
Oljegrusvigar 274 0,3 0,5 28,2
Grusvigar 108,2 2,6 16,8 127,6
Summa 185,1 35,8 18,2 239,1
(2) Korlangdsberoende
driftsutgifter 195,0 36,1 18,1 249,2
(3) Fasta driftsutgifter 58,2 13,0 0 12
Summa 438,3 84,9 36,3 559,5

For att kunna viga samman de olika rela-
tivtalen har utredningen gjort en uppdelning
av driftsutgifterna for ar 1966 i tre olika,
till ovanndmnda kostnadsslag hinfrliga ka-
tegorier. De axeltrycks- och korlingdsbe-
roende utgifterna (kategori 1) har dessutom
delats upp med hinsyn till vigarnas slit-
lagertyp, eftersom kostnadsstrukturen for
motsvarande kostnader &r olika for belagda
véagar och oljegrusvigar resp. grusvigar. En
sammanfattning av utgiftsuppdelningen re-
dovisas i tabell 1 hirovan. Det ar ibland
tveksamt till vilken kategori en utgiftspost
bor hdnfoéras. Bedomningarna maste uppen-
barligen grunda sig pd erfarenhetsmissiga
virderingar. Utredningen har hir radgjort
med vigverkets expertis, vars anvisningar
och synpunkter foljts.

Till kategori 1, dvs. de axeltrycks- och
korlangdsberoende utgifterna, hor i huvud-
sak de s.k. egentliga vigunderhallsutgifterna.
Vigverkets kontoplan gor det mojligt att
sirskilja denna utgiftskategori inom det stat-
liga vigunderhéllet. I friga om bidragen till
stiderna och de enskilda vigarna har sir-
skild bearbetning och berikning utforts efter
samrad med vagverket.

Den andra utgiftskategorin, kategori 2,
som huvudsakligen utgors av serviceutgifter,
ar de korlingdsberoende driftsutgifterna.
Ocksd dessa har i vad giller det statliga
vagunderhallet erhallits ur vagverkets konto-

50

plan. Deras andel av bidragen till kommu-
nala och enskilda viagar har liksom betrif-
fande kategori 1 bestimts genom sirskild
bearbetning av material, som vigverket
samlat in.

De trafikoberoende, i det féljande kallade
fasta driftsutgifterna (kategori 3) bestar i
huvudsak av administrationsutgifter och so-
ciala utgifter.

Utredningen har i friga om det statliga
viagunderhallet haft samrdd med driftsek-
tionen vid vigverkets driftavdelning. Dirvid
har diskuterats, dels till vilken kategori olika
utgiftsposter bor hénféras, dels ocksd be-
hovet av att spjilka upp vissa poster i kon-
toplanen. For sjilva riaknearbetet i det se-
nare avseendet svarar viagverket. Vissa ut-
gifter, som ingar i redovisningen av drifts-
utgifterna, har bedémts i huvudsak vara
investeringar och behandlas som sidana.
Dessa uppgar totalt till 50,6 milj. kr, nim-
ligen for forstarkningsarbeten (kontonr 133)
35,1 milj. kr, for nya oljegrusslitlager (kon-
tonr 151—153, 158) 9,7 milj. kr och fér nya
beldggningar (kontonr 186, 187) 5,8 milj. kr.

De axeltrycks- och korlingdsberoende
driftsutgifterna for landsbygdens allminna
vagar redovisas i bil. 7, tabellerna 2—4.

Bidraget till kommunernas vag- och gatu-

* Med »Landsbygdens allminna vigar» avses
trafikleder for vilka kronan ir vighallare och
som inte 4r enskilda vigar.
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underhall uppgick ar 1966 till totalt 86,6
milj. kr. Av detta bedoms 1,7 milj. kr utgéra
investeringsmedel. Resterande 84,9 milj. kr
fordelas sa, att till axeltrycks- och kor-
langdsberoende utgifter hinférs 35,8 milj.
kr, varav 32,9 milj. kr till vdgar och gator
med beldggning, 0,3 milj. kr till oljegrus-
behandlade farbanor och 2,6 milj. kr till
grusfarbanor. Dessa uppgifter liksom upp-
gifterna om korlangdsberoende och fasta
utgifter har tagits fram i samarbete med
gatusektionen inom vagverkets tekniska av-
delning.

Av bidragen till enskild vidghallning ar
1966, totalt 40,5 milj. kr, avsag 31,1 milj. kr
underhéllsbidrag, 8,8 milj. kr istindsitt-
ningsbidrag och 0,6 milj. kr redskapsbidrag.
4,2 milj. kr av istindsdttningsbidraget be-
doms utgora investeringar. Av resterande
totalt 36,3 milj. kr hinfors 18,2 milj. kr till
axeltrycks- och korlingdsberoende utgifter,
varav 0,9 milj. kr har ansetts ga till belagda
vidgar, 0,5 milj. kr till oljegrusvdagar och
16,8 milj. kr till grusvdagar. Uppgifterna om
de enskilda vdgarna har limnats av sek-
tionen for enskilda viagar vid vidgverkets
driftavdelning.

De enbart korlingdsberoende driftsutgif-
terna for landsbygdens allmidnna vagnit re-
dovisas i bil. 7, tabell 5. Av bidragen till
stidernas viag- och gatuunderhall och till det
enskilda viagunderhdllet har 36,1 milj. kr
resp. 18,1 milj. kr betraktats som enbart kor-
langdsberoende.

Fasta driftsutgifter redovisas betraffande
landsbygdens allmdnna vagar i bil. 7, tabell
6. I friga om bidragen till den kommunala
viaghallningen ar 13,0 milj. kr att hidnfora
till fasta utgifter medan inga bidrag utgar
till tickande av sidana utgifter for enskild
vaghallning.

Sammanfattningsvis innebdr den ovan re-
dovisade fordelningen att av totalt 559,5
milj. kr i driftsutgifter 239,1 milj. kr an-
setts vara axeltrycks- och korlingdsberoende
och 249,2 milj. kr enbart korlingdsberoende
medan 71,2 milj. kr hdnforts till fasta ut-
gifter (se s. 50 tabell 1).

For bestamning av antalet utférda axel-
kilometer vid olika axeltryck har utred-
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ningen anvint féljande berdkningsmetod.

Genomsnittligt antal fordon och genom-
snittliga korlangder under berdkningsaret
for olika fordonsslag och totalviktsklasser
har bestimts. For varje sddan kategori kan
ddrigenom trafikarbetet (antalet fordons-
kilometer) beriknas. Axelkilometertalet for
varje totalviktsklass framriknas ur antalet
fordonskilometer, varvid fordonens fram-
och bakaxlar behandlas var for sig. I de fall
boggiaxlar forekommer »6versittsy dessa till
singelaxlar med samma slitageeffekt. Med
anviandande av lastkarakteristika for klassen
(dvs. den andel av den genomsnittliga kor-
lingden som fordonet anvint 0 %, 10 %o,
20 %o ... 100 %, av lastformagan) bestaims
det fram- resp. bakaxeltryck som orsakas av
tjanstevikt och tillhérande faktisk last. Ut-
redningen anviander sedan dessa axeltrycks-
uppgifter, tillhorande lastkarakteristika och
genomsnittliga korlingder for att berikna
klassens axelkilometertal for olika axeltryck.
Genom att frdn olika klasser himta axel-
kilometertal med samma axeltryck kan man
ange det totala axelkilometertalet for varje
axeltrycksklass.

I 1 § vigtrafikforordningen anges ett for-
dons totalvikt som summan av dess tjinste-
vikt och maximilast. Denna definition med-
for vid den berikningsmissiga behandlingen
av pahiangsvagnar och lastbilar med anord-
ning for pdhdngsvagn ett speciellt problem,
som inte foreligger betriffande andra for-
donskategorier. Dragbilens maximilast ut-
gors nimligen uteslutande av last, som kom-
mer frin pidhingsvagnen, vilket innebar att
en del av pdhidngsvagnens totalvikt ocksi in-
gar i dragbilens totalvikt. For att kunna ta
hinsyn till detta anviander utredningen, dir
s dr behovligt, ett nytt begrepp for pa-
hingsvagnen, nimligen dess berdkningsmas-
siga totalvikt till skillnad frin den forfatt-
ningsmaissiga totalvikten. Med berdknings-
massig totalvikt menas den del av pahings-
vagnens totalvikt som &terstir sedan drag-
bilens maximilast frinriknats. Dérefter kan
i kalkylerna dragbilen behandlas som en
vanlig lastbil och péhidngsvagnen som en
vanlig slipvagn med den berdkningsmassiga
totalvikten som totalvikt. Bestimningen av
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den genomsnittliga berikningsmissiga total-
vikten for olika viktklasser har skett med
anvindande av uppgifter frdn utredningens
statistiska undersokning. Sambanden mellan
forfattningsmassig och berikningsmissig to-
talvikt redovisas i bil. 7, diagram 1.

Uppgifter om antalet fordon har himtats
fran centrala bilregistret. Genomsnittliga an-
talet fordon under &ret har antagits vara
lika med medeltalet av antalet registrerade
fordon vid &rets borjan och slut. For per-
sonbilarna har dock vigplaneutredningens
personbilsundersdkning anvints. Fran denna
undersokning har ocksa uppgifterna om per-
sonbilarnas korlingd hamtats. Bussarnas
korlingder dr uppskattade pa basis av upp-
gifter frin Svenska busstrafikforbundet och
Svenska lokaltrafikforeningen. De bensin-
drivna lastbilarnas korlingder har bestimts
med ledning av Kritz’ »Lastbilstransporter i
Sverige 1950—1961», medan for de briann-
oljedrivna lastbilarna har anvints uppgifter
frin utredningens statistiska undersokning.
Denna undersokning ar ocksd killan be-
triffande korlingderna for de slipvagnar
som dras av brannoljedrivna lastbilar. I de
fall slipvagnar dras av andra fordon, antas
de genomsnittliga korlingderna i huvudsak
vara desamma.

Trafikarbete, uttryckt i fordonskilometer,
utgdér summan av samtliga fordons kor-
lingder. Axelkilometertal utgér summan av
samtliga axlars korlingder.

Boggiaxlar med visst boggitryck omrik-
nas som tidigare nimnts till singelaxlar med
ett fran slitagesynpunkt med boggitrycket
ekvivalent singelaxeltryck. Treaxliga last-
bilar har oftast s.k. boggilyft, vilken mojlig-
gor att den tredje axeln i vissa fall inte an-
vinds. Hansyn till detta har tagits vid berik-
ningen. I axelkilometertal, som redovisas i
efterfoljande tabeller, har boggiaxel ersatts
av singelaxel med samma slitageeffekter.
Som omrikningsfaktor har utredningen an-
vant resultaten av AASHO-undersokningen
(se bil. 2), vilket innebédr att en boggiaxel
anses motsvara en singelaxel med ett axel-
tryck som dr 1,85 av boggiaxelns. Last-
karakteristika for brannoljedrivna lastbilar
och av sidana lastbilar dragna slipvagnar
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har tagits fram fran grundmaterialet i den
statistiska undersokningen. I kalkylerna har
antagits att karakteristika for ovriga last-
bilar och slipvagnar dr desamma. Betrif-
fande bussarna har lastkarakteristika upp-
skattats med ledning av bla. lokaltrafik-
foreningens statistik.

I bil. 7, tabellerna 7—14, redovisas axel-
kilometertal, fordelade pd fram- och bak-
axlar, for olika fordonsslag och totalvikter.
Dessa virden anvinds i det foljande for for-
vandling av relativtal per axelkilometer till
relativtal per fordonskilometer. Ett exempel
kan belysa metoden. Antag att for en viss
totalviktsklass av hela korlingden betrif-
fande framaxeln 75 % utforts med axel-
trycket 2,0—2,9 ton och 25 % med axel-
trycket 3,0—3.,9 ton medan motsvarande
procenttal for bakaxeln dr 45 % och 55 %.
Antag vidare att relativtalen per axelkilo-
meter ar 1,0 for axeltrycksintervallet 2,0—
29 ton och 1,2 for axeltrycksintervallet
3,0—3,9 ton. Relativtalet per fordonskilo-
meter blir da (75 % av 1,0+25% av 1,2+
45 % av 1,0+55 % av 1,2)=2,16. En sam-
manstillning av axelkilometertalen med pro-
centuell fordelning for olika axeltrycksklas-
ser redovisas i bil. 7, tabell 15. Dessa pro-
centtal anvidnds i det foljande for bestim-
ning av axelkilometertal for olika totalvikts-
klasser pa bilskattevignitet (se nedan) och
andra delar av det totala vdg- och gatu-
nitet.

Kostnadsstrukturen betriffande de kost-
nader som ar axeltrycks- och korlingdsbe-
roende varierar som ovan niamnts med vi-
garnas slitlagertyp. Aven axelkilometertalen
maste darfor delas upp i detta avseende, vil-
ket skett med utgdngspunkt frin uppgifter
om fordelningen av trafikarbetet, uttryckt i
bilkilometer, ddr slipvagnarna inte behand-
las som sirskilda enheter.

Vad forst giller trafikarbetet pa lands-
bygdens allmdnna vigar (dvs. pd vidgar och
gator for vilka kronan &r vighallare) skall
niamnas, att vigverkets senaste trafikflodes-
kartor avser ar 1963. En uppriakning av kar-
tornas virden maste alltsd goras till kalkyl-
aret 1966. Uppskattningar av den totala
trafikokningen aren 1963—1966 har skett
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med anvindning av uppgifter om bilbestan-
dets forindringar och av trafikrikningar,
som utforts av viagverket. Betriffande tra-
fikforandringarna har ocksa beaktats att
trafikarbetet pd vdgar av olika karaktdr har
olika okningstakt. Det okar pa riksvdgarna
snabbare dn pd de genomgéaende ldnsvigar-
na och pd de genomgaende linsvidgarna
snabbare d4n pa ovriga lansvdgar. I den ut-
strickning det varit mojligt har utredningen
vid bestimning av trafikvolymen ar 1966
pa enskilda punkter anvint resultat av tra-
fikrakningar detta ar. Trafikflodet har dar-
efter jimforts med belaggningskartor for
ar 1966, vilka visar beldggningarnas omfatt-
ning och karaktir pa riksvdgarna och de
genomgdende linsvigarna. For samtliga
vagtyper finns dessutom uppgifter om be-
lagda vigars, oljegrusvédgars och grusvigars
viglingder. Trafikarbetet for riksvdgarna
och de genomgiende linsvidgarna har be-
stimts med ledning av dessa uppgifter om
trafikfloden, beldggningar och viglingder.
For ovriga linsvdgar foreligger ingen be-
liggningskarta utan endast viglingdsupp-
gifter betriffande olika slitlagertyper. Tra-
fikarbetet har bestimts under antagande av
att de belagda vidgarna har hogre arsmedel-
dygnstrafik i genomsnitt &n de oljegrusbe-
lagda, vilka i sin hur har hogre drsmedel-
dygnstrafik an grusvagarna. Slutresultatet av

de detaljerade kalkylerna redovisas i bil. 7,

tabell 16. Arsmedeldygnstrafiken och vig-

lingderna for olika viagkategorier finns an-

givna i bil. 7, tabellerna 17 och 18.

Det bor anmirkas att utredningen i tra-
fikarbetet pad landsbygden ocksa har riknat
in trafikarbetet pA sidana viagar och gator i
stider och titorter, for vilka kronan ar vag-
hallare. Vissa vigar och gator hélls dock
av kommunerna. Vid berdkningen av trafik-
arbetet pa kommunhdllna gator och vigar
har gatorna och vigarna delats upp pa fol-
jande satt:

(1) statsbidragsberittigade gator och vagar
inom stdder och andra samhillen, som
ar vaghallare,

(2) icke statsbidragsberittigade gator och
vigar inom stdder och andra samhillen,
som dr vaghallare,
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(3) kommunhallna gator och védgar inom
stider och andra samhaillen, dir kronan
ar viaghallare for huvudgatorna.

Uppgifter om viglingderna for kategori (1)
och (2) redovisas i vagverkets statistik for
den 1 januari 1964 och den 1 januari 1968.
Betriffande dessa bagge kategorier har anta-
gits att gatu- och viglingder utvecklats lin-
jart med tiden och uppskattningen i bil. 7,
tabell 19, for gatu- och viglingderna ar
1966 bygger pa detta antagande. I betinkan-
det Trafikutveckling och trafikinvesteringar
(SOU 1966: 69) har den totala viglingden
betraffande kategori (3) uppskattats till
12 000 km for &r 1964. De i bil. 7, tabell 19,
angivna talen bygger pa detta material.

Berikningen av trafikarbetet framgéir av
bil. 7, tabell 19. Genomsnittliga dygnsvolym-
siffror for trafiken pa det bidragsberittigade
gatu- och vignitet har sammanstillts och
beriknats av utredningen med ledning av
uppgifter fran stidernas bidragsansokningar,
som stillts till utredningens forfogande ge-
nom vigverket. Underlaget for bestim-
ningen av ovriga gators och vdgars ars-
medeldygnstrafik dr mera begrinsat. Vissa
uppskattningar av trafikarbetet totalt har
gjorts i SOU 1966: 69. I fraga om uppdel-
ningen pa slitlagertyper har utredningens
bedomningar och uppskattningar delvis skett
i samrad med véagverket.

Ocksa nir det giller trafikarbetet pa de
enskilda vigarna ir berakningsunderlaget
knapphindigt. For de bidragsberittigade vi-
garna har vigverket limnat uppgifter om
viglingd totalt och uppdelad pa slitlager-
typ. Trafikvolymen har uppskattats med
ledning av viss redovisning, som vagverket
stallt till utredningens férfogande, och be-
rikningar i SOU 1966: 69. Betriffande de
icke bidragsberittigade vigarna bygger upp-
gifterna visentligen pa betinkandet. Kalkyl-
resultaten for det enskilda viagnatet redo-
visas i bil. 7, tabell 20.

Utredningen har nyss namnt att berdk-
ningsunderlaget betriffande delar av det
kommunala gatu- och vignitet (kategori 2
och 3) och betriffande det enskilda vignatet
i vissa avseenden #r bristfalligt. Det bor
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dock pépekas att det totala trafikarbetet pa
dessa gator och vigar ir relativt sett ringa.
Bristerna torde dirfor inte ha nagon bety-
delse for resultatet av totalkalkylerna.

Genom sammanstillning av de olika del-
kalkylerna fir man det totala trafikarbetet
pa samtliga vigar och gator, fordelat pa
vigkategorier och slitlagertyper. Den del av
det totala trafikarbetet, som bilskatteutred-
ningen nirmast har intresse av, dr emeller-
tid det som utfors pa vigar, vilkas vighall-
ning helt eller delvis bekostas med bilskatte-
medel, nedan kallat bilskattevigniitet. Det
dr ddrvid friga om det allminna vignitet
pd landsbygden, de bidragsberittigade vi-
garna i stider och andra kommuner, som
ar vighdllare, och de bidragsberittigade en-
skilda vigarna. Detta trafikarbete finns
redovisat i bil. 7, tabell 21. Som framgir av
tabellen utgor trafikarbetet pa bilskattevig-
nitet 29700 milj. bilkilometer, vilket &r
91,7 % av det totala trafikarbetet, uttryckt i
samma enhet.

Med ledning av de tidigare redovisade
uppgifterna om trafikarbete och axelkilo-
metertal for olika fordonskategorier kan
axelkilometertalen for bilskattevignitet och
olika delar av detta bestimmas. Inom ut-
redningen har vissa oOverslagsmissiga kal-
kyler utforts betriffande de tunga fordonens
andel i trafiken pd vissa huvudkategorier
vagar. Dessa kalkyler visar andelar, som
inte mycket avviker frin varandra om kate-
gorierna tas som helhet. I brist pi annat
material har utredningen dirfor utgatt frin
samma relativa fordelning av axelkilometer-
tal med olika axeltryck inom envar av grup-
perna belagda vigar, oljegrusvigar och grus-
vagar.

Fordelningen av axelkilometertalen for
bilskattevignitet pa olika axeltrycksklasser
och olika slitlagertyper framgar av tabeller-
na 22 och 23 i bil. 7.

5.2.2 Beridkningen av kostnadsstrukturen

Att vissa driftskostnader for vigarna &r be-
roende inte endast av fordonens korlingder
utan dven av de axeltryck som passerar vig-
banan, dr en erfarenhetsmissigt betingad
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uppfattning, som torde vara allmint accep-
terad. Olika meningar rader emellertid i
frdga om hur stor betydelse axeltrycket har
i detta sammanhang. Den sk. AASHO-
testen, som utforligare beskrivs i bil. 2, ger
hir visentliga bidrag till diskussionen. Kort
uttryckt kan man siga att AASHO-testen
ger upplysning om de relativa slitageeffek-
terna for olika axeltryck. Hur lingtgiende
slutsatser man vagar dra av denna test har
det emellertid uppstitt en livlig debatt om.
Det har till och med hivdats fran vissa hall
att de speciella forhidllandena inom forsoks-
omradet och det sitt pa vilket testen genom-
fordes gor, att man inte alls kan himta
négon vigledning ur denna betriffande axel-
tryckens betydelse for underhallskostnader-
nas storlek. En mera nyanserad och av de
flesta omfattad &sikt dr emellertid, att for-
soksresultaten med vissa modifikationer kan
tillimpas dven dir férhallandena dr annor-
lunda 4n inom den del av Forenta staterna
dir AASHO-testen genomfordes. I de
engelska och franska kostnadskalkylerna har
ocksé AASHO-resultaten, med olika modi-
fikationer, lagts till grund for berikningar
av slitagekostnader (se bil. 4 och 5). Aven i
den norska kalkylen har man beaktat
AASHO-testen (se bil. 6).

Ett av de visentligaste problemen betrif-
fande AASHO-resultatens tillimplighet vid
andra forhallanden dn dem som radde inom
forsoksomrddet giller frigan om under-
grundsmaterialets betydelse. Vid utredning-
ens Overliggningar med statens viginstitut
har man fran institutets sida sirskilt pekat
pd detta problem och framhallit, att vig-
banans nedbrytning vid belastning dr starkt
beroende av den permanenta deformation
som uppstar i undergrunden. For att utreda
betydelsen av den omstindigheten att olika
viagar har olika undergrundsmaterial, har
vaginstitutet for utredningens rikning utfort
en laboratoriemassig undersokning. Man har
ddrvid jamfort de permanenta deformatio-
nerna hos olika svenska undergrundsmate-
rial och hos det undergrundsmaterial som
fanns vid AASHO-férsoken. Resultaten har
sedan vigts samman sd att man fitt ett
medeltal, som ansetts representativt for det
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svenska vignitet. Viaginstitutets utldtande i
anledning av undersokningen &terges i sin
helhet i bil. 3. Betriffande belagda vigar
anvander utredningen de relativtal som vig-
institutet rekommenderat i sitt utlatande.
Utredningen har under hand inhdmtat frin
viginstitutet att samma relativtal bor vara
tillimpliga dven betraffande oljegrusvigar-
na. Skillnaden mellan AASHO-testens rela-
tivtal och de relativtal utredningen anviander
vid behandlingen av de korlingds- och axel-
trycksberoende driftsutgifterna for belagda
vigar och oljegrusvigar illustreras pa s. 56
i diagram 2, ddar ocksd den s.k. kubregeln
(jfr bil. 4) och den i debatten ofta omnamn-
da »4-potensregeln» redovisas. Relativtalen
enligt viginstitutets rekommendationer ater-
ges i bil. 7, tabell 22.

Relativtalen i tabell 22 gor det mojligt att
yoversittay slitageeffekten hos olika axel-
tryck till slitageeffekten vid axeltrycket 1,0
ton. Antalet axelkilometer vid olika axel-
tryck pd belagda vigar och oljegrusvagar
har redovisats under 5.2.1. Multipliceras
dessa med relativtalen for respektive axel-
tryck erhaller man antalet ekvivalenta axel-
kilometer med axeltrycket 1,0 ton. En for-
delning av de vigunderhallsutgifter for be-
lagda vigar och oljegrusvigar som ir axel-
trycks- och korlingdsberoende pa samtliga
ekvivalenta axelkilometer och en multi-
plicering av den sdlunda erhillna enheten
med relativtalen ger vidgda relativtal (i det
foljande forkortat vRt) per axelkilometer
inom respektive axeltrycksklass (se bil. 7,
tabell 22). Forvandlingen till vRt per for-
donskilometer for olika totalvikter sker med
ledning av tabellerna 7—14 i bil. 7 pa det
siatt som beskrivs pa s. 52.

De i det foregiende anvianda relativtalen,
som ytterst faller tillbaka pa AASHO-testen,
har utredningen anvint endast for belagda
vigar och oljegrusvigar. Kunskaper om de
relativa slitageeffekterna pa grusvdagar kan
inte fas ur AASHO-foérsoken. For behand-
lingen av de axeltrycks- och korlingdsbe-
roende utgifterna for grusvigar har utred-
ningen emellertid efter underhandskontakter
med viginstitutet ansett sig bora anvinda
resultaten frin den s.k. Angbyvigsundersok-
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ningen. Denna utférdes ar 1938 pa Angby-
vigen och gav till resultat att slitageeffek-
terna pa grusviagar med fuktig vigbana var
proportionella mot fordonens bruttovikter,
dvs. att ett fordon med tio tons bruttovikt
astadkom samma slitage som tio fordon
med en bruttovikt om ett ton vartdera. Till-
limpat for axeltryck innebdr detta att sli-
tageeffekterna dr proportionella mot axel-
trycken.

Med anvindning av relativtalen frin Ang-
byvigsundersokningen kan man pd samma
sitt som betriaffande belagda vigar och olje-
grusvigar bestimma vRt per axelkilometer
(se bil. 7, tabell 23) och fordonskilometer
for trafiken pa grusvidgarna.

Av det totala trafikarbetet pa bilskatte-
vignitet utfordes, sisom redovisats i bil. 7,
tabell 21, 89,2 % pa belagda vigar och olje-
grusviagar samt 10,8 % pa grusvigar. Om
samma fordelning antages gilla samtliga
totalviktsklasser kan vRt per fordonskilo-
meter for belagda vigar och oljegrusvagar
resp. grusvigar vigas samman. Hérigenom
far man betriffande de axeltrycks- och kor-
lingdsberoende kostnaderna for hela vag-
nitet giltiga VRt per fordonskilometer for
varje totalviktsklass. En division med medel-
totalvikten — forfattningsméssig resp. be-
rikningsmissig — for respektive totalvikts-
klass (se bil. 7, tabell 24) ger VRt per ton-
kilometer. Dessa redovisas i tabell 25, bil. 7,
for samtliga fordonskategorier.

Uppdelningen av de kdrlingdsberoende
utgifterna gors sa att lika kostnad paférs
varje bilkilometer. Behandlingen av olika
fordonskategorier fortjinar emellertid att
diskuteras nigot. Grundtanken bakom for-
delningen av ifrdgavarande utgifter dr att
motsvarande kostnader i forsta hand varie-
rar med trafikarbetet, uttryckt i antalet
fordonskilometer per ar. Detta innebdr i
sin tur att t.ex. en personbil och en lastbil
fran kostnadssynpunkt bor behandlas lika.
En nirmare analys av de hithérande utgif-
terna, vilka betriffande landsbygdens all-
ménna vigar redovisas i bil. 7, tabell 5,
torde emellertid ge vid handen att samban-
det mellan kostnad och trafik inte alltid &r
sa enkelt. Nar det giller t.ex. snorojning och
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Diagram 2. Relativa slitageeffekter for belagda vigar
och oljegrusvigar
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sandning torde kostnaderna inte vara be-
roende av enbart trafikarbetet utan even-
tuellt 4ven av t.ex. det samhéllsekonomiska
viardet av respektive transport. Med hédnsyn
till detta skulle man kunna tilldgga de tyngre
fordonens trafikarbete ett hogre relativtal an
personbilarnas. En detaljerad genomgéng av
varje utgiftspost visar att man kan skonja en
rad olika samband mellan kostnader och
trafik. Dessa samband ar emellertid synner-
ligen osiakra och det dar omojligt att med
rimlig grad av sdkerhet faststdlla relativtal
utover dem som ar direkt hanforliga till an-
talet fordonskilometer. Det torde dock utan
vidare vara Kklart att relativtalen, om de
kunde differentieras ytterligare, skulle bli
hogre for tyngre dn for lattare fordon. I
detta ldige har utredningen valt att tillimpa
den under 5.1 omniamnda hjilpregeln och
som relativtal anviant endast fordonskilome-
tertalet for respektive totalviktsklass.

Med en séddan utgdngspunkt synes det na-
turligt att inte betrakta slipvagnarna som
sarskilda enheter, eftersom dessa upptriader
endast i kombination med dragfordon. Det
motsatta forfaringssittet skulle ocksa inne-
bira storre avvikelser mellan de kalkylerade
kostnadsrelationerna for lastbilar och sldap-
vagnar och de nuvarande skatterelationerna
for dessa fordon.

Sammanfattningsvis innebar utredningens
stallningstagande att de korlingdsberoende
kostnaderna hanfors enbart till motorfordon
och att relativtalen for de olika totalvikts-
klasserna bestims med hénsyn till den ge-
nomsnittliga korstrickan for respektive
klass. Av tabell 21 i bil. 7 framgar, att an-
talet bilkilometer pa bilskattevignatet under
kalkylaret var 29 700 milj. De mot de kor-
langdsberoende kostnaderna svarande utgif-
terna uppgick enligt redovisningen under
5.2.1 till 249,2 milj. kr. Det vRt per bilkilo-
meter blir dirmed 0,84. En division med den
genomsnittliga totalvikten i resp. viktklass
ger VRt per tonkilometer, vilka redovisas i
bil. 7, tabell 26.

De totala vRt for driftskostnaderna —
dvs. kostnadsstrukturen fér driftskostnader-
na — redovisas i tabell 27 pa s. 58 och i
diagram 3—7 pa s. 72—76 for olika for-
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donskategorier. I tabellen har ocksd askad-
liggjorts vilken betydelse en per capitafor-
delning av de fasta kostnaderna (se under
5.1) har for driftskostnadsstrukturen.

5.3 Kostnadsstrukturen for investerings-
kostnaderna

5.3.1 Underlaget for berikningen

Ar 1966 anvindes av bilskattemedel 822,6
milj. kr till byggande av allmdnna végar pa
landsbygden. Forbrukade statsbidragsmedel
samma ar for byggande av gator och vigar
i kommuner, som #dr vighallare, och for
byggande av enskilda vigar och skogsbil-
vigar uppgick inkl. beredskapsmedel till
4199 milj. kr. Sasom investeringsutgifter
behandlar utredningen i forevarande sam-
manhang dven 56,5 milj. kr av underhalls-
utgifterna (se under 5.2.1). De totala in-
vesteringsutgifterna uppgick saledes till
1299,0 milj. kr, varav 125 milj. kr enligt
uppgift frin vigverket gatt till investeringar
i motorviagar. De olika delposterna redo-
visas i bil. 7, tabell 28.

Sasom angivts redan inledningsvis har ut-
redningen funnit att man ndr det giller in-
vesteringskostnaderna kan finna tva trafik-
beroende kostnadsslag, for vilka olika rela-
tivtal 4ar tillimpliga. Fér det ena kostnads-
slaget bestims relativtalen av fordonens
birighetskrav, kapacitetskrav och korldng-
der. Hithorande kostnader och utgifter kal-
las i det foljande barighetsinvesteringar. Be-
traffande det andra kostnadsslaget dr enbart
kapacitetskrav och kérlingder bestimmande
for relativtalen. Denna del av investeringar-
na kallas hir kapacitetsinvesteringar.

Birighetsinvesteringarna ar beroende av
bla. axeltrycken hos de fordon som trafi-
kerar vigen och avser vidgens overbyggnad
och belidggning. Vigverkets definition® pa
overbyggnad ar foljande:

Till 6verbyggnaden riknas allt material, som
pafores vigen sedan den terrasserats, dvs. for-
starkningslager, barlager samt beliggning eller
slitlager av krossgrus eller oljegrus.

1 Statens vigverk: Byggnadstekniska anvis-
ningar.
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Overbyggnaden skall uppta och till materialet
under terrassytan fordela de av trafiken for-
orsakade pakinningarna utan att nagra nimn-
virda bestdende deformationer uppkommer
vare sig i overbyggnaden eller i materialet un-
der densamma. Stora elastiska rorelser far ej
heller uppsta, nir fordon passerar. Detta giller
framforallt vid belagda vigar.

Birigheten och stabiliteten paverkas forutom
av lagertjockleken av materialets kornfordel-
ning samt i viss utstrickning av vattenhalten
och packningen. Endr pakidnningarna ar storst
vid vigytan och avtar mot djupet, méste hogre
fordringar stillas pa biarighet och stabilitet ju
nirmare vigytan materialen férekommer.

Beroende pa om vigen skall forses med grus-
slitlager eller belaggning, stilles olika krav pa
dverbyggnadens sammansittning.

Den birighet for vilken vdgarna byggs ut
ar i stort sett enhetlig. Darom sdgs i vig-
verkets dimensioneringsanvisningar* foljan-
de:

Vig, som skall forses med beldggning, dimen-
sioneras enligt dessa anvisningar for ett tillatet
axeltryck av 10 ton.

Vig, som skall forses med slitlager av grus
eller oljegrus dimensioneras for ett tillatet axel-
tryck av 8 ton. Sddan vig beréknas da tillata
enstaka axeltryck av 10 ton.

Vig, som kan berdknas bli trafikerad med
hogre axeltryck #n ovanstidende, skall dimen-
sioneras med hénsyn hartill.

Vid viagens dimensionering tas dessutom
hansyn till de trafikvolymer, som enligt
prognoserna kommer att framgd pa den,
och i viss utstraickning ocksa till trafikens
sammansittning:*

Avgorande for vigens dimensionering &r
forutom trafikens tyngd ocksa trafikens fram-
tida intensitet. Olika dimensioneringstabeller
har dirfér uppgjorts for olika trafikintensitet,
varvid i férsta hand hidnsyn skall tagas till den
kommersiella trafiken (lastbilar och bussar)
under tjillossningsperioden emedan birigheten
da vanligen dr lagst. Tabellerna har emellertid
iven baserats pa total sommarmedeldygnstrafik
da en stor total trafikmingd anses kunna moti-
vera ett kraftigare byggnadssitt in som kunde
ha varit fallet om dimensioneringen endast ba-
serats pa antalet tunga fordon.

Enligt en omfattande undersokning, som
utforts inom vagverket, betriffande olika
typsektioner utgdr barighetsinvesteringen be-
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triffande olika sektioner® foljande andelar
av den totala investeringsutgiften: K 6,0+
+2V0,25=42,7 %, K 6,0+2V 1,0=429 %,
K7,0+2V1,0=35,6% samt K7,0+2V3,0=
=36,3 %o.

Birighetsinvesteringens utgiftsandel dr en-
ligt uppgift fran vagverket ligre for motor-
vidgar och gator d4n foér ovan angivna typ-
sektioner. I de efterféljande kalkylerna har
utredningen riknat med en andel om 25 %
for motorviagar och gator. For ovriga vdgar
har utredningen ansett att ett rimligt genom-
snitt for birighetsinvesteringarnas andel av
investeringsutgifterna ar 40 %. For stor-
broar utgor utgiften for birande av trafik-
lasten endast en liten del av den totala in-
vesteringen. I friga om de driftsutgifter,
som enligt 5.2.1 hanfors till investeringar, ar
storre delen barighetsinvesteringar. Katego-
rin smirre forbittringsarbeten utgors helt
av barighetsinvesteringar.

En annan del av investeringsutgifterna
kan anses som kapacitetsinvesteringar. Det
ir har friga om dimensionering av vigen
med hinsyn, forutom till trafikarbetet, en-
bart till olika fordons krav, ndr det giller
utrymme och hastighet. Till kapacitetsutgif-
ter hidnfors utgifter for terassering® och
markldsen och for byggande av andra broar
in storbroar. Vid bedémningen av storleken
av dessa utgifter har utredningen anvint
vigverkets kalkyler dver genomsnittlig ut-
giftsfordelning for olika typsektioner. Dess-
utom har vissa andra uppgifter limnats av
vagverket.

Vad som hirefter aterstar ar utgifter for
geotekniska Atgdrder, torrliggning, natur-
vard, trafik- och sikerhetsanordningar etc.
Det kan med fog péstds att vissa av dessa
utgifter bidrar till 8kad bérighet eller dr pa
annat sitt i viss man trafikberoende. Med
hinsyn till att sambanden mellan trafik och
kostnader dr osikra och beloppen forhéllan-
devis smi har utredningen emellertid valt

* K anger kérbanans bredd i meter och V var-
dera vigrenens bredd i meter.

¢ Med en vig terrassering avses uttagning av
skirningsmassorna och uppfyllning av bankar-
na, si att man fir den s.k. terrassytan pi vil-
ken 6verbyggnaden laggs ut.
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Tabell 29. Fordelning av investeringsutgifterna pa barighetsinvesteringar, kapacitets-

investeringar och fasta utgifter.

Birighets- Kapacitets- Fasta
investeringar investeringar  utgifter Totalt
Utgiftstyp milj. kr milj. kr milj. kr milj. kr
Motorvig 312 75,0 18,8 125,0
Bidrag till byggande av
véagar och gator 90,8 217,9 54,5 3632
Byggande av storbroar 255 19,0 38 253
Smirre forbattringsarbeten 22,5 0,0 0,0 225
Investeringar ingéende i
driftsutgifterna 51,4 0,0 il 56,5
Forlaggningsutgifter 0,0 0,0 24 24
Aterstadende utgifter 281,6 316,9 105,6 704,1
Summa 480,0 628,8 190,2 1299,0
att behandla dessa investeringar som trafik- tal. Dessa ekvivalenstal skulle egentligen

oberoende, fasta utgifter.

Resultaten av ovanstiende bedomningar
avseende utgiftsfordelningen har samman-
stillts i tabell 29 hir ovan.

5.3.2 Beridkningen av kostnadsstrukturen

Sésom framgéar av diskussionen i avsnitt 4
kan man se investeringarna inte si mycket
som en foljd av vdgnitets nedslitning utan
mera som en konsekvens av att efterfrigan
pa vigtjnster stindigt vixer och att dir-
med kraven pa vigarna med hinsyn till
kapacitet och standard dkar. Med denna ut-
gangspunkt dr samtliga investeringskostna-
der, i den man de inte anses som fasta, att
betrakta som beroende av trafikdkningar.
Sambanden &4r uppenbarligen dock inte sa
enkla att varje fordonskilometer skall till-
liggas samma vikt. De rorliga investerings-
kostnaderna ir alltsd inte endast korlingds-
beroende. Man kan for en trafikstrom, som
ar sammansatt av olika fordonsslag, genom
ekvivalenstal ange de olika fordonsslagens
relativa inverkan med hidnsyn till kapaci-
teten. Lampligast sker detta genom omrik-
ning till en och samma enhet, den s.k. per-
sonbilsenheten, som i rorelse tar i ansprak
lika stor andel av en vigs eller en gatas
kapacitet som en genomsnittlig personbil.
Det antal personbilsenheter, som ett visst
fordon motsvarar, dr fordonets ekvivalens-
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variera med belaggning, filbredd, lutning,
hastighet, trafikmidngd, trafiksammansitt-
ning och viaderlek. De 4r vidare olika pa
vag- och gatustrickor mellan korsningar,
i korsningar, i svingande trafik och i trafik
som gar rakt fram. Professor S. Nordquist*
rekommenderar for svenska kapacitetsberik-
ningar foljande genomsnittliga ekvivalenstal
for tvafilig vig:

lastbil med totalvikt <3 ton 1,0
lastbil med totalvikt >3 ton 2.5
lastbil med sldp 3.5
buss 2

Dessa ekvivalenstal dr som synes mycket
schablonmaissiga. Personbilstrafiken dr emel-
lertid den dominerande och blir s& i allt
storre utstrackning, varfor felaktigheter i
ekvivalensviardena vanligen ger sma utslag
vid kapacitetsberdkningen. De syften for
vilka dessa ekvivalenstal bestimts torde ock-
sa ha medverkat till att en hogre grad av
noggrannhet betriaffande de storre fordonen
inte ansetts nodviandig. For bilskatteutred-
ningens behov dr dock en lingre giende
differentiering erforderlig. Utredningen har
darfor i kalkylerna anvant de i bil. 7, tabell
30, angivna ekvivalenstalen. Dessa tal har

* Stig Nordquist: Gators och végars kapacitet,
1958.
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satts relativt laga med hédnsyn till att for-
donen ofta anvinds, dir tringsel inte fore-
ligger och dédr de inte heller pa annat sitt
stor trafikflodet. Med anvindning av de an-
givna ekvivalenstalen har trafikarbetet pa
bilskattevagnatet omraknats till ekvivalenta
personbilskilometer, vilket redovisas i tabell
30 i bil. 7.

Genom att pa detta sitt viaga olika for-
donsslags korstrickor har man i friga om
kapacitetsinvesteringarna fatt ett acceptabelt
samband mellan kostnader och trafik. Om
de mot kostnaderna for kapacitetsinveste-
ringarna svarande utgifterna slas ut pa
samtliga ekvivalenta personbilskilometer far
man fram vRt per fordonskilometer med
ekvivalenstalet 1,0, vilket blir 1,76. En mul-
tiplikation med ekvivalenstalet for resp. to-
talviktklass ger vRt per fordonskilometer
inom varje klass. De vRt per tonkilometer
for olika fordonsslag redovisas i bil. 7, tabell
31.

De i det foregdende angivna ekvivalens-
talen dr inte tillrickliga for att beskriva
sambanden mellan trafik och kostnad savitt
galler bdrighetsinvesteringarna, dvs. inves-
teringar i Overbyggnad och beliggning.
Kostnaderna for denna del dr nimligen be-
roende ocksd av de birighetskrav olika for-
don stiller, dvs. i forsta hand fordonens
axeltryck.

Vid behandlingen av birighetsdelen av
investeringarna fran kostnadssynpunkt ar
det vanligt att man tillimpar nigon s.k.
kostnadsokningsteori. Detta innebar att man
forst faststdller de barighetsbetingade inves-
teringskostnaderna for det fall att vdgnitet
dimensioneras for ett tons axeltryck. Denna
kostnad fordelas lika per fordonskilometer
pa alla fordon. Diarefter undersoker man
den kostnadsokning som uppkommer om
viagnitet dimensioneras for tva tons axel-
tryck, vilken kostnadsokning fordelas lika
per fordonskilometer pa alla fordon med
hogre axeltryck dn ett ton. Nasta steg blir
att faststdlla kostnadsokningen vid dimen-
sionering for tre tons i stéllet for tva tons
axeltryck, vilken okning pa samma sitt for-
delas lika pa alla fordon med hogre axel-
tryck dn tva ton. Denna metod anvidnds ge-
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nom hela skalan upp till och med det hogsta
tillatna axeltrycket.

Bilskatteutredningen har funnit att en sa-
dan metod inte ar acceptabel. Vad man
soker vid bestimningen av kostnadsstruk-
turen dr samband mellan & ena sidan vissa
egenskaper hos trafiken och & andra sidan
vissa kostnader. Det skall alltsd vara sa att
bortfallet eller tillkomsten av trafik av visst
slag skall ge upphov till en minskning resp.
Okning av vissa kostnader. Om man betrak-
tar sambandet mellan bérighetsinvesteringar
och axeltryck med denna utgangspunkt, kan
man tdnka sig tre olika fordonskategorier
a, b och ¢ med i samma ordning stigande
hogsta axeltryck. Utredningen bortser nu till
en borjan frin den betydelse for dimensio-
neringen av overbyggnaden som trafikvoly-
men for respektive kategori har. Man kan
da bestimma sirkostnaden for ¢, som ut-
nyttjar det hogsta axeltrycket, eftersom vig-
niatet, om fordonskategorin c¢ inte finns,
i princip skall dimensioneras for b:s axel-
tryck. PA samma sitt kan man bestimma
en sirkostnad fér b+ c. Daremot dr det frin
strangt logisk synpunkt meningslost att tala
om en sirkostnad for a eller b eller a+b.
Dessa fordonskategorier orsakar inte nagra
kostnader for barighetsinvesteringar, efter-
som vignitet med den angivna forenk-
lingen av utgdngspunkten for resonemanget
skall dimensioneras efter det hogsta axel-
trycket.

Denna argumentering ger vid handen att
man vid kostnadsstrukturbedémningen i vad
avser barighetsfaktorn skulle kunna tinka
sig endast en tudelning. Som torde ha fram-
gatt av redovisningen under 5.3.1 dr sam-
banden emellertid inte sd enkla. Den gidngse
terminologin dr att en vig dimensioneras for
ett visst axeltryck. Uttrycket ar egentligen
inte helt adekvat, eftersom den Gversta grin-
sen for axeltryck inte dirmed &dr absolut
given. I stillet innebar detta ytterst ett val
av overbyggnadstjocklek och beliggning med
hinsyn till en rad olika faktorer, bland dem
den framtida trafikens intensitet och sam-
mansittning. Fran principiell synpunkt
maste man dirvid ta hdnsyn till att en kraf-
tigare dimensionering, som &kar investe-
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ringskostnaderna, ger mindre absoluta sli-
tageeffekter med liagre underhéllskostnader
och omvint. En mycket stor trafik med laga
axeltryck kan alltsd i och for sig motivera
en kraftigare dimensionering. Likasi skulle
man kunna vilja en svag dverbyggnad dven
nar det forekommer hoga axeltryck, om
dessa dr sdllsynta. Det vixelspel som har
foreligger dr synnerligen komplicerat och
svart att utreda. I verkligheten stills proble-
met inte heller pd sin spets, eftersom tra-
fiken normalt 4r sammansatt av olika axel-
tryck i proportioner som varierar inom rela-
tivt sndva grénser.

Med hinsyn till de angivna svarigheterna
har utredningen till en bérjan gjort endast
en tudelning av fordonsparken. Tanken att
vid behandlingen av birighetsinvesteringar-
na skilja endast mellan litta och tunga for-
don tas upp ocksa i det norska bilskatte-
betankandet (bil. 6), dir man for fram en
dimensionering efter fyra tons axeltryck
som limplig grians. Aven i den av utred-
ningen refererade engelska rapporten (bil. 4)
kan man skonja ett sadant synsitt. Man
diskuterar namligen bortfallskostnaderna i
det fall att en vdg byggs for enbart ldtta
fordon, dvs. fordon med totalvikter om
hogst tre ton.

Var man bor ligga snittet vid tudelningen
ar givetvis tveksamt. Faktorer som inverkar
ar bla. trafikintensiteten och risken for tjal-
skador. Utredningen har ovan namnt vissa
alternativ som diskuterats i Norge och Eng-
land. Aven i den svenska debatten har fra-
gan om sambandet mellan axeltryck och
overbyggnadens dimensionering behandlats.
Det har darvid framforts bla. den asikten
att vignitet, dven om endast personbils-
trafik fanns, skulle dimensioneras for sa
hoga axeltryck som 8—10 ton. I och for sig
synes en distinktion mellan ldtt och tung
trafik, vilken som nyss nimnts ocksa gjorts
i den engelska rapporten, kunna vara en
lamplig utgidngspunkt. Utredningen har fun-
nit att en dimensionering for ligre axeltryck
an fyra till fem ton inte skulle vara realistisk
for de vagar som biar huvudparten av trafi-
ken. Den Gvre grdnsen i sin tur torde ligga
vid sju till 4tta ton. Det kan nu vara lampligt
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att stdlla fragan vilken betydelse for kost-
nadsstrukturen som valet av dimensione-
ringsgrans har. De kalkyler utredningen
gjort visar att de tyngre fordonens kostnads-
andel okar allt eftersom tudelningsgrinsen
forskjuts uppat. Med hiansyn tagen ocksa till
den under 5.1 redovisade hjilpregeln har
utredningen darfor valt att ligga snittet vid
en dimensionering for fem tons axeltryck.
Enligt jamforande berikningar mellan
AASHO-forsoken och ett av viginstitutet
utarbetat dimensioneringsdiagram® férelig-
ger ett samband mellan Gverbyggnadstjock-
lek och axeltryck vid lika antal axelover-

farter av Z} = A—l 1
1> A3

dir T ar erforderlig biarighet uttryckt i tjock-
leksindex, 4 &ar axeltryck och a antar ett
varde mellan 1/2 och 2/3. Tjockleksindex
ar en fiktiv storhet, som kan anvindas som
matt pa overbryggnadstjockleken och med
vars hjidlp Overbyggnaden kan dimensione-
ras enligt formeln

T=O,44t1+0,]4t2+0,11t3

dir #,=tjocklek i tum av beliggning, 1,=
tjocklek i tum av makadambidrlager och
ty=tjocklek i tum av forstirkningslager av
grus.

Utredningen anser sig kunna forutsitta
att overbyggnadstjockleken dr proportionell
mot tjockleksindex. I kalkylen antages vi-
dare att a=0,6. Enligt en inom vigverket
utford utredning betr. vigbyggnadskostna-
derna for olika typsektioner, baserad pa en
genomgédng av 118 olika vidgbyggnadsfore-
tag, har man funnit en genomsnittlig over-
byggnadstjocklek av 65 cm. Overbyggnads-
tjockleken for en femtonsvdg skulle dar-
igenom bli

5 0,6
65 (—-) =41,5 cm
10

Om dessa overbyggnadstal ligger till grund
for berdkningen av de mot sirkostnaderna
for axeltryck storre dn fem ton svarande ut-

® C. E. Brinck: Optimalt axeltryck, 1966.
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gifterna och hdnsyn dessutom tas till slant-
lutning, blir den ifrdgavarande utgiften
192,0 milj. kr. Av de totala utgifterna om
480,0 milj. kr for barighetsinvesteringar ar
det alltsa 288,0 milj. kr som motsvarar kost-
naderna for dimensionering till miniminiva.

En strikt tillimpning av det ovan forda
sarkostnadsresonemanget, som inte tar hin-
syn till betydelsen av trafikvolymen for
olika axeltryck, skulle innebédra att kostna-
den for dimensionering till miniminivan
slas ut med lika belopp pa varje fordons-
kilometer och att kostnaden for dimensio-
nering darover delas lika mellan alla for-
donskilometer med axeltryck, som ar lika
med eller hogre dan fem ton. For att i viss
man ta hdnsyn till volymfaktorn gor utred-
ningen emellertid i stdllet sa att grundkost-
naden fordelas med samma belopp pa alla
axelkilometer och aterstdende kostnader lika
mellan alla axelkilometer med axeltryck om
fem ton och diaréver. Att man dirigenom
inte fullt ut beaktar volymfaktorn torde
framgd klart. Uppenbarligen borde relativ-
talen for varje axelkilometer stiga i stort sett
kontinuerligt frin det ldagsta till det hogsta.
Detta betyder, jamfort med de relativtal ut-
redningen tillimpat, en sdnkning for de
lagsta axeltrycken, en hdjning for axel-
trycken ndarmast under tudelningsgransen,
en sinkning for axeltrycken nidrmast over
denna grins och en hojning for de hogsta
axeltrycken. Den diskontinuitet som blir
foljden av utredningens berdkningsmetod ut-
jamnas vid ritningen av de totala kostnads-
strukturkurvorna, vilket egentligen betyder
en utjamning just omkring tudelningsgrian-
sen. Det forda resonemanget visar, att ut-
redningens beriakningsmetod jimfort med
den korrekta ger i huvudsak endast de felen
i den grafiska framstédllningen att kurvan
ligger ndgot for hogt betriffande de littaste
fordonen och nagot for lagt betriffande de
tyngsta fordonen.

Med anvindning av redovisningen i ta-
bellerna 22 och 23 i bil. 7 betraffande axel-
kilometertalen for olika axeltryck kan man
pd det sitt utredningen just beskrivit be-
stimma barighetsbetingade vRt, nedan be-
tecknade (VRt), per axelkilometer. Dessa blir
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for axeltryck under fem ton 0,47 och
for axeltryck om fem ton och dirover
(0,47 +8,08)=8,55. Motsvarande (VRt) per
fordonskilometer for olika totalviktsklasser
riaknas fram med ledning av bil. 7, tabellerna
7—14. Resultaten redovisas i bil. 7, tabell 32.
Genom att pa detta sitt fora in volym-
faktorn i bilden har utredningen tagit viss
hinsyn till den betydelse som trafikens om-
fattning med avseende pa utnyttjade axel-
tryck har for investeringskostnaderna. Som
framhallits inledningsvis under 5.3.2 har for-
donens egenskaper i friga om utrymme,
hastighet m.m. betydelse for investerings-
behovet och detta géller aven med avseende
pd overbyggnad och beliggning. For att
detta forhallande skall komma till uttryck
ocksd ifrdga om bérighetsinvesteringarna
har utredningen betriffande dessa anvint
de i bil. 7, tabell 30, redovisade kapacitets-
ekvivalenstalen. De fullstindiga vRt per
fordonskilometer for barighetsinvesteringar-
na kan di erhdllas ur féljande formel:
vRt=(VRt)-a-a, dir a ar det for fordons-
slaget enligt bil. 7, tabell 30, gillande ekvi-
valenstalet. Virdet pd a kan bestimmas pd
foljande satt. For varje totalviktsklass mul-
tipliceras uttrycket (vRt) - a med antalet for-
donskilometer for klassen. De silunda er-
hallna produkterna adderas, varvid sum-
man blir 823,35 milj. Harefter erhalls ¢ ur
foljande ekvation: 823,35 - «=480,0, dar sist-
nimnda tal ar utgifterna for barighetsin-
vesteringar, Viardet pd « blir 0,58, vilket
kan sdttas in i ovannimnda formel. De pa
detta sitt bestimda vRt per fordonskilo-
meter redovisas i bil. 7, tabell 32. I samma
tabell anges ocksa vRt per tonkilometer.
Som framgéir av det foregdende har utred-
ningen funnit att 6verviagande skil talar for
att i friga om birighetsinvesteringarna till-
lampa dven kapacitetsekvivalenstal. Skulle
eventuellt den invindningen goras att en
sddan metod inte dr tillrickligt motiverad,
vill utredningen papeka att det saknar be-
tydelse for utredningens slutsatser, om man
bestimmer kostnadsstrukturen for barig-
hetsinvesteringarna med eller utan tillimp-
ning av kapacitetsekvivalenstal. For att visa
detta redovisar utredningen darfor béada
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viardena i tabell 32 i bil. 7 och i de tabeller
som bygger pa denna.

Den totala kostnadsstrukturen for investe-
ringskostnaderna redovisas i tabell 33 pi s.
64, 65 och i diagram 3—7 pa s. 72—76.
I tabellen anges ocksd vilken betydelse for
investeringskostnadsstrukturen som en per
capitafordelning av de fasta kostnaderna har.

5.4 Kostnadsstrukturen for ovriga
kostnader

Under denna rubrik sammanfér utredningen
de utgifter som avriknas mot automobil-
skattemedel men som inte behandlats som
drifts- eller investeringsutgifter under 5.2
och 5.3. I bil. 7, tabell 34, finns en samman-

Tabell 33 A. Kostnadsstrukturen for investeringskostnaderna, bussar och lastbilar.

VRt per tonkm a: utan tilligg for fasta kostnader b: med tilligg fér fasta kost-
nader. Inom parentes angivna virden visar kostnadsstruktur utan tillimpning av
kapacitetsekvivalenstal pa birighetsinvesteringarna

Bussar Lastbilar
Totalvikts- 2-axl. 3-axl.
klass
kg a b a b a b
=12 999 105 A(17,23) 1515 (1,33) 11505 “(123)5 1275 (1145)

3000— 5999 1,02 (0,99) 1,07 (1,04) 092 (0,99 1,02 (1,09)

6 000— 8999 0,80 (0,76) 0,83 (0,79) 0,69 (0,66) 0,74 (0,71)

9000—11999 0,70 (0,65) 0,72 (0,67) 0,75 (0,69) 0,78 (0,72)
12000—14999 1,35 (0,94) 1,36 (0,95) 1,07 (0,78) 1,09 (0,80) 1,00 0,74) 1,02 (0,76)
15000—17999 1,75 (1,15) 1,76 (1,16) 1,31 (0,89) 1,32 (0,90) 0,97 (0,70) 0,98 (0,71)
18 000—20 999 0,92 (0,64) 0,93 (0,65)
21 000—23 999 1,05 (0,71) 1,06 (0,72)
24 000—26 999
27 000—29 999
30 000—32 999

Tabell 33 B. Kostnadsstruktur for investeringskostnaderna, pihingsvagnar.

VRt per tonkm a: utan tilligg for fasta kostnader b: med tilligg for fasta kostna
der. Inom parentes angivna virden visar kostnadsstruktur utan tillimpning av ka
citetsekvivalenstal pd barighetsinvesteringarna

Pahdngsvagnar
Totalvikts- 1-axl. 2-axl.
klass
kg a b a b
— 2999

3 000— 5 999

6 000— 8 999

9 000—11 999 0,76 (1,03) 0,84 (1,11)
12 000—14 999 0,61 (0,86) 0,65 (0,90)
15 000—17 999 0,51 (0,72) 0,53 (0,74)
18 000—20 999 0,45 (0,63) 0,47 (0,65)
21 000—23 999 0,77 (0,71) 0,78 (0,72)
24 000—26 999 0,73 (0,66) 0,74 (0,67)
27 000—29 999 0,67 (0,61) 0,68 (0,62)
30 000—32 999 0,65 (0,59) 0,66 (0,60)
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Tabell 33 C. Kostnadsstrukturen for investeringskostnaderna, dvriga slipvagnar.

vRt per tonkm a: utan tilligg for fasta kostnader b: med tilligg for fasta
kostnader. Inom parentes angivna virden visar kostnadsstruktur utan tillimpning

av kapacitetsekvivalenstal pd birighetsinvesteringarna

Ovriga sldpvagnar

Totalvikts- 1-axL. 2-axl. 3-axl.
klass
kg a b a b a b
— 2999 0,72 (1,05) 3,60 (3,93) 0,58 (0,91) 1,45 (1,78)
3 000— 5999 0,70 (0,93) 0,86 (1,09) 051 (0,60) 0,67 (0,76)
6000— 8999 059 (0,85) 0,65 (0,91) 030 (0,36) 0,36 (0,42)
9000—11999 041 (0,57) 044 (0,60) 054 (0,80) 0,57 (0,83)
12 000—14 999 0,86 (0,77) 0,88 (0,79)
15 000—17 999 0,99 (0,89) 1,00 (0,90)
18 000—20 999 0,91 (0,81) 092 (0,82)
21 000—23 999
24 000—26 999 0,62 (0,56) 0,62 (0,56)
27 000—29 999
30 000—32 999

stillning av ifrdgavarande utgifter. Bland
dessa, totalt 259,5 milj. kr, tas givetvis inte
med utgifter for restituerad bensinskatt.
Utredningen har funnit att endast utgifterna
for polisviasendet, dvs. 129,7 milj. kr, bor
anses vara direkt trafikberoende, medan
aterstoden, 129,8 milj. kr, i forsta hand be-
handlas som fasta. Detta dr ndrmast en
tillimpning av den inledningsvis omnimnda
hjilpregeln, eftersom dven andra poster dn
de som avser polisvisendet fran vissa syn-
punkter kan anses vara i olika grad be-
roende av trafikarbetet.

P4 samma grunder som redovisats under
5.2.2 hinfor utredningen de trafikberoende
kostnaderna enbart till motorfordon och
bestimmer relativtalen for olika totalvikts-
klasser med hinsyn till den érliga korstrac-
kan for respektive klass. Av redovisningen
under 5.2.1 framgar att antalet bilkilometer
pa bilskattevignitet var 29 700 milj. under
kalkyliret. De mot de korlingdsberoende
kostnaderna svarande utgifterna var som
nyss nimnts 129,7 milj. kr och det vRt per
bilkilometer blir dirmed 0,44. I tabell 35 pa
s. 66 redovisas VRt per tonkilometer for tra-
fikberoende »ovriga kostnadery och effekten
av en per capitaférdelning av de fasta kost-
naderna. Kostnadsstrukturen for »ovriga
kostnaders> anges grafiskt i diagram 3—7
pa s. 72—76.
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5.5 Utredningens slutsatser

Under 5.2—5.4 har utredningen berdknat
kostnadsstrukturen betriffande de tre hu-
vudgrupperna av kostnader. En addering av
de vRt per tonkilometer for varje fordons-
kategori och totalviktsklass ger den totala
kostnadsstrukturen, relaterad till totalvikter
och tonkilometer, for respektive fordons-
kategori. Resultaten redovisas i diagram 3—7
pa s. 72—76 och i tabell 36 i bil. 7. Vad
giller diagrammen skall det framhdllas att
mindre diskontinuiteter i kostnadsstruktu-
rerna utjimnats vid kurvdragningen, varfor
kurvorna inte i varje detalj motsvarar de
kostnadsstrukturer som de vRt anger. For
det fortsatta resonemanget dr det dock mest
askadligt att utgd frin de grafiskt atergivna
kostnadsstrukturerna, eftersom de sma av-
vikelserna saknar betydelse i forevarande
sammanhang.

Avsnitt 4 visar klart, att en anpassning av
prisstrukturen till den kostnadsstruktur som
utredningen berdknat i princip ar ett steg i
ratt riktning med hénsyn till 1963 ars trafik-
politiska beslut. Vad som hir skall goras ar
alltsd en jimforelse mellan den nuvarande
prisstrukturen och den av utredningen be-
riknade kostnadsstrukturen, dels mellan
olika totalviktsklasser inom varje fordons-
kategori, dels mellan olika fordonskatego-
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rier. I diagram 8—12 pé s. 77—81 redovisar
utredningen grafiskt den nuvarande pris-
strukturen, relaterad till totalvikter och ton-
kilometer, for varje fordonskategori.

Syftet med utredningens forslag dr, som
tidigare papekats i flera sammanhang, att
man inom ramen for ett oférindrat totalut-
tag skall f4 siddana justeringar av vagtrafik-
beskattningen, att skatterna for olika kate-
gorier av fordon kommer att battre verens-
stimma med de resultat en i alla avseenden
fullstindig prissittningsteori ger. I och for
sig synes kalkylerna ge vid handen att en
sinkning for de liattaste fordonen ar befo-
gad. Eftersom det totala skatteuttaget skall
vara oforindrat maste en sidan sinkning
kompenseras genom att skattenivan for
ovriga kategorier i motsvarande grad juste-
ras uppat. Man maéste emellertid uppmark-
samma att forhdllandena ar speciella be-
triffande dessa liatta fordon, dvs. person-
bilar och med dem fran nu aktuella syn-
punkter jdmstdllda lastbilar och bussar,
vilka sammanfattningsvis torde kunna be-
skrivas som fordon med totalvikt under tre
ton. Det kan med stor sannolikhet antagas
att en fullstindig, mera intringande och for-
finad ekonomisk teori for prissittningen an
den bilskatteutredningen kunnat tillimpa
maste inbegripa sddana frin samhillseko-
nomisk synpunkt negativa effekter som
tringsel, miljoforstoring och trafikolyckor.
De nu aktuella fordonen anviands i mycket
stor omfattning i titorter och andra miljGer,
diar just dessa effekter har en sirskild be-
tydelse. Vidare dr det mojligt att 16sningen
av de problem som ar forenade med uttaget
av eventuella fasta kostnader eller residual-
kostnader kommer att betyda avseviart mera
for beskattningen av dessa latta fordon dn
nir det giller ovriga kategorier. Ett hidnsyns-
tagande till nu angivna omstandigheter kom-
mer sannolikt att visa att ytterligare kost-
nadsposter bor hanforas till dessa ldtta for-
don. Under sidana forhdllanden kan en jim-
forelse mellan den av utredningen berdknade
kostnadsstrukturen och den nuvarande pris-
strukturen inte anses motivera en sinkning
av skatten for ifrigavarande kategori med
diarav foljande relativa skattehdjningar for
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andra fordon. Att utreda den antydda pro-
blematiken far istillet vara en uppgift for
vigkostnadsutredningen. Forutsittningen for
bilskatteutredningens jamforelser i det fol-
jande ir alltsi att fordon med lidgre totalvikt
in tre ton inte behandlas, utan att skatte-
satserna for dessa skall vara oforindrade.

Utredningen behandlar i det foljande forst
jimforelsen mellan kostnadsstrukturkurvan
(k-kurvan) och de gillande prisstrukturkur-
vorna (p-kurvorna) for tvdaxliga lastbilar (se
diagram 4, 9, 10 pa s. 73, 78, 79). Den mest
iogonenfallande skillnaden mellan k-kurvan
och p-kurvorna torde vara att de senare hela
tiden sjunker med stigande totalvikt medan
k-kurvan fran ett visst minimildge visar en
klar stegring. Man bor med hansyn hirtill
vara berittigad till den forsiktiga slutsatsen
att en riktig p-kurva atminstone inte bor
vara sjunkande efter minimipunkten for k-
kurvan. En siddan slutsats far ytterligare
stod av det faktum att de p-kurvor som be-
riknats enligt de norska, franska och engels-
ka metoderna och alltsd enligt i manga av-
seenden helt andra antaganden ocksa stiger
fran ett visst minimilige. Riktpunkten for
beskattningen av tvaaxliga lastbilar blir allt-
si att skatten per tonkilometer skall vara
konstant frin en viss totalvikt riknat. Den
svenska kalkylen tyder pa att denna totalvikt
ir 7 a 8 ton. Den norska berdkningsmeto-
den ger ett midgot hogre virde medan den
engelska placerar minimipunkten vid 11 a 12
ton. Eftersom den franska metoden inte
kunnat tillimpas pa ett svenskt siffermate-
rial, torde den inte kunna tjina som vag-
ledning i forevarande avseende. Enligt bil-
skatteutredningens uppfattning dr den av ut-
redningen beriknade k-kurvan utan tvivel
mest rittvisande. For att dock ta hansyn till
det utlindska materialet har utredningen
som utgdngspunkt valt en p-kurva for tva-
axliga lastbilar, som ir horisontell fran elva
tons totalvikt. Ett sidant val ligger helt i
linje med utredningens under 5.1 deklarera-
de grundsyn. Ju hogre totalviktsmassigt sett
utgingspunkten for horisontalldget placeras,
desto mindre blir omférdelningen mellan
Jitta och tunga tvdaxliga lastbilar jamfort
med dagens lage.
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Fragan blir di hur den nya p-kurvan for
tvaaxliga lastbilar skall konstrueras. I det
nu foljande principiella resonemanget bort-
ser utredningen fran den betydelse for skat-
ten i absoluta tal som justeringar i skatte-
satserna for andra fordonskategorier kan fa.
Utgéngspunkterna blir att skatten per ton-
kilometer skall vara oférindrad upp till
tre tons totalvikt, att skatten per tonkilo-
meter skall vara konstant frin elva tons
totalvikt och att totaluttaget skall vara ofor-
dndrat. Den nya p-kurvan kommer di att
sammanfalla med den nuvarande p-kurvan
upp till tre tons totalvikt, att direfter sjunka
snabbare dn den nuvarande, att frin elva
tons totalvikt vara horisontell och att dir-
efter vid en dnnu hogre totalvikt skdra den
nuvarande, hela tiden sjunkande p-kurvan.
En sddan 16sning leder allts4 till en sinkning
av skatten per tonkiometer for samtliga tva-
axliga lastbilar, som har en totalvikt om tre
ton och dirover, utom for de tyngsta, som
relativt sett far en hojning.

Man kan hirefter gd over till att jamfora
den nuvarande p-kurvan och den kalkylera-
de k-kurvan for treaxliga lastbilar. Vad som
sagts ovan om jaimforelsen for tviaxliga last-
bilar giller i princip dven hir. Den rimliga
slutsatsen blir alltsd att skatten per ton-
kilometer frin en viss totalvikt bor vara kon-
stant dven for treaxliga lastbilar. I detta
skede maste emellertid ett nytt moment foras
in i bilden, eftersom det nu finns tva olika
fordonskategorier. Man skall alltsi skatte-
miéssigt placera de treaxliga fordonen i for-
hallande till de tviaxliga. For att askadlig-
gora resonemanget kan liget for den hori-
sontella delen av den nya p-kurvan for tva-
axliga lastbilar betecknas med 1,0. En jim-
forelse mellan de vRt for respektive fordons-
kategori i minimipunkterna ger vid handen
att motsvarande virde for treaxliga lastbilar
bor ligga over 1,0. Som framgar av diagram
4 finns det emellertid ett totalviktsomrade,
diar bada fordonskategorierna forekommer
och dir k-kurvan ligger avsevirt ligre for
treaxliga dn for tviaxliga lastbilar. Vad som
hir kommer fram dr den stora betydelse
som axeltrycken och didrmed antalet axlar
pA ett fordon har for kostnadsliget. Det ge-
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nomsnittliga forhallandet mellan k-kurvorna
for tvdaxliga resp. treaxliga lastbilar dr i
detta omrade 1/0,8. Om man viljer detta
forhallande som utgdngspunkt for bestim-
ning av p-kurvan for treaxliga lastbilar, far
man en med hinsyn till antalet axlar riktig
skatterelation mellan de bada fordonskate-
gorierna. Eftersom utredningen inte anser
sig ha tillricklig grund for ett forslag till
stigande skatt per tonkilometer med ckande
totalvikt leder emellertid denna 18sning till
ett mindre tillfredsstidllande forhallande mel-
lan skatten for ldtta fordon och skatten for
tunga fordon. Det dr hir friga om tva olika
mal, nimligen (1) ritt skatterelation mellan
ldtta och tunga fordon och (2) ritt skatte-
relation mellan tviaxliga resp. treaxliga for-
don. Dessa bida mal kan inte tillgodoses
fullt ut samtidigt. Om man for uppfylla mal
(2) later forhallandet 1/0,8 bestimma skatte-
relationerna for de bada kategorierna tva-
axliga resp. treaxliga lastbilar, ndr man
emellertid delvis ocksd mal (1). Forhallandet
mellan skatten per tonkilometer for en last-
bil med elva tons totalvikt, vilken har tva
axlar, och for en lastbil med t.ex. tjugu tons
totalvikt, vilken har tre axlar, ir namligen
med den gillande beskattningen ungefir
1/0,7. Med hénsyn hirtill och till vikten av
att axeltrycksfaktorn fir sl igenom, nir
det giller beskattningen, har utredningen
valt relationen 1/0,8. Utredningen har da
ocksd funnit det riktigast att ligga den
punkt, varifrdin skatten per tonkilometer
skall vara konstant for treaxliga lastbilar,
vid den totalviktsklass dir férhallandet 1/0,8
géller, nimligen vid 15 ton. Den nya p-kur-
van for treaxliga lastbilar konstrueras diir-
efter pa i princip samma sitt som for tva-
axliga lastbilar.

Betriffande den nu valda l6sningen vill
utredningen ytterligare pipeka att den med-
for mindre omférdelningar av skattebsrdan
mellan medeltunga och tunga lastbilar jim-
fort med nuliget &n det andra alternativet.
Valet stimmer alltsi med den under 5.1
framf6érda stdndpunkten, att man i fall av
tveksamhet bor stanna for det alternativ
som leder till de minsta avvikelserna fran
nuldget.
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Det hidr ovan redovisade sittet att reso-
nera har utredningen direfter utfort betraf-
fande andra fordonskategorier, namligen
bussar, pahingsvagnar och ovriga slipvag-
nar. Dirvid maste man betriffande pa-
hingsvagnarna anvidnda begreppet berédk-
ningsmissig totalvikt. Utredningen har inte
funnit anledning att vdlja nadgon annan ut-
gangspunkt for den horisontella delen av
resp. p-kurva in elva ton. Det skall papekas
att resonemanget om konstant skatt per ton-
kilometer fran elva tons totalvikt i prakti-
ken egentligen saknar aktualitet betrdffande
enaxliga pahidngsvagnar och enaxliga ovriga
slipvagnar. Med hinsyn till gillande axel-
trycksbestimmelser kan dessa fordon nam-
ligen inte utan dispens framforas med hogre
berikningsmissig resp. forfattningsmassig
totalvikt 4n tio ton. K-kurvorna och p-kur-
vorna for ifrigavarande slipvagnar slutar
fore eller vid den aktuella grinsen elva ton
och den omstindigheten att k-kurvorna inte
viker av uppat saknar dirfor betydelse. Vad
galler treaxliga Ovriga slipvagnar kan man
konstatera att k-kurvan ar stigande, vilket ar
tillrackligt for att motivera en konstant ton-
kilometerskatt. Visserligen finns endast ett
vRt angivet, men utredningen har genom
kontrollrikningar inom ifrdgavarande total-
viktsklass (24—27 ton) kunnat faststilla att
k-kurvan stiger.

Valet av relationstal i forhallande till
skatten for tvaaxliga lastbilar ar i flera fall
svart, eftersom olika kategorier ofta inte
aterfinns inom samma totalviktsklasser. Till
ledning vid bedomningen har utredningen i
diagrammen med k-kurvor for bussar, pa-
hingsvagnar och ovriga sldpvagnar lagt in
k-kurvan for tvdaxliga lastbilar. I sina av-
goranden har utredningen tagit hdnsyn ock-
sa till att man inte bor komma fram till
storre avvikelser frin den nuvarande be-
skattningen dn som kan anses med sidkterhet
motiverade. De relationstal utredningen
stannat for d4r sammanfattningsvis foljande:

tvaaxliga lastbilar 1,0
treaxliga lastbilar 0,8
bussar 1,0
enaxliga pahdngsvagnar 0,8
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tvdaxliga pahdngsvagnar 0,6
enaxliga ovriga sldpvagnar 0,8
tvaaxliga ovriga slipvagnar 0,6
treaxliga ovriga slipvagnar 0,4

Utredningen vill hérefter berdra vissa
ofullstindigheter i kalkylerna. Vid berédk-
ningarna har utredningen inte tagit med det
trafikarbete som utfors av t.ex. mopeder och
motorcyklar. Effekten hdrav pa k-kurvorna
torde emellertid vara helt ovisentlig. Nagon
betydelse for de hidrovan redovisade slut-
satserna har ofullstindigheten inte. Det
finns emellertid dirutdver vissa andra for-
donskategorier, for vilka utredningen inte
bestimt vRt, nimligen treaxliga bussar, last-
bilar med fler dn tre axlar, pahdngsvagnar
med fler dn tva axlar och ovriga sldpvagnar
med fler dn tre axlar. Dessa fordon dr dock
mycket fitaliga. Man torde utan att riskera
nagon snedvridning av fordonsparkens ut-
veckling kunna sammanfora alla bussar i en
grupp och de dvriga nu aktuella fordonen
under begreppen tre- och fleraxliga last-
bilar, tva- och fleraxliga pahdngsvagnar
resp. tre- och fleraxliga Ovriga slapvagnar.
Friagan om behandlingen av traktorerna be-
rors under 5.6.

Vidare vill utredningen ndgot ga in pa
betydelsen for utredningens slutsatser av
vissa antaganden och berdkningsmetoder,
som anvints under 5.2—5.4.

Effekten av att en viss utgift hanfors till
ett kostnadsslag i stillet for ett annat torde
ha framgatt av kalkylerna under 5.2—54.
Utredningen har — som papekats redan tidi-
gare — i fall av tveksamhet valt det alterna-
tiv som minst accentuerar den stigande ten-
densen i k-kurvorna eller som skjuter mini-
mipunkterna mot hogre totalvikter.

Utredningen har vid behandlingen hir-
ovan av kostnadsstrukturerna bortsett fran
de fasta kostnaderna. De forandringar av
strukturerna som en per capitaférdelning av
dessa medfor finns emellertid redovisade i
diagram 3—7 pa s. 72—76 och i tabell 36 i
bil. 7. En jamforelse visar att ett sidant till-
ligg saknar betydelse for de slutsatser utred-
ningen dragit i det foregdende. Inte heller
nigon annan rimlig foérdelning av de fasta
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kostnaderna, t.ex. efter korstrickor eller med
hinsyn till priskinslighet, fir nigon effekt.

Den under 5.3.2 papekade bristen, som
tvingat utredningen att i friga om barighets-
komponenten gora endast en tudelning, har
— som torde framga av det dir forda reso-
nemanget — allmént som effekt att den fran
minimipunkten stigande tendensen hos k-
kurvan blir mindre markerad. En flyttning
av tudelningsgrinsen kan rimligen ske en-
dast mot en ndgot kraftigare dimensionering
och detta skulle i sin tur frimst betyda en-
dast att uppatsvingningen av k-kurvorna
med stigande totalvikt blev dnnu tydligare.
Forskjutningen av minimipunkterna mot
hogre totalvikt skulle diremot knappast bli
markbar. Andra méjliga 16sningar 4n utred-
ningen utgdtt frin vid sina berakningar
skulle alltsd inte leda till andra slutsatser in
utredningen dragit.

Vad slutligen giller den omstdndigheten
att utredningen tillimpat dven kapacitets-
ekvivalenstal pa birighetsinvesteringarna
hinvisas till tabell 36 i bil. 7, dir kostnads-
strukturer utan en sddan tillimpning finns
redovisade. Det framgir dirav att utred-
ningens slutsatser ir befogade dven om man
utgdr fran den senare berakningsmetoden.

Den omférdelning av vigtrafikbeskatt-
ningen som utredningen skisserat ovan kan
sdgas utgora slutmalet i utredningens for-
slag. Detta slutmal innebir sammanfatt-
ningsvis féljande:

1) Skatterna fér motorcyklar och person-
bilar samt fér andra fordon med lagre
totalvikt (betraffande pdhingsvagnar be-
rakningsmassig totalvikt) dn tre ton skall
inte dndras.

2) Fran en viss miniminiva skall skatten per
tonkilometer med stigande totalvikt vara
konstant for resp. fordonskategori.

3) Denna konstanta tonkilométerskatt bor-
jar for treaxliga lastbilar vid 15 tons to-
talvikt och for dvriga fordonskategorier
vid 11 tons totalvikt (betriffande pa-

* héngsvagnar berdkningsmissig totalvikt).

4) Forhallandet mellan skatt per tonkilo-
meter for de olika fordonskategorierna,
nir det giller de horisontella delarna av
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p-kurvorna, bestims enligt de relationstal
som angivits ovan.

5) Det totala skatteuttaget skall vara ofor-
andrat.

Skatt per tonkilometer for de olika for-
donskategorierna och totalviktsklasserna far
sedan bestimmas genom omfattande pass-
ningsrikningar. Resultaten av dessa berik-
ningar redovisas i diagram 8—12 pa s. 77—
81, dir de nya skatterna per tonkilometer
finns inlagda. Ddrav framgar — i stora drag
angivet — att de tyngsta lastbilarna liksom
slipvagnarna far skattehdjningar medan
skatten sianks for lastbilarna i mellanskiktet.

Fragan blir da hur dessa omfordelningar
av beskattningen skall genomforas rent tek-
niskt. Den i avsnitt 2 nimnda principen att
beskattningen skall vara neutral med av-
seende pa forbrukarens val av motorbrinsle
talar for att en hojning av brinnoljeskatten
skulle vara motiverad. En sidan atgird far
emellertid inte effekter som ligger i linje
med utredningens forslag. Hojningen drab-
bar frimst lastbilarna men har endast en
obetydlig effekt betriffande skatten for
slipvagnarna. Man kan givetvis ocksa tinka
sig att tillgodose neutralitetskravet genom en
sankning av bensinskatten. Denna l5sning
skulle vara tilltalande eftersom passnings-
rikningarna visar att flertalet bensindrivna
bussar och lastbilar blir 6verbeskattade dven
om de helt befrias fran fordonsskatt. En
sddan étgird skulle emellertid fa stora och
svaroverskadliga konsekvenser for beskatt-
ningen inom personbilssektorn, dir den
storsta delen av bensinen forbrukas. Genom-
gdende ar att dndringar i drivmedelsbeskatt-
ningen inte alls eller endast obetydligt ver-
kar i riktning mot den av utredningen for-
ordade prisstrukturen men har inte &nsk-
virda bieffekter. Utredningen har funnit att
erforderliga justeringar av beskattningen
madste utféras genom iAndringar av fordons-
skatten. Denna varierar visserligen inte som
drivmedelsskatten med korlingderna men
kan &ndd med rimlig grad av noggrannhet
relateras till totalvikt och tonkilometer med
tillimpning av de genomsnittliga korstrickor
for olika fordonskategorier och totalvikts-
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klasser som utredningen anvint i kalkylerna
under 5.2—5.4. Det bor ocksd papekas att
denna 16sning ndarmast far ses som ett pro-
visorium, om kilometerbeskattning kan till-
lampas fran arsskiftet 1973/74. Om de av
utredningen beriknade tonkilometeravgifter-
na tas ut genom kilometerskatt blir ju be-
skattning for varje enskilt fordon direkt be-
roende av korstrackan for fordonet.

Som framgatt av det nyss anforda foran-
leder den valda 16sningen vissa problem
ifriga om bensindrivna bussar och lastbilar.
Redan bensinskatten leder nidmligen till en
dverbeskattning jimfort med brannoljedriv-
na fordon. Eftersom utgdngspunkten for ut-
redningens forslag dr oforandrad beskatt-
ning upp till tre tons totalvikt, skulle resulta-
tet betriffande bensindrivna fordon bli att
nuvarande fordonsskatt bibehalls upp till
denna grins och att fordonsskatten darefter
successivt sinks till noll. Detta ar emellertid
en 16sning som frén olika synpunkter inte ar
acceptabel. Utredningen har i stillet valt den
metoden att fordonsskatten per fordon riak-
nat fran tre tons totalvikt ar konstant. For
bensindrivna bussar och lastbilar blir alltsd
fordonsskatten per ar 606 kr resp. 660 kr
fran och med tre tons totalvikt och uppait.
Den 6verbeskattning av tyngre bensindrivna
fordon som detta medfor dr relativt obe-
tydlig.

Liksom nu blir fordonsskatten progressiv
for samtliga fordon utom de bensindrivna
bussarna och lastbilarna. Utredningen har
emellertid funnit att denna progressivitet
inte kan drivas in absurdum. De gillande
bestimmelserna om hdgsta tillditna axel- och
boggitryck sitter for varje fordonskategori
en totalviktsgrins, utéver vilken fordonen
inte utan dispens kan anvandas pa allmédnna
vigar och gator. Fordon med visentligt
hogre totalvikter dr relativt sillsynta och
deras arliga korstrickor pa sadana vagar
och gator torde vara timligen korta. Négra
statistiska uppgifter i sistnimnda avseende
finns inte men de gillande dispensreglerna
ger klart vid handen att utredningens an-
tagande ir riktigt. For att i nigon mén losa
de nu antydda problemen har utredningen
for varje fordonskategori bestimt en ovre
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totalviktsgrins, som valts sa att man med
sikerhet kan sidga att korningar med utnytt-
jande av hogre totalvikt maste vara sill-
synta. Utredningen har dérefter 1atit skatten
per fordon riknat vara konstant frin denna
grins och uppat mot hogre totalvikter.

Som redovisats i avsnitt 2 foreslar utred-
ningen inte nu en dvergéng till totalviktsbe-
skattning for motorfordon. De med hdnsyn
till totalvikten bestimda skatterna maéste
alltsa, nir det giller motorfordon, relateras
till fordonens tjinstevikter. Denna omvand-
ling har utredningen gjort med ledning av de
samband mellan totalvikt och tjanstevikt for
olika fordonsslag som kommit fram genom
utredningens statistiska undersokning (Fi-
nansdepartementet 1969: 1). Av undersok-
ningen framgar bla. betriffande lastbilar
med anordning for pdhingsvagn att tjinste-
vikten utgor en forhallandevis mindre del av
totalvikten dAn vad som ar fallet betraffande
lastbilar utan anordning for pahidngsvagn.

De under 5.5 redovisade overvigandena
leder fram till en betydande omfordelning
av vagtrafikbeskattningen. Den nya pris-
struktur som utredningen férordar innebar
att fordonsskatten differentieras avsevirt
mera dn nu. Utredningen foreslar sdrskilda
skatteskalor for bensindrivna bussar och
lastbilar med liagre fordonsskatt an den gil-
lande. For de littare brinnoljedrivna bus-
sarna sinks skatten medan de tyngre far
hojningar. I friga om de briannoljedrivna
lastbilarna har utredningen funnit det nod-
viandigt att skilja mellan lastbilar med resp.
utan anordning for pahédngsvagn. Inom
dessa bada grupper differentieras skatten
sedan med hinsyn till antalet hjulaxlar. Ut-
redningen skiljer hiar mellan tvdaxliga resp.
tre- och fleraxliga fordon. Nar det giller
lastbilar utan anordning for pahdngsvagn
innebiar utredningens forslag betydande
sankningar for de allra flesta fordonen. En-
dast de tyngsta inom denna grupp far hoj-
ningar av fordonsskatten. For flertalet last-
bilar med anordning fér pdhdngsvagn med-
for forslaget skattehojningar. I friga om
slipvagnarna skiljer utredningen mellan pa-
hingsvagnar och ovriga slipvagnar. Pa-
hingsvagnarna delas in i enaxliga resp. tva-
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och fleraxliga samt 6vriga slipvagnar i en-
axliga, tvaaxliga resp. tre- och fleraxliga.
Slipvagnarna fir genomgiende skattehoj-
ningar, som &r stdrst for de tyngsta fordonen
inom varje kategori. Sammanfattningsvis be-
tyder utredningens forslag att fordonsbe-

skattningen skirps for de tyngsta fordonen
och fordonskombinationerna medan mellan-
skiktet far skatteldttnader. En detaljerad bild
av fordndringarna ger diagram 8—17 pa s.
77—86. I tabell 37 pa s. 90, 91 ges nagra
siffermidssiga exempel.
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5.6 Utredningens forslag

Vad utredningen angivit under 5.5 ar slut-
malet for den revision av vigtrafikbeskatt-
ningen som dr motiverad enligt utredningen.
Som framgér av tabellerna 37 och 38 pa s.
90—92 leder slutmalet till en betydande om-
fordelning av skattebordan. Det dr knappast
mojligt att genomfora denna i ett steg, efter-
som transportmarknaden maste ges tid att
anpassa sig efter den nya beskattningen. Har
ar det friga om en anpassning inte bara be-
triffande fordonsparken inom vagtrafiksek-
torn. I distributionsapparaten ingar ocksd
terminalanliggningar och andra pa lang sikt
planerade investeringar. Likasd méste man
beakta, att den nya beskattningen fir effek-
ter aven for ndringslivet i ovrigt. Slutsatsen
blir att reformen maste genomforas i etap-
per.

Det finns ocksd andra skil som talar for
ett sidant etappforfarande. Utredningen har
beriknat skatteskalorna i slutskedet med ut-
gingspunkt fran att totaluttaget skall vara
oforiandrat. Forutsittningen har i denna kal-
kyl varit att efterfragan ar helt okdnslig for
prisindringarna. En sddan forutsittning ar
uppenbarligen inte realistisk och strider mot
det i avsnitt 4 angivna motivet for hela be-
skattningsreformen. Utgéngspunkten for ut-
redningens forslag ar just att man genom en
riktigare prissattning skall paverka transport-
strukturen i riktning mot en bittre resursal-
lokering. Utredningen har ocksa i foregéen-
de stycke berdrt transportmarknadens och
det Ovriga niringslivets anpassning. Hela
denna anpassningsprocedur far i sin tur ef-
fekter i friga om de totala intikter som
vissa skattesatser ger. Att utredningen trots
detta beriknat skattesatserna i slutskedet pa
det sitt som skett, beror pa att det inte i dag
ar mojligt att precisera vilka konsekvenser
genomforandet av beskattningsreformen far.
Man kan endast siga — och detta dr det
visentligaste — att de forandringar som in-
trider kommer att vara fordelaktiga fran
samhillsekonomisk synpunkt i enlighet med
den ekonomiska teori som utredningens for-
slag bygger pa. Riktigast 4r att beteckna det
for slutskedet angivna beskattningsliget som
endast en prisstruktur.
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Det nu forda resonemanget giller efter-
fragan pa lang sikt och efter genomférandet
av hela reformprogrammet. P kort sikt och
med avseende pd den forsta etappen torde
det emellertid vara realistiskt att rikna med
en i stort sett oelastisk efterfrigan. Utred-
ningen anser sig darfor kunna i detta be-
tinkande ligga fram ett exakt forslag be-
triffande en forsta etapp och rikna med att
det totala skatteuttaget inte andras. Infor
genomforandet av de foljande etapperna
kommer man att kunna avldsa effekterna av
tidigare justeringar och — fortfarande med
tillimpning av den for varje etapp av utred-
ningen angivna prisstrukturen — bestimma
skatterna i absoluta tal med ledning darav.
Likasa finns det givetvis mojligheter att pa-
skynda eller fordroja fullfoljandet av re-
formprogrammet. Vunna erfarenheter far
visa i vad mén utredningen har bedomt den
erforderliga anpassningstiden ritt.

Det av utredningen angivna slutmalet in-
nebir for en del fordon kraftiga hojningar
av fordonsskatten. Detta accentuerar det
problem som bevillningsutskottet berorde i
sitt betinkande 1969: 35 (se ovan s. 31) och
som utredningen antytt under 5.5. Fordons-
skatten dr bestimd med hiansyn till den ge-
nomsnittliga korstrickan for varje totalvikts-
klass och fordonskategori, medan de verk-
liga korstrackorna dr spridda kring genom-
snittsvirdet med ibland stora avvikelser. Un-
der de forsta etapperna torde man kunna
klara problemet genom ett provisorium i
form av sirskild dispensratt for Kungl.
Maj:t enligt den modell som bevillningsut-
skottet anvisat. En fullt tillfredsstdllande 16s-
ning synes emellertid endast kilometerbe-
skattning erbjuda. Utredningen har tidigare
(s. 31) uttalat sig positivt om mdjligheterna
att tillimpa en sidan beskattning fr.o.m. &r
1974. Genom etappforfarandet har man
mojlighet att fram till denna tidpunkt hélla
fordonsskattehojningarna pd en sidan niva
att det aktuella problemet inte blir be-
svarande.

Ytterligare ett skil kan anforas for ett ge-
nomforande av beskattningsreformen i etap-
per. Utredningen ir medveten om att diskus-
sionen i avsnitt 4 i vissa avseenden dr ofull-
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standig liksom att utredningen i kalkylerna
under 52—54 i vissa fall mast lita till
approximationer och antaganden. Nir slut-
mélet for beskattningsreformen faststillts,
har utredningen emellertid — som framgér
under 5.5 — beaktat dessa ofullkomligheter.
Enligt utredningens mening 4r malet mycket
forsiktigt valt dven med hinsyn till bristerna
i underlaget. Det skall dock papekas att vig-
kostnadsutredningen arbetar vidare med
prissattningsproblematiken och att ett omfat-
tande arbete med dessa fragor bedrivs utom-
lands. Genom att den av bilskatteutredning-
en forordade reformen genomférs i etapper
hinner man, innan slutmalet uppnas, fa yt-
terligare kunskaper och erfarenheter i im-
net. Det fortsatta programmet kan alltsi vid
behov modifieras i enlighet hirmed.

Nir det sedan giller att bestimma takten
i genomforandet, kan flera av de ovan
namnda skilen synas tala for att man inte
bor ga for hastigt fram. Om man & andra
sidan dréjer for linge gir man miste om
betydande samhillsekonomiska vinster, ge-
nom att den felaktiga utveckling av trans-
portapparaten, som maéste ha blivit en foljd
av att den nuvarande prisstrukturen ir orik-
tig, fortsitter och blir dn svarare att ritta
till. Som utredningen tidigare antytt ar det
inte mojligt att redan nu fastsla, vilken re-
formtakt som dr den lampligaste. Det finns
dock tvd omstindigheter, som bor beaktas
sirskilt. Den ena &r att det maste vara ange-
laget att skattereformen beslutas och omfér-
delningen paborjas si snart som mojligt.
Den andra omstindigheten r att man ocksi
mdste ta hinsyn till den avsevirda skatte-
hdjning som enligt statsmakternas beslut
1969 triffar de tyngre slipvagnarna fran
arsskiftet 1969/70. Ett beslut om den forsta
etappen bor alltsd komma snart men inne-
bira forhallandevis sma dndringar i beskatt-
ningen.

Genomférandet kan utformas si att man
i varje etapp tar en viss procent av ind-
ringen — héjning resp. sinkning — i slut-
skedet for varje fordonskategori och vikt-
klass. Utredningen har efter ingdende 6ver-
viaganden stannat for foljande tidpunkter
och procentsatser f6r de olika etapperna:
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etapp I 1/1 1971  10%,
etapp II 1/1 1973 159,
etapp III  1/1 1975 259,
etapp IV 1/1 1977 259,
etapp V 1/1 1979 259,

De forindringar jimfort med den nu-
varande beskattningen som detta innebir
framgar av tabell 37 (utredningen har givet-
vis dir mast utgd frin att elasticiteten Ar
lika med noll). Utredningen visar i bil. 8
nagra exempel pa vad forindringarna inne-
bir for vissa vanliga fordonskombinationer.

Som framgar av nyssnimnda tabell dr
héjningarna i inledningsskedet mycket matt-
liga dven for de fordonsslag som triffas
hardast. Innan en mera betydande skdarpning
blir aktuell, kan en kilometerbeskattning ha
inforts. Vad giller ldget dessférinnan kan
det visserligen sigas, att slipvagnar med
kortare korstrickor 4dn de genomsnittliga
blir 6verbeskattade jamfért med andra slap-
vagnar, men de kommer — utom i extrema
fall — inte att beskattas hirdare #n som 4r
riktigt enligt det uppstillda slutmalet.

Med hénvisning till de i det foregiende
anférda skilen foreslar utredningen, att for-
donsbeskattningen med tillimpning frin och
med den 1 januari 1971 #ndras pa det sitt
som anges i den av utredningen foreslagna
bilagan till 5 § automobilskatteférordningen
(ifr tabell 37) samt att reformprogrammet
ddarefter — i den man vunna erfarenheter
inte ger anledning till annat — fullféljs fram
till slutmélet enligt de riktlinjer utredningen
dragit upp.

Hur utredningen bestimt de i den fére-
slagna bilagan till 5 § automobilskattefor-
ordningen angivna skattesatserna med ut-
géngspunkt frin skatterna i diagram 13—17
redovisas i anslutning till diagram 18 i bil. 7.

Det kan vara skil att redan hir bemota
en invindning, som mdjligen kommer att
framféras mot forslaget. Justeringarna av
skattesatserna torde i viss man motverka an-
vandningen av mycket stora fordon och for-
donskombinationer. Det kan di sigas att
forslaget motverkar rationaliseringsstrivan-
dena inom transportniringen. En sddan in-
vandning bygger emellertid pa ett oriktigt
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synsitt. Som papekats i avsnitt 4 dr det
visentligt att samtliga kostnadskomponenter
kommer in i rationaliseringskalkylen. Om
det skulle visa sig att en viss fordonstyp
eller fordonskombination efter genomforan-
det av utredningens forslag inte lingre ar
l6nsam, si innebir detta ocksd att det inte
ir samhillsekonomiskt rationellt att anvén-
da ifrigavarande fordon eller fordonskom-
bination. Utredningens forslag kan generellt
sett aldrig motverka utan endast frimja
rationaliseringsstrivandena, eftersom rikti-
gare priser pa vigtjansterna underlittar ge-
nomforandet av en korrekt lonsamhetskal-
kyl.

Slutligen vill utredningen med néagra ord
berora traktorerna och de traktordragna
slipvagnarna. Att genomféra en kostnads-
strukturkalkyl for dessa fordon pd samma
sitt som skett under 5.2—5.4 for andra for-
don torde inte vara mdjligt. Redan infor-
skaffandet av erforderliga statistiska upp-
gifter skulle dra kostnader, som inte star i
nagon rimlig proportion till den eventuella
nyttan. De resonemang utredningen fort i
sitt betinkande Traktorbeskattning (SOU
1968: 50) kan enligt utredningens mening
fortfarande accepteras, nir det géller trafik-
traktorerna. Utgingspunkten blir dirfor att
fordonsskatten for dessa skall utgéra i runda
tal hilften av fordonsskatten for motsvaran-
de lastbilar. (Skatterelationen avser fordons-
skatten, varfér den givetvis inte dr tillimp-
lig betriffande kilometerskatt.) Nar det gil-
ler slipvagnar, som dras av trafiktraktorer,
finns det vissa skdl — bl.a. kortare kor-
strickor — som talar for att beskatta dessa
lindrigare dn lastbilsdragna. En uppdelning
av slipvagnsparken pa dessa bada kategorier
ir emellertid knappast mojlig av hidnsyn till
administrativa och kontrollmissiga kompli-
kationer.

Nir utredningen lade fram sitt forslag till
traktorbeskattning (SOU 1968: 50) var sldp-
vagnsskatten si lag att ndgra sdrskilda at-
girder inte var befogade for att 16sa det nu
antydda problemet. Den av statsmakterna i
ar beslutade hojningen av skatten pa slip-
vagnar liksom utredningens nu framlagda
forslag till ytterligare skdrpning fordandrar
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emellertid situationen. En kilometerbeskatt-
ning skulle sannolikt innebéra en tillfreds-
stillande 18sning. For tiden innan en sddan
beskattningsform ar mojlig kan man emel-
lertid fa ett godtagbart resultat genom att i
stillet sinka skatten pa trafiktraktorer fran
hilften till en fjirdedel av lastbilsskatten.
Denna sinkning torde i normalfallen svara
mot en reduktion av skatten pa trafiktraktor-
dragna slipvagnar till 60—70 % av skatten
pa motsvarande lastbilsdragna sldpvagnar.
Utredningen foreslar alltsd att registrerade
traktordragna slipvagnar beskattas som last-
bilsdragna »dvriga slipvagnar» men att tra-
fiktraktorskatten bestims till i runda tal en
fjardedel av lastbilarnas fordonsskatt.

Vad slutligen giller klass II traktorer,
skall hir endast sigas att utredningens over-
viaganden i forevarande betinkande inte ger
utredningen anledning att ligga fram néagot
nytt forslag till beskattning av dessa for-
don.
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Tabell 37. Gillande och foreslagna fordonsskatter.

Fordonsskatt, kr/ar

Tjdnste- + fr. + fr. + fr.
vikt, kg 1970 1971 1970 1973 1971 1975 1973
A. Bensin- eller gasoldrivna bussar
1 000 214 214 + 0 214 + 0 214 + 0
2 000 704 694 - 10 680 - 14 656 - 24
3 000 1194 1134 - 60 1050 - 84 906 - 144
4000 1684 1574 - 110 1420 - 154 1156 - 264
5 000 2174 2014 - 160 1790 - 224 1 406 — 384
6 000 2994 2754 — 240 2410 - 344 1816 - 594
7 000 3814 3494 - 320 3030 — 464 2226 - 804
B. Brinnoljedrivna bussar
1000 214 214 + 0 214 + 0 214 + 0
2 000 704 704 + 0 704 o+ 0 704 + 0
3000 1194 1194 + 0 1185 - 9 1176 - 9
4000 1684 1684 + 0 1665 - 19 1 646 - 19
5000 2174 2174 + 0 2145 - 29 2116 - 29
6 000 2994 2 964 - 30 2 899 - 65 2 804 - 95
7 000 3814 3794 - 20 3749 — 45 3684 - 65
8 000 4634 4669 + 35 4716 + 47 4798 + 82
9 000 5454 5561 + 107 5720 + 159 5986 + 266
10 000 6274 6471 + 197 6 760 + 289 7 246 + 486
C. Bensindrivna lastbilar
1 000 220 220 + 0 220 + 0 220 + 0
2 000 770 760 - 10 742 - 18 716 - 26
3 000 1320 1260 - 60 152 - 108 996 - 156
4000 2280 2120 - 160 1872 — 248 1476 - 39
5 000 3240 2980 - 260 2592 — 388 1956 - 636
6 000 4200 3 840 - 360 3312 - 528 2 436 - 876
7 000 5160 4700 — 460 4032 — 668 2916 —-1116
D. Brinnoljedrivna, tvaaxliga lastbilar med anordn. f. pahdngsvagn
3000 1320 1309 - 11 1301 - 8 1278 = Ao3
4000 2280 2257, =i .23 2230 - 27 2176 - 54
5000 3240 3295 + 55 3374 + 79 3508 + 134
6 000 4200 4 444 + 244 4 800 + 356 5 404 + 604
7 000 5160 5789 + 629 6723 + 934 8294 +1571
E. Brédnnoljedrivna, tre- eller fleraxliga lastbilar med anordn. f. pahingsvagn
6 000 4200 4170 - 30 4107 - 63 4014 - 93
7 000 5160 5290 + 130 5462 + 172 5764 + 302
8 000 6 960 7 390 + 430 8014 + 624 9068 +1054
9 000 8760 9370 + 610 10 259 + 889 11758 +1499
F. Brannoljedrivna, tvdaxliga lastbilar utan anordn. f. pahdangsvagn
1 000 220 220 + 0 220 + 0 220 + 0
2000 770 770 + 0 770 + 0 770 + 0
3 000 1320 1293 - 27 1266 —= 1427 1203 - 63
4 000 2280 2183 - 97 2056 - 127 1833 - 223
5000 3240 3100 — 140 2918 - 182 2 589 - 329
6 000 4200 4069 - 131 3900 - 169 3597 - 303
7 000 5160 5089 - 7 5010 - 79 4 862 — 148
8 000 6 960 6 951 - 9 6 920 - 15 6 898 - 22
9 000 8760 9 096 + 336 9550 + 480 10 368 + 818
G. Brinnoljedrivna, tre- eller fleraxliga lastbilar utan anordn. f. pahdngsvagn
5 000 3240 3039 - 201 2728 - 311 2223 - 505
6 000 4200 3969 - 231 3598 - 3N 3003 - 595
7000 5160 4947 - 213 4606 - 341 4053 - 553
8 000 6 960 6717 — 243 6 336 - 381 5713 - 623
9 000 8 760 8667 - 93 8516 - 151 8 264 - 252
10 000 10 560 10911 + 351 11 426 + 515 12292 + 866
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Fordonsskatt, kr/ar

Total- + fr. + fr. + fr.
vikt, kg 1970 1971 1970 1973 1971 1975 1973
H. Enaxliga pahéngsvagnar
10 000 1080 1143 + 63 1228 + 85 315 + 147
12 000 1 800 1842 + 42 1900 + 58 2000 + 100
13 999 1 800 1929 + 129 2115 + 186 2415 + 300
16 000 2520 2670 + 150 2 884 + 214 3228 + 344
18 000 3240 3 405 + 165 3649 + 244 4048 + 399
19 999 3 240 3523 + 283 3948 + 425 4633 + 685
22 000 3960 4322 + 362 4865 + 543 5770 + 905
1. Tva- eller fleraxliga pahdngsvagnar
18 000 3240 3280 + 40 3340 + 60 3450 + 110
19999 3240 3 360 + 120 3540 + 180 3870 + 330
22 000 3 960 4083 + 123 4254 + 171 4563 + 309
24 000 3960 4183 + 223 4514 + 331 5083 + 569
26 000 5 400 5584 + 184 5 866 + 282 6 342 + 476
28 000 5400 5686 + 286 6 131 + 445 6 891 + 760
29 999 5 400 5826 + 426 6 491 + 665 7611 +1120
32 000 6 840 7203 + 363 Te153 + 550 8 666 + 913
J. Enaxliga ovriga slipvagnar
2 000 360 360 + 0 360 + 0 360 + 0
4000 600 606 + 6 610 + 4 620 + 10
6 000 840 878 + 38 930 + 52 1020 + 90
7999 840 956 + 116 1184 + 228 1444 + 260
10 000 1080 1.273 + 193 1583 + 310 2076 + 493
K. Tvaaxliga ovriga sldpvagnar
10 000 1080 1201 + 121 1373 + 172 1669 + 296
12 000 1800 1928 + 128 2131 + 203 2 462 + 331
13999 1 800 2028 + 228 2401 + 373 3002 + 601
16 000 2520 2 806 + 286 3256 + 450 3992 + 736
18 000 3240 3 586 + 346 4116 + 530 4992 + 876
19 999 3240 3736 + 496 4506 + 770 5772 + 1266
22 000 3 960 4573 + 613 5504 + 931 7 047 +1543
L. Tre- eller fleraxliga dvriga slapvagnar
19 999 3 240 3414 + 174 3704 + 290 4139 + 435
22 000 3 960 4184 + 224 4521 + 337 5063 + 542
24 000 3960 4304 + 344 4821 + 517 5643 + 822
26 000 5 400 5711 + 311 6176 + 465 6 943 + 767
28 000 5400 5853 + 453 6520 + 667 7 644 +1124
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Tabell 38. Beriknade totala skatteintikter.

Skatteintdkter Skatteintakter
enl. fr.o.m. enl. det av ut- Hojning
1.1.1970 gallande redningen fore- resp.
bestammelser, slagna slutmaélet, sankning
Fordonskategori milj. kr milj. kr milj. kr
Bensindrivna bussar (exkl brandbilar) 0,5 0,2 - 03
Brannoljedrivna bussar 332 37,3 + 4,1
Bensindrivna lastbilar (exkl brandbilar) 31,8 15,4 - 16,4
Tvaaxliga brannoljedrivna lastbilar med
anordning for pahdngsvagn 9,8 16,2 + 6,4
Tre- och fleraxliga brinnoljedrivna last-
bilar med anordning fér pahéngsvagn 5,1 7,8 + 2,7
Tvaaxliga brinnoljedrivna lastbilar
utan anordning for pahdngsvagn 156,5 119,9 -36,6
Tre- och fleraxliga brinnoljedrivna
lastbilar utan anordning fér pdhdngsvagn 106,2 95,1 -11,1
Enaxliga pahdngsvagnar 4.9 7474 + 2.8
Tva- och fleraxliga pAhdngsvagnar 11,9 16,9 + 50
Enaxliga ovriga slipvagnar 5.5 11,4 + 59
Tvaaxliga Ovriga slipvagnar 253 55,3 +30,0
Tre- och fleraxliga vriga sldpvagnar 10,6 17,3 + 6.7
Samtliga kategorier 401,3 400,5 - 08
92 SOU 1969: 45



6 Den internationella trafiken

6.1 Gidillande bestimmelser
6.1.1 Svenska fordon i utlandet

Svenska fordon kan enligt nu gillande be-
stimmelser inte befrias frin fordonsskatt
for den tid de anvinds i utlandet. I flera
linder triffas de dessutom av utlindsk
skatt. P4 grund av bilaterala &verenskom-
melser och genom tva konventioner den 14
december 1956 rérande beskattning av mo-
torfordon vid internationell godsbefordran
och befordran av resande (SO 1958: 4 och
5) undgar svenska fordon i utlandstrafik
vissa utlindska skatter inom avtals- eller
fordragsslutande parts omride. Skattebefriel-
sen inbegriper dock inte bro- eller vig-
avgifter, konsumtionsskatter eller konsum-
tionsavgifter, befordringsskatter eller be-
fordringsavgifter. Till konventionerna &r
forutom Sverige ett flertal linder, sasom
Danmark, Norge och Finland, anslutna.
Till dessa linder hor dock inte Visttysk-
land, med vilket land Sverige inte heller
har ndgon bilateral overenskommelse.
Fordonsigare har ritt att efter ansokan
hos kontrollstyrelsen f4 tillbaka erlagd skatt
pd motorbrannolja (31+5 ore/lit.), som ar
avsedd att anvindas vid korning utom Sve-
rige. En forutsittning for dterbetalning ar
att oljeinkopet styrks genom intyg av leve-
rantdren och att ansokningsblanketten upp-
visats for tulltjinsteman for dennes bestyr-
kande av utresedag m.m. Utanfor Sverige
ar de svenska trafikanterna i huvudsak hin-
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visade till att kopa beskattat motorbrinsle.
I Danmark och Norge dr motorbriannoljan
dock skattefri. Mojligheten att framfora
svenska fordon pd obeskattad motorbrann-
olja, som medforts i brinsletanken frin
Sverige till annat land eller mellan andra
lander med sinsemellan olika priser pd mo-
torbrannolja, 4r begrinsad genom bestim-
melser om hogsta tillitna miangd drivmedel,
som far inforas i respektive land utan for-
tullning.

Som exempel pid beskattning av svenska
fordon i utlandet kan nimnas foljande:

Norge

For dieseldrivna lastbilar erldggs kilometer-
skatt beriknad efter lastbilens totalvikt och
korstrackan i Norge.

5001 kg—10 000 kg=15 norska &re per km.
10 001 kg—13 000 kg=20 norska ore per km.
mer in 13 000 kg =30 norska ore per km.

Kord distans i Norge beriknas med led-
ning av officiella avstandstabeller, som anger
kortaste ordinarie firdvig mellan inpasse-
ringsstille, bestimmelseort, inlastningsort
for returlast och utpasseringsstélle. Det skall
sirskilt pdpekas att den norska kilometer-
skatten inte anses falla under 1956 ars kon-
vention.

Visttyskland
Vid yrkesmissig godsbefordran — med un-
dantag for flyttsakstransporter — utgir

transportskatt med 0,00 DM per tonkilo-
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meter. Vid personbefordran &4r transport-
skatten 0,00367 DM per passagerarkilome-
ter.

For fordon och fordonskombinationer
utgdr dessutom fordonsskatt, nimligen om
totalvikten dr mindre dn 7,5 ton med 3 DM
per dag, om vikten ir 7,5—15 ton med 9
DM per dag, om vikten ar 15—20 ton med
16 DM per dag och om vikten &verstiger
20 ton med 25 DM per dag. Bil och slip-
vagn beskattas var for sig.

Frankrike

Transportskatt utgdr per dag med 1/25 av
vissa faststdllda avgifter som varierar mel-
lan 60—1 750 F. Sa &r avgiften exempelvis
375 F. for en tvaaxlig lastbil med en total-
vikt om 18 ton och 1110 F. for ett ekipage
med tvaaxlig lastbil och enaxlig pahiangs-
vagn med en totalvikt om 30 ton. Dessutom
tillkommer pa icke-transittrafik »moms»
med 16,66 % av den beriknade transport-
kostnaden i Frankrike.

Danmark
Fordonen beskattas inte.

Betriaffande ratten till tullfri inférsel av
drivmedel giller i huvudsak foljande be-
gransningar:

Norge: 200 liter bensin.
Visttyskland: 50 liter drivmedel.
Frankrike: 50 liter drivmedel.

I flertalet ovriga linder pd kontinenten
liksom i Finland tilliter man inforsel av si
mycket drivmedel, som ryms i den ordina-
rie tanken. Eftersom motorbrinnoljan ir
skattefri i Danmark och Norge finns be-
traiffande dessa linder inga begrinsningar i
inforselritten.

Slutligen bor i detta sammanhang nim-
nas att svenska fordon vid inpassering fran
utlandet far skatte- och tullfritt infora full
tank — dock hogst 400 1. — drivmedel (jfr
6.1.2).

6.1.2 Utlandska fordon i Sverige

Enligt kungorelsen (1934: 122) om skatt &
motorfordon, som for tillfilligt brukande i
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riket fran utlandet inforts, skall skatt erlag-
gas bl.a. for lastbilar och bussar och for
slipvagnar, kopplade till eller avsedda att
kopplas till lastbil eller buss. Avgiften ut-
gar per dag och fordon med sex kronor, om
fordonets totalvikt inte Overstiger tio ton,
med elva kronor om totalvikten &verstiger
tio men inte femton ton, med tjugotva kro-
nor, om totalvikten overstiger femton men
inte tjugo ton, samt med trettiotre kronor,
om totalvikten dr storre dan tjugo ton. Till-
lampningen av denna kungorelse begransas
emellertid genom 1956 4rs konventioner och
bilaterala Overenskommelser. I praktiken
drabbas framst visttyska fordon av dag-
skatten.

Som tidigare papekats beskattas inte mo-
torbrinnoljan i Danmark. For briannolje-
drivna fordon tas i stdllet ut en forhojd
fordonsskatt. Agare av lastbil, slipvagn
eller buss i internationell trafik har emel-
lertid ratt till restitution av dansk fordons-
skatt under forutsittning att fordonet varit
utom landet minst 14 dagar under aret. I
utlandsvistelsen far dock inte inriknas si-
dana dagar di bade ut- och inresa skett
samma dag. Restitutionsbeloppet bestims
med hénsyn till det antal dagar fordonet
anvints utomlands men ar totalt maximerat
till hédlften av den arliga fordonsskatten.

Aven i Norge dr motorbrinnoljan skatte-
fri. For brannoljedrivna fordon (och ben-
sindrivna fordon med storre totalvikt dn tio
ton) utgar sarskild kilometerskatt, som be-
stims med hidnsyn till korstricka och for-
donsvikt. De norska fordonen ar dock vid
korning utomlands befriade fran kilometer-
skatt under forutsittning att varje siddan
korning uppgér till minst 20 mil eller — om
detta villkor inte uppfylls — den samman-
lagda korstrickan utanfor Norge under ett
kvartal 6verstiger 150 mil.

Ritten att tull- och skattefritt infora driv-
medel till Sverige regleras i tulltaxeringsfor-
ordningen (1960: 391) och tulltaxeringskun-
gorelsen (1960: 392). Kvantiteten dr begrin-
sad till vad som ryms i fordonets tank, dock
hogst 400 liter, och géller oavsett om for-
donet dr svenskt eller utlindskt. Nir den
tullfria kvantiteten forbrukats, dr de utlind-
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ska dkarna hinvisade till inkop av beskattat
drivmedel hir i landet. De utlindska dkarna
kan dock liksom de svenska efter ansdkan
aterfa erlagd skatt pd brénnolja, som kopts
infor utpasseringen ur Sverige och som ar
avsedd att anviandas for drift av fordonet
utanfor riket.

6.2 Nagra faktiska uppgifter om den
internationella trafiken

Nagon fullstindig statistik over totala an-
talet grinspasseringar eller utlandsresor
med svenska lastbilar, slipvagnar och bus-
sar finns inte. For att f4 en bild av trafikens
omfattning har utredningen i samarbete
med generaltullstyrelsen genomfort en un-
dersokning betriffande granspasseringar
under tiden 16/1—15/2 1968. Undersok-
ningen omfattade svenska lastbilar med sex
hjul eller flera. Endast de fordon noterades,
vilkas registreringsnummer slutade med
siffran 0. Fordonen antecknades pa vig ut
ur och in i Sverige. Totalt noterades 241
lastbilar och antalet granspasseringar upp-
gick till 1403. Av redovisningen kan ut-
ldsas att langt ifrdn alla passeringar, som
skulle ha antecknats, verkligen blivit rap-
porterade. Med hénsyn hartill och till is-
och snohinder under undersokningsperioden
forefaller det rimligt att — med utgéngs-
punkt frin denna undersdkning — rdkna
med mer dn 15000 grinspasseringar ge-
nomsnittligt per manad med lastbil. Utred-
ningen har forsokt att testa undersoknings-
resultaten genom jimforelse med annan till-
ganglig statistik. Det har emellertid visat sig
att man i allmdnhet inte skiljer mellan sven-
ska och utlindska fordon i trafikrakningar
vid olika grinsstationer, vilket betyder att
direkta jimforelser inte dr mojliga. Annan
statistik betriffande granstrafiken foreter
brister i friga om tillforlitligheten — t.ex.
stora skillnader i antalet utpasseringar och
antalet inpasseringar. Utredningen har kom-
mit till den uppfattningen, att den genom
utredningens forsorg foretagna undersok-
ningen ger den mest korrekta bilden av ut-
landstrafiken. Den storleksordning av denna
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trafik som undersokningen visar torde vara
i huvudsak riktig.

Den svenska trafiken pa utlandet med
lastbil med eller utan slipvagn kan grovt
uppdelas i tvd kategorier, namligen trafik
pa kontinenten jimte England samt trafik
pa de nordiska grannlinderna.

Utredningen har, med utnyttjande av
olika killor, ansett sig kunna uppskatta an-
talet lastbilar i trafik pa kontinenten och
England till sammanlagt ca 550 per ar. Det
kan antagas, att slipvagn 4r kopplad till
nastan samtliga dessa fordon. Nir det giller
englandstrafiken blir det allt vanligare, att
godset lastas pd semitrailer, som skeppas
over utan dragfordon. Aven om resmalet pa
kontinenten vanligen ar beliget i Visttysk-
land, forekommer trafik med svenska fordon
over hela kontinenten med en viss kon-
centration till EEC-linderna. Betriffande
den geografiska spridningen av trafiken kan
vidare nimnas, att korningar till Italien och
Osterrike inte dr sillsynta. Trafiken pa Ost-
staterna, framst via farleden Ystad—Polen,
okar. En bidragande orsak till denna utveck-
ling torde vara kvoteringen av trafiken pa
Visttyskland och skdrpningen av den vist-
tyska beskattningen av utlindska godstrans-
porter i och genom landet.

Nigra exempel ur ett statistiskt material
angdende den svenska kontinenttrafiken
under en manad kan i ndgon man ge en bild
av fardvagarna. Sddana exempel limnas i
tabell 39 pa s. 96.

Enligt uppgifter i tidskriften Lastbilen
(1969: 4) om den svenska kontinenttrafiken
var ar 1968 den korda strickan i genom-
snitt per fordon och enkelresa 36,9 mil in-
om riket och 77,0 mil utom riket. Motsva-
rande siffror for ar 1961 var 32,0 respek-
tive 106,4 mil. Den frimsta anledningen till
att den korda strickan utomlands minskat
s mycket uppges vara, att man i allt storre
omfattning viljer fardvagar dar sjotranspor-
ten — genomsnittligt sett — &r lingre dn pa
den tid da flertalet transporter gick genom
Danmark over sydgrinsen eller over firje-
leden Gedser—Grossenbrode.

Den svenska lastbilstrafiken pa Dan-
mark, Norge och Finland karaktdriseras av
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Tabell 39. Nagra exempel pa den svenska kontinenttrafikens

fardvdgar under en minad ar 1966.

Lastning resp. Grénspasserings-  Lossning resp.  Total res-
lossning i ort lastning pa tid, dagar
Sverige kontinenten

Ekipage 1

Kalmar -  Hilsingborg -  Hamburg

Goteborg <« Hilsingborg <«  Hagen 18
Goteborg -  Halsingborg —  Paris

Halmstad « Halsingborg <«  Paris

Ekipage 11

Hissleholm -  Hilsingborg —  Paderborn
Malmo/Hélsingborg «  Hilsingborg «  Duisburg

Ronneby -  Hilsingborg —  Rijen 24
Stockholm <«  Trelleborg «  Weert

Stockholm -  Hilsingborg -  Ljubljana
Hilsingborg «  Trelleborg « Milano

Ekipage 111

Vetlanda -  Hilsingborg —  Rothist

Boras « Halsingborg <«  Rothist

Mullsjé -  Malmé —  Ziirich 23
Malmo « Malmo «  Ziirich

Bromolla -  Malmé - Gomligen

Malmé « Malmé «  Gomligen

Ekipage IV

Malmé —  Trelleborg - Rotterdam
Malméo/Ystad «  Trelleborg «  Rotterdam 15
Stockholm -  Trelleborg —  Paris

Malmé «  Trelleborg «  Paris

Ekipage V

Malmé —  Hilsingborg -  Basel

Malmé «  Hilsingborg <«  Stuttgart/Hagen
Kristinehamn —  Hilsingborg —  Flensburg 23
Staffanstorp « Hilsingborg <«  Algermissen

Sala —  Hilsingborg —  Paris

Malméo « Halsingborg <«  Paris

Ekipage VI

Sodertilje -  Hilsingborg —  Zwolle

Stockholm « Hilsingborg <«  Rotterdam

Sodertilje -  Hilsingborg -  Zwolle

Sodertilje « Hilsingborg « Zwolle 25
Sodertilje —  Hilsingborg -  Zwolle

Ljungsbro « Halsingborg «  Aachen

Sodertilje —  Hilsingborg —»  Zwolle

Stockholm « Hilsingborg «  Hillegom

att korstrickorna ofta ar korta men antalet
resor manga. Endagsresor dr vanliga och
det forekommer ocksd ofta, att ett och
samma fordon utfr flera resor samma dag.
Dessa forhallanden ir sirskilt markanta vid
den svensk—norska grinsen och vid land-
gransen mellan Sverige och Finland. Sven-
ska fordon anvinds i betydande utstrick-
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ning for transport av skogsprodukter fran
avverkningsplatser i Virmland och Jimt-
land till massafabriker och utskeppnings-
hamnar i Norge. Resorna till de norska
vistkusthamnarna 4r sivil tidsmassigt som
geografiskt relativt linga. Att trafiken pa
Norge i det enskilda fallet kan vara mycket
intensiv visas kanske bist av att vissa akare
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per ar erligger mer dan 20 000 N. kr i Kilo-
meterskatt per fordon.

Tita och korta resor dr av naturliga skil
vanligast vid landgrinserna. Nar det géller
trafik, som maste utnyttja farjetransport for
grinspasseringen, far avgiften for Over-
skeppningen en aterhallande effekt och ut-
landsvistelsen per resa blir i allménhet
langre.

Trafiken till Finland sker fraimst sjovigen
och resorna blir ofta langvariga. Det kan
vidare nimnas, att finlandstrafiken troligen
kommer att 6ka ytterligare eftersom man
enligt uppgift avser att utféra godstranspor-
ter med lastbil till och frin Sovjetunionen
genom Finland.

Betriffande de lastbilar som anvinds i
utlandstrafik kan slutligen nimnas, att det
av den tidigare nimnda undersokningen
framgar, att lastbilarna oftast dr registre-
rade i Goteborgs och Bohus lin eller i
Malmohus lan.

6.3 Utredningens overviganden och forslag

6.3.1 Allmidnna dvervaganden

Sasom framhallits i avsnitt 2 skall den s.k.
kostnadsansvarighetsprincipen  ligga  till
grund for fordonsbeskattningen. En fran
svensk synpunkt riktig avgiftspolitik ar i
enlighet dirmed, att fordonsskatten bestims
med hinsyn till kostnaderna for vigvisen-
det och den betydelse varje fordon har for
dessa kostnader. Ett fasthillande vid denna
princip betriffande den internationella tra-
fiken medfor att den s.k. territorialitetsprin-
cipen skall tillimpas. Territorialitetsprin-
cipen betyder for Sveriges del, att fordon i
internationell trafik inte skall drabbas av
svensk vigtrafikbeskattning for anvindning
utanfor Sverige men att fordonen, i den
man de tidigare nimnda konventionerna
och bilaterala &verenskommelser inte ldg-
ger hinder i vigen, skall triffas av svensk
skatt, nir de utnyttjar det svenska vagnatet.
Det kan nimnas att — enligt en rapport
den 25 mars 1968 frin en av europeiska
transportministerkonferensen tillsatt arbets-
grupp — ministerrddet inom EEC bordlagt
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ett fordragsutkast, baserat pa territoriali-
tetsprincipen, och att utkastet nu diskuteras
inom EEC.

De nu gillande reglerna strider mot terri-
torialitetsprincipen — och alltsa mot kost-
nadsansvarighetsprincipen — i tvd avseen-
den. Dels belastas svenska fordon i utlands-
trafik med svensk fordonsskatt aven for den
del av koérningarna som ligger utanfor lan-
det. Dels kan de frin utlandet inkommande
fordonen med utnyttjande av skattefri olja,
som kopts i Danmark eller Norge, utfora
langviga transporter i Sverige utan att
brannoljeskatt erliggs. Man kan sdledes ut-
ga fran att t.ex. transittrafiken genom Sve-
rige mellan Danmark och Norge och ater
helt utférs med anvindande av skattefri
brannolja.

For en dndring av de nuvarande reglerna
talar dven andra omstindigheter. Det kan
hivdas att svenska akare pa grund av sven-
ska och utlindska skatte- och tullbestim-
melser missgynnas konkurrensmassigt i for-
héllande sirskilt till norska och danska
akare. Forhallandet kan belysas med négra
exempel.

Som tidigare niamnts transporteras tim-
mer i betydande utstrickning fran avverk-
ningsomradden i Virmland och Jiamtland
till norska massaindustrier och utskepp-
ningshamnar. For den del av transporten
som ligger inom Sverige betalar den svenske
akaren fordonsskatt medan den norske dka-
ren i princip kor helt skattefritt. For trans-
porterna inom Norge erligger bade den
svenske och norske akaren norsk kilometer-
skatt medan det svenska fordonet dessutom
belastas med svensk fordonsskatt. (Det kan
antagas att transporterna i bada fallen helt
utfors med anvindande av skattefri motor-
brannolja, som kops i Norge.) Dessa for-
hallanden leder till att de svenska akarna
har svart att hivda sig i konkurrensen om
de nu diskuterade transporterna.

I kontinentkorningar belastas svenska
fordon, forutom med den skatt som i res-
pektive land tas ut for utlindska fordon,
iven med svensk fordonsskatt. Norska och
danska fordon triffas ddremot i princip
endast av den utlindska beskattningen.
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Att de nuvarande reglerna ir ogynnsam-
ma for de svenska &karna har patalats i
olika sammanhang. I motioner vid 1964 irs
riksdag (I: 341, II: 376) hemstilldes om ut-
redning angiende littnader i fordonsskatten
eller annan kompensation, si att skatte- och
tullbestimmelserna fér svenska akare i ut-
landstrafik inte blir mer betungande #n vad
giller for dkare frin andra linder i trafik
pa Sverige. Vidare ifragasattes riktigheten
av att svenska dkare har att erligga full for-
donsskatt dven for den tid fordonen gar i
utlandstrafik. I sitt av riksdagen godkinda
betinkande (1964:32) uttalade bevillnings-
utskottet, att de av motiondrerna aktualise-
rade sporsmalen om storsta méjliga over-
ensstimmelse linderna emellan pad dessa
omraden torde komma att framsta som allt
angelignare ju mer viagtransporterna okar i
omfattning. I en kommande europamark-
nad kunde dessa frigor darfér vintas fa
hog prioritet. Utskottet menade emellertid
att hithorande frigor ir av utomordentligt
komplicerad natur och att de visentliga
problemen pa detta omrade som regel torde
kunna l0sas endast genom internationella
forhandlingar. I sak fann utskottet anled-
ning framhalla att, 2ven om vissa utlindska
trafikskatter kan anses vara diskrimine-
rande for de svenska transportforetagen, si
kunde dock vid denna tidpunkt inte pavisas
nagra for den svenska Akerindringen patag-
ligt ogynnsamma effekter darav. Utskottet
reste inte nigra invandningar mot att vissa
av de aktualiserade sporsmalen loses for sig,
om man kan tillgodose de svenska intres-
sena utan att ge upphov till mellanfolkliga
komplikationer eller administrativt svarbe-
méstrade problem. Frigan om restitution av
fordonsskatt vid utlandstrafik fortjinar dir-
vidlag enligt utskottets mening sarskild upp-
mérksamhet med hansyn till forhillandena
i vdra grannlinder. Utskottet forutsatte, att
fragan skulle uppmarksammas vid den avi-
serade oversynen av vagtrafikbeskattningen.

Efter utskottets utlditande har frigan om
skatteldttnader eller annan kompensation
betriffande svenska fordon i trafik pa ut-
landet &nyo aktualiserats inte minst pa
grund av att sivdl den utlindska beskatt-
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ningen av den svenska yrkesmissiga trafi-
ken som den svenska fordonsskatten hdjts.
Under den tid bilskatteutredningen arbetat
har man ocksd frdn olika hall under hand
till utredningen framfort onskemal om &t-
girder for att minska problemen for de
svenska akarna, sirskilt i vad de giller kon-
kurrensen frin de norska lastbilsigarna.
Det skall ocksd nimnas att problemen pa-
talats i en enkel friga i andra kammaren
vid arets riksdag. I sitt svar — avgivet den
29 maj 1969 — forklarade finansministern
att han var medveten om att den olika ut-
formade vigtrafikbeskattningen i Sverige
och Norge i viss utstrickning missgynnar
svenska dkare i forhdllande till norska.
Eftersom bilskatteutredningen avsig att re-
dan hosten 1969 ligga fram forslag till 16s-
ning, var han emellertid inte beredd att dess-
forinnan ta stillning till fragan.

Utredningen har kommit till den uppfatt-
ningen, att de nuvarande reglerna for be-
skattningen av den internationella trafiken
inte kan anses vara tillfredsstillande. Bevill-
ningsutskottets uttalande i det nyss redo-
visade betinkandet, att nigra for den sven-
ska akeriniringen patagligt ogynnsamma
effekter inte kan pavisas, torde siledes inte
lingre dga giltighet. Den i ir beslutade hoj-
ningen av slipvagnsskatten (prop. 1969: 10,
BeU 35) liksom den av utredningen i avsnitt
5 forordade skidrpningen av beskattningen
av den tunga trafiken accentuerar ytterli-
gare problemen.

Utredningens slutsats blir alltsi att man
— 1 linje med kostnadsansvarighetsprinci-
pen och med tillimpning av territorialitets-
principen — bor efterstriva en befrielse for
svenska fordon fran fordonsskatt i vad av-
ser korningar utomlands och en begrins-
ning av mojligheterna att anvinda skattefri
brannolja for kdrningar i Sverige. Det torde
vara sjalvklart, att man hirvid maste bortse
frdn personbilstrafiken av frimst adminis-
trativa skdl. Nagot behov av Atgirder kan
inte heller pavisas for denna sektor. De be-
lopp det ar friga om i de enskilda fallen ar
synnerligen sma och personbilismen befin-
ner sig inte heller i ndgon konkurrenssitua-
tion gentemot utlindska grupper. Utred-
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ningen diskuterar alltsd i det foljande en-
dast godstransporter samt persontranspor-
ter med buss. Dirvid ar intresset ocksd av
naturliga skidl framst inriktat pd de tyngre
fordonen.

6.3.2 Utredningens forslag

Fraga ar nu forst om skattebefrielsen for
utlandskdrning skall ordnas sa, att fordons-
skatt debiteras endast fér den tid fordonet
varit i Sverige eller om fordonsskatten skall
paforas i vanlig ordning och den del, som
avser tid di fordonet anvints utomlands,
skall restitueras. Det forstnimnda alterna-
tivet skulle innebdra att lastbilar, slipvag-
nar och bussar, avsedda att anvdndas i ut-
landstrafik, efter anmaélan till den skatte-
debiterande myndigheten undantogs fran
den vanliga skattedebiteringen vid arets
borjan och att ett nytt debiteringsforfa-
rande skulle inforas. Ett sidant system fore-
faller inte limpligt och skulle ytterligare
kompliceras i de fall di fordon, som inte
vid Arets borjan anmalts for utlandstrafik
och alltsd i vanlig ordning paforts fordons-
skatt, senare under aret kommer till an-
vindning for korningar utomlands. Den
enklaste 16sningen synes i stillet vara att det
nuvarande debiteringsforfarandet bibehalls
dven for fordon i utlandstrafik och att ett
restitutionsforfarande utformas betrdffande
ifrdgavarande fordonskategori.

Sidsom tidigare nimnts (6.2) ar antalet
svenska fordon som anvinds i utlandstrafik
stort. De angivna siffrorna torde klart visa,
att en begrinsning av antalet restitutions-
berittigade fordon ar onskvard redan av
praktiska och administrativa skdl. Som nyss
antytts dr det endast betriffande de tyngre
fordonen som de nuvarande beskattnings-
reglerna ir ett problem och detta endast om
fordonen i nagon stdrre utstrickning an-
vinds utomlands. For att forhindra miss-
bruk skulle man kunna tinka sig en fore-
skrift om att det dygn da fordonet utpasse-
rar (eller det dygn d& det inpasserar) inte
far riknas in i utlandsvistelsen. Att endast
endera av ut- och inpasseringsdygnen med-
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riknas synes vara riktig ocksa fran den syn-
punkten, att de aktuella fordonen under
dessa dagar utnyttjar dven de svenska va-
garna. En sddan bestimmelse drabbar emel-
lertid sarskilt de fordonsigare, som anvan-
der sina fordon utanfor Sverige ofta under
korta perioder. Den ovan anmirkta under-
sokningen visar en midngd exempel pa for-
don, som passerat ut och in varje eller var-
annan dag. Detta forhallande &r, sisom re-
dovisats under 6.2, markant betraffande
trafiken pd Norge, dir svenska dieseldrivna
lastbilar dessutom traffas av norsk Kkilo-
meterskatt och alltsd konkurrensaspekten ar
sarskilt betydelsefull. Trots att den nu dis-
kuterade regeln skulle ha manga fordelar
frAn administrativa och kontrollmissiga
synpunkter anser sig utredningen inte kunna
fororda den.

Som utgdngspunkt for bestimningen av
restitutionsbeloppen per dag torde man
kunna ta 1/360 av arsskatten for respektive
fordon. Eftersom bade ut- och inpasserings-
dagarna far inrdknas i utlandsvistelsen sy-
nes det dock limpligt att jamka beloppet
nigot nerat, forslagsvis till 1/400 av skatten
for helt ar.

Den fordonsskatt som erlagts for de ak-
tuella fordonen &ar avdragsgill i fordons-
agarens deklaration och restituerade belopp
borde darfor i och for sig tas upp som
skattepliktig intdkt vid beskattningen. I
prop. 1968: 57 lade Kungl. Maj:t bl.a. fram
ett forslag till individuell kompensation for
skatt pad bensin, som forbrukats vid yrkes-
massig anvindning av motorsag. Enligt pro-
positionen utgir kompensationen med ett
schablonmadssigt bestimt procenttal si an-
passat, att beloppet blir skattefritt for mot-
tagaren. Vid bestimmande av procenttalet
utgick man ifrdn en marginalskatt pa 40 %o.
Som skidl for denna 16sning anfordes de
praktiska fordelar som hdrigenom skulle
vinnas. Sdlunda skulle exempelvis kontroll-
uppgifter till ledning fér den arliga taxe-
ringen inte behova sindas ut betraffande
restituerade belopp. Bevillningsutskottet an-
forde i sitt av riksdagen godkdnda betdnk-
ande (BeU 1968: 36) i anledning av proposi-
tionen bl.a. foljande:
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I detta sammanhang vill utskottet aktualisera
frgan om en bittre samordning av de olika
formerna for individuell bensinskatterestitu-
tion. I fraga om kompensation for bensinskatt
pa bensin som anvints till motorsag foreslas i
propositionen att beloppet skall reduceras med
hénsyn till att de utbetalade beloppen inte be-
hover deklareras som inkomst. Betriffande den
schabloniserade restitutionen for bensindrivna
jordbrukstraktorer och skordetroskor giller
inte den skattefrihet som foreslds ifriga om
motorsadgarna. Den i propositionen foreslagna
dndringen av kommunalskattelagen for att moj-
liggora skattefrihet for kompensation avseende
motorsdgar skulle enligt utskottets mening med
fordel kunna utvidgas till att omfatta ocksa de
ovriga formerna av individuell resitution.
— — — Utskottet dr inte berett att foresla
nagra omedelbara atgirder i angivna syfte utan
forusitter att Kungl. Maj:t uppdrar at bil-
skatteutredningen att utreda savil det sist be-
handlade motionsyrkandet som ovriga av ut-
skottet i detta sammanhang aktualiserade
sporsmal.

Utskottets betinkande har av Kungl.
Maj:t 6verlamnats till utredningen.

Med hinsyn till bevillningsutskottets ut-
talande forefaller det limpligt att dven de
nu aktuella restitutionerna bestims till ett
schablonmassigt belopp, som blir skattefritt
for mottagaren. Utredningen utgir hirvid
liksom Kungl. Maj:t i nyssnimnda proposi-
tion fran en marginalskatt om 40 %.

Andras ett fordons beskaffenhet under
I6pande kalenderér, skall dirav foranledd
hojning av skatten beriknas frin och med
den kalendermanad under vilken dndringen
skett. Av enahanda anledning foranledd
sinkning av skatten beriknas frin och med
nistfoljande kalendermanad. Restitutions-
beloppet per dygn bor dirfor bestimmas till
viss procent av fordonsskatten per ménad.
Med hinsyn tagen till de ovan anforda syn-
punkterna foreslar utredningen en procent-
sats om 1,8, vilket motsvarar 60 % av 1/400
av arsskatten.

Som tidigare nimnts ar det av olika skil
onskvirt med en begrinsning av ritten till
aterbaring. En foreskrift att Aterbetalning
skall ske endast om restitutionen per ar rik-
nat uppgar till visst minsta belopp kan sy-
nas naturlig. Darmed far man dock inte den
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av administrativa och kontrollmissiga skiil
onskviarda begrinsningen, eftersom i och
for sig alla fordon kan fa ritt till Ater-
biring, om utlandsvistelsen ir tillrickligt
lang.

En bittre 16sning ger di en foreskrift om
att restitution kan erhallas endast for for-
don, som varit utom riket under minst ett
visst antal dygn, och att ritt till terbiring
foreligger endast betriffande lastbilar och
bussar med mer 4n en viss minsta tjinste-
vikt och slapvagnar med mer idn en viss
minsta totalvikt. Nagra helt objektiva krite-
rier pa vilka griansvirden, som bor viljas,
existerar naturligtvis inte. Utredningen fore-
slar att ritt till restitution skall finnas for
fordon, som under ett kalenderir brukats
utom riket minst tolv dygn.

Vid bestimmandet av viktgrinserna be-
triffande fordonen bor man ta hinsyn till,
dels att restitutionsriatt skall finnas betraf-
fande fordon, som anvinds i egentlig ut-
landstrafik, och dels att helt obetydliga be-
lopp inte skall behdva betalas ut. Som rikt-
marke betriffande lastbilarna har utred-
ningen da valt att minsta beloppet per dygn
bor vara ca tio kr, dvs. 120 kr per A&r.
Ritteligen borde utgdngspunkten vara de
skatter som skall gilla frin och med forsta
etappen av beskattningsreformen. Man
skulle emellertid d& tvingas dndra grinser-
na redan efter tva ar, vilket forefaller vara
alltfor mycket millimeterrittvisa med hin-
syn till de approximeringar man indi maste
tillgripa. Utredningen har ansett sig kunna
nagorlunda overblicka liget betriffande
skattesatserna t.o.m. andra etappen och dir-
for vid bestimningen utgitt fran dessa.
Efter hand som beskattningsreformen ge-
nomfors och differenserna i skatt mellan
olika fordonskategorier okar, blir det allt-
mer nodvindigt att i friga om aterbiringen
ta hdnsyn till dessa differenser. Utredningen
har funnit det lampligt att redan nu gora
en motsvarande uppspaltning i forfattnings-
forslaget. Vad som sedan behover dndras
ar endast viktgranserna.

Med angivna utgingspunkter har utred-
ningen valt foljande viktgrinser, nimligen
for briannoljedriven lastbil med tva hjulax-
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lar och med anordning fér pdhangsvagn 6,9
ton, for brinnoljedriven lastbil med tre eller
flera hjulaxlar och med anordning for pa-
hingsvagn 7,5 ton, for briannoljedriven last-
bil med tvid hjulaxlar och utan anordning
for pahingsvagn 7,8 ton samt for briannolje-
driven lastbil med tre eller flera hjulaxlar
och utan anordning fér pihéngsvagn 8,1 ton.
Dessa grinsvirden innebir en minsta,
skattefri aterbdring per ar i andra etappen
om: 121 kr; 122 kr, 121:kr resp. 121skr.

Som framgéir av avsnitt 5 kommer for-
donsskatten for bensin- eller gasoldrivna
lastbilar att i slutskedet vara sa lag att ritt
till Aterbiring med ovan angiven utgings-
punkt betriffande minsta belopp aldrig
blir aktuell. I etapp II kan det emellertid
finnas ett fital sidana fordon som har en
tillrackligt hog fordonsskatt. Dessa torde
dock, enligt vad utredningen erfarit, inte
anviandas i utlandstrafik. Utredningen har
diarfor inte funnit det pakallat att endast
for overgingsskedet infora en &aterbarings-
ratt betriffande bensindrivna och gasol-
drivna lastbilar.

Lastbilar som drivs med annat brinsle dn
bensin, gasol eller brinnolja behandlas, som
framgar av specialmotiveringen under 9.1,
i skattehinseende sisom brannoljedrivna.
Det fatal fordon som det hir ar fraga torde
inte forekomma i utlandstrafik. Bestimmel-
ser om Aterbaring erfordras darfor inte.

Nir det giller bussarna torde i princip
samma resonemang kunna foras som i
friga om lastbilarna. Minsta belopp for
Aterbiring per dygn maste emellertid hir
sittas nagot ligre. Med hénsyn till storleken
av de fordon som enligt vad utredningen in-
hidmtat anvidnds i utlandstrafik, har utred-
ningen hir valt viktgrinsen 8,5 ton, vilket i
etapp II motsvarar en minsta aterbiring per
ar om 95 kr. De bussar som drivs med an-
nat in brinnolja stills utanfor aterbarings-
forfarandet av samma skdl som nyss an-
forts betraffande lastbilarna.

I friga om slipvagnarna finns det, utover
de ovan anforda allmingiltiga synpunk-
terna, ett forhillande som man bor ta hén-
syn till. Slipvagnarna anvidnds utanfor lan-
dets grinser — med nagra relativt fi un-
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dantag — endast i kombination med ett
dragfordon. Man fir darfor-en bittre ritt-
visa genom att vid bestimningen av vikt-
grins utgd fran ett avsevirt ligre &terba-
ringsbelopp per dygn dn for dragfordonen.
Utredningen har som utgangspunkt valt ett
minimibelopp om ca fem kr. Totalvikt-
griinserna blir for de olika kategorierna fol-
jande, nimligen for pihingsvagn med en
hjulaxel 17 ton, for pahingsvagn med tva
eller flera hjulaxlar 18 ton, for annan
slipvagn med en hjulaxel 17 ton, for annan
slipvagn med tvd hjulaxlar 16,5 ton samt
for annan slipvagn med tre eller flera hjul-
axlar 17 ton. Minsta Aaterbaringsbeloppen
per ar blir di i andra etappen 64 kr, 60 kr,
60 kr, 60 kr resp. 61 kr.

Ett restitutionsforfarande forutsitter att
tillfredsstillande kontroll dver ut- och in-
passeringar kan ordnas. I Danmark har
kontrollen lagts pA dkarnas egen organisa-
tion men ett sidant system synes inte vara
moijligt i Sverige. Det torde inte vara ovan-
ligt, att akare i utlandstrafik dr oorganise-
rade och dartill kommer att dven firmabilar
anvinds for transporter utanfor Sverige.
Den bista 16sningen synes vara, att kontrol-
len liggs pa tullmyndigheterna vid granssta-
tionerna, dir ifrigavarande fordon #nda
skall stoppas for tullbehandling. Utred-
ningen har ovan foreslagit en foreskrift om
att restitutionsritten begriansas till att avse
lastbilar och bussar med en viss minsta
tjanstevikt och slipvagnar med en viss
minsta totalvikt. Friga uppkommer da hur
tullen skall veta vilka fordon som skall an-
tecknas och om det skall aligga tullen att
undersoka om fordonet uppfyller de nimn-
da villkoren for restitution, innan anteck-
ning av fordonet gors. Nagon sidan un-
dersokning synes emellertid inte vara nod-
viandig, utan det enklaste forfaringssattet
torde vara, att tullmyndigheterna antecknar
registreringsnumret pd varje ut- och inpas-
serande lastbil, slipvagn och buss, med un-
dantag for sidana som helt uppenbart ar
for sma for att uppfylla villkoren for ratt
till Aterbiring, samt datum for varje grins-
passering. Genom detta system kommer dven
sadana fordon att antecknas, for vilka resti-
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tutionsritt inte foreligger. Detta behover
emellertid inte innebira nagot problem,
eftersom man kan ha en central restitutions-
myndighet, som behandlar uppgifterna fran
tullmyndigheterna och sorterar ut de for-
don som uppfyller villkoren fér restitution.
S& kan ske enkelt genom att uppgifterna
fran tullmyndigheterna matas in i en dator,
som frin bilregistret dven forses med upp-
gifter om tjanstevikt, totalvikt, erlagd och
eventuellt restford fordonsskatt samt for-
donsigarnas namn och adresser. Direfter
kan uppgifterna om ut- och inpasserings-
dygn for respektive fordon behandlas
maskinellt med ett enkelt program, som ger
restitutionsbeloppet for varje fordonsigare.

Antalet grianspasseringar med lastbilar,
slipvagnar och bussar ir som tidigare
nimnts stort. Med ledning av den ovan
redovisade undersokningen kan antalet per
ar uppskattas till omkring 350 000, sidana
fordon som husvagnar och kombibilar
ordknade. Ofta kommer det emellertid att
framstd som uppenbart att fordon — sisom
exempelvis distributionslastbilar — inte
uppfyller aterbiringsvillkoren i vad avser
vikt och anteckning av sidana fordon #r
dirfor obehovlig. Antalet ut- och inpasse-
ringar, som &rligen behover antecknas av
tullen, kan med hidnsyn hirtill uppskattas
till omkring 300 000. Fraga uppkommer di
dels om dessa anteckningar for tullmyndig-
heterna kommer att medféra nigon arbets-
okning av nimnvird betydelse, dels om inte
risken for felaktiga anteckningar av re-
gistreringsnummer blir stor. For nirvarande
stoppas fordonen vid tullanstalterna for
sedvanlig kontroll och en si enkel atgird
som anteckning av passerande fordons re-
gistreringsnummer pa sirskild blankett kan
da knappast innebira nigot nimnvirt mer-
arbete. Vid kontakter med generaltullstyrel-
sen har riktigheten av detta antagande be-
kriftats. Man har ocksid frin generaltull-
styrelsens sida bedomt risken for felanteck-
ningar som liten. Det kan papekas att en
felanteckning i regel kommer att upptickas
vid korning av uppgifterna i datorn. Det
torde ocksd i allminhet finnas mojlighet
att ratta till ett uppkommet fel med ledning
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av de tullhandlingar som finns betriffande
fortagna utlandsresor med nu aktuella for-
don,.

Med hdnsyn hirtill synes varken den
okade arbetsbelastningen for tullen eller
risken for felanteckningar utgéra nigon
oldgenhet av betydelse.

Sdsom ovan angivits dr det nodvindigt
att en central myndighet med tillgdng till
dator handldgger samtliga restitutionsiren-
den. Utredningen foreslar, att restitutions-
forfarandet sitts i funktion den 1 januari
1971. Den enda centrala myndighet som
torde komma ifriga for denna handligg-
ning ar riksskatteverket, vilket enligt prop.
1969: 127 kommer att vara organiserat och
i funktion vid denna tidpunkt. Enligt pro-
positionen skall riksskatteverket handligga
bl.a. ocksi andra restitutionsirenden. Om
verket redan frin borjan kommer att vara
utrustat med dator dr for nirvarande okint.
Skulle riksskatteverket under nagon tid
sakna dator betyder detta emellertid inte
ndgot, eftersom maskintid kan hyras fér
den enkla maskinbehandling det hir &r
frdga om. Ett problem ir emellertid det for-
hallandet, att nigot centralt bilregister inte
kommer att finnas forrin nigon ging under
ar 1973. Nar man vil har ett centralt bil-
register med dator dr det som ovan nimnts
inga svarigheter att maskinellt fA fram de
uppgifter om fordonsvikt, skatteférhallan-
den och fordonsigarnas namn och adresser
som behovs for bestimning i datorn av
restitutionsbelopp och utbetalning till ritt
fordonsidgare. Framtagning av fordon, som
uppfyller villkoren for restitution, utrik-
ning av restitutionsbeloppen och utskriv-
ning av utbetalningskort till restitutionsbe-
rittigade dgare kommer att kunna ske helt
maskinellt. Restitutionsférfarandet blir obe-
roende av ansokningar frin fordonsigarna.
S4 linge bilregister endast fors manuellt hos
varje linsstyrelse maste emellertid ett annat
system tillimpas. En stor del av de fordon
som registreras i restitutionsmyndighetens
dator kommer inte att uppfylla villkoren
for aterbaring. Det skulle darfér fran prak-
tisk och ekonomisk synpunkt vara olimpligt
om riksskatteverket skulle behéva inhimta
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uppgifter om samtliga fordon fran linssty-
relserna. Det limpligaste tillvigagangssittet
under Svergingstiden synes vara, att restitu-
tionsberittigad fordonsdgare efter kalender-
arets utgang till linsstyrelsen i det lin dar
fordonet ir registrerat sinder in en till riks-
skatteverket stilld ansdkan om restitution
av fordonsskatt for visst i ansdkan uppgivet
fordon. Ansokan bor innehalla erforder-
liga uppgifter om tjanstevikt, dgare etc.
Diremot behdvs inte ndgon uppgift om det
antal dygn som fordonet anvidnts utom-
lands, eftersom Aaterbdringen utom i vissa
undantagsfall skall bestimmas med ledning
av tullmyndigheternas uppgifter i detta av-
seende. PA ldnssstyrelsernas bilregister be-
styrks och kompletteras ansokningarna, var-
efter dessa vidarebefordras till riksskatte-
verket. Dar matas uppgifterna in i datorn.
Utrikning av restitution sker sedan maski-
nellt. Med detta forfaringssitt kommer en-
dast en del av de vid riksskatteverket data-
forda fordonen i friga for aterbdring och
nigon avstimning av tidpunkterna for ut-
och inpasseringar for berikning av utlands-
vistelsens lingd blir obehovlig betriffande
de fordon for vilka aterbaring inte soks.

Det kan synas naturligt att lata utbetal-
ningen av restitution ske kvartalsvis, efter-
som de flesta skattskyldiga — med utnytt-
jande av anstdndsritten — erligger for-
donsskatten i fyra terminer. Nar ett centralt
bilregister vil dr i funktion, torde ocksa
aterbiringen, med slutreglering vid Aarets
utging, i manga fall kunna betalas ut pa
detta sitt utan nimnviard merkostnad. For
tiden dessforinnan skulle emellertid ett sa-
dant system i princip innebdra, att ansokan
maste goras fyra ginger om aret och vid
varje tillfille passera ldnsstyrelses bilregis-
ter. De kostnader detta skulle dra med sig
kan inte anses acceptabla. Utredningen
foreslar darfor i stillet for inledningsskedet
fram till den 1 januari 1974 att ansokan
gors och aterbiring betalas ut efter varje
kalenderdrs utgang.

Det ovan skisserade systemet torde tyvarr
inte undantagslost kunna tillimpas betrif-
fande trafiken Over grinsen mot Norge,
eftersom vissa tullanstalter inte har stindig
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passning och viss trafik passerar grinsen
pa platser dar tullanstalt inte finns. Enligt
uppgift fran generaltullstyrelsen har sex
tullanstalter passning endast mellan klockan
9.00—16.00. Med ledning av den tidigare
nimnda undersdkningen och vissa statis-
tiska uppgifter fran tullen kan det samman-
lagda antalet grinspasseringar med lastbil,
buss och slipvagn vid dessa tullanstalter
uppskattas till omkring 13 000 per ar. Enligt
uppgift fran generaltullstyrelsen kan det an-
tagas dels att antalet grinspasseringar under
annan tid pa dygnet 4n mellan klockan 9.00
—16.00 utgsr endast en liten del av det
sammanlagda antalet, dels att den trafik
som passerar grinsen pa platser, dar tullan-
stalt inte finns, ar liten. Sisom tidigare
nimnts har dgare av dieseldriven lastbil att
erligga kilometerskatt vid korning i Norge.
Enligt uppgift fran tullen skall for varje
varulast, som infors i Norge, erliggas tra-
fikavgift, som uppbdrs av de norska tull-
myndigheterna. Skatt och avgift betalas inte
sillan i efterhand exempelvis om fordonet
passerat obemannad tullanstalt. I sistndmnda
fall beriknas skatt och avgift med ledning
av uppgifter om aktuella korningar fran last-
mottagarna i Norge. Fran tullen har ocksa
inhdmtats, att svenska exportdrer av virke
manadsvis till tullmyndigheterna limnar
uppgifter om kvantiteten varor, som trans-
porteras over gransen mot Norge. Ofta an-
ges da dven de fordon som utfort transpor-
terna.

Fordonsigare, som avser att soka restitu-
tion, bor vara skyldig att folja de anvis-
ningar om ytterligare kontrollatgdrder som
riksskatteverket finner erforderliga. Med
stod hirav kan riksskatteverket foreskriva
t.ex. att det for fordon, som anvinds i trafik
pa Norge, i vissa fall skall foras sarskild
korjournal. En motsvarande skyldighet finns
redan nu enligt anvisningar, som kontroll-
styrelsen utfirdat med stod av 13 § brann-
oljeskatteférordningen.

Eftersom antalet grinspasseringar vid
obemannad tullanstalt och vid platser, dar
tullanstalt inte finns, ar relativt litet och det
pa grund av ovannimnda forhallanden ar
mdjligt att i efterhand kontrollera sidana
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resor, synes man for ifrigavarande grins-
passeringar kunna ersitta tullmyndigheter-
nas uppgifter till restitutionsmyndigheten
med uppgifter fran respektive fordonsigare.
Fraga uppkommer did om det for dessa fall
behovs nagon straffbestimmelse avseende
oriktiga uppgifter om grinspassering. For
narvarande kan endast bedrigeriparagrafen
komma ifrdga och denna tidcker blott upp-
sitliga forfaranden. Detta synes inte vara
tillrackligt. Enligt uppgift undersoker emel-
lertid skattestrafflagutredningen forutsitt-
ningarna for att samla allt oriktigt uppgifts-
lamnande, ndr det giller beskattning, under
en gemensam straffbestimmelse, vilken om-
fattar savial uppsitligt och vardslost hand-
lande som underlatenhet att limna foreskri-
ven uppgift. Efter vad bilskatteutredningen
under hand har erfarit kan man formoda,
att skattestrafflagutredningens forslag i
detta avseende kommer att avse dven nu
aktuella uppgifter frin enskild till restitu-
tionsmyndigheten. Med hansyn hirtill fore-
slar bilskatteutredningen inte nigon sirskild
straffbestimmelse. Skulle det emellertid
visa sig, att skattestrafflagen inte kommer
att tillimpas betriffande de hir aktuella
forfarandena, kan man féreskriva att upp-
gifterna skall limnas pd heder och samvete
och straffbeligga underlitenhet att limna
foreskriven uppgift.

Enligt utredningens forslag fir ut- och
inpasseringsdygn inrdknas i utlandsvistelsen.
Viss risk foreligger, att denna ritt kan
komma att missbrukas. Det #ar siledes inte
otinkbart att nigon fordonsigare i avsikt
att bli antecknad for utlandsvistelse kor
over gransen endast for att omedelbart ater-
vianda. Skulle missbruk férekomma noédgas
man sannolikt inféra restriktioner i ritten
till aterbaring. Man kan di tinka sig an-
tingen en bestimmelse om mdjlighet for
restitutionsmyndighet att vid uppenbara
missbruksfall neka A&terbaring eller ocksi
tvingas man kanske att slopa ritten till
restitution for dygn da fordonet har passe-
rat sdvil ut ur som in i landet.

Som tidigare papekats undersoker utred-
ningen mojligheterna att g over till ett
kilometerskattesystem. Det kan dirfor i
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detta sammanhang finnas anledning pa-
peka, att det ovan beskrivna kontrollsyste-
met ocksd kan anvidndas om man har kilo-
meterbeskattning. Tullmyndigheterna har
da endast att anteckna fordones registre-
ringsnummer och kilometermitarnas still-
ning. Det kan ocksid pépekas att nyss-
namnda problem med risk for missbruk helt
skulle forsvinna vid en overging till kilo-
meterbeskattning.

Den foregdende diskussionen har gillt
tillimpningen av kostnadsansvarighetsprin-
cipen pa den svenska trafiken utomlands.
Vad som aterstar att behandla ar alltsd hur
beskattningen av fordon, som frdn utlan-
det kommer in i Sverige, skall anpassas
efter samma princip.

Sasom ovan beskrivits skall enligt kun-
gorelsen 1934: 122 skatt erliggas for ut-
lindska fordon, som for tillfalligt brukande
infors i landet. Tillimpningen av dessa
bestimmelser begriansas emellertid som tidi-
gare nimnts av 1956 ars konventioner. Ut-
redningen har icke funnit skil foresld nidgon
andring i 1934 ars kungorelse.

Utredningen foreslir med den motivering
som angetts inledningsvis, att ritten till tull-
fri inforsel av drivmedel begrinsas till hogst
50 liter. Som tidigare nimnts 4r inforsel-
ritten i Visttyskland och Frankrike begrin-
sad till denna kvantitet och det ar for ut-
redningen bekant, att bestimmelser med
samma innebdrd med stor sannolikhet kom-
mer att inforas dven i ovriga EEC-stater.

For att forslaget skall kunna genomforas
i denna del maste man pa tullanstalterna pa
ett enkelt sitt kunna mita den kvantitet
drivmedel som medfors i ett fordons brins-
letank. Fordonens brinslemitare ger ofta
endast en grov skattning av bridnslekvanti-
teten. Vidare kan sidana matare litt sittas
ur funktion eller goras missvisande. I an-
slutning till diskussioner inom utredningen
har emellertid konstruerats en apparat fér
pneumatisk mdtning av kvantiteten drivme-
del i brinsletank. Apparaten, som torde
komma att betinga ett pris av cirka 400 kr,
har vid praktiska forsok visat sig vara lim-
pad for sitt andamal. En dylik apparat torde
behovas pa 60—70 tullanstalter.
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Sammanfattningsvis innebar utredningens
forslag under 6.3.2 foljande: Raitt till resti-
tution av fordonsskatt foreligger for buss,
lastbil och slipvagn, vars tjinstevikt resp.
totalvikt overstiger de ovan angivna Var-
dena. En ytterligare forutsattning ar att for-
donet under ett kalenderar anvints utom-
lands minst tolv dygn. In- och utresedygn
inriknas i tiden for utlandsvistelsen. Resti-
tution utgdr per dygn med 1,8 % av ma-
nadsskatten for fordonet. Tullmyndighe-
terna antecknar registreringsnumret pa
varje ut- och inpasserande lastbil, slipvagn
och buss samt datum for varje grianspasse-
ring. Anteckningarna fors dag for dag, var-
vid ut- och inpasserande fordon antecknas
i skilda kolumner pa sirskild blankett. An-
teckningarna oversinds manadsvis (se spe-
cialmotiveringen) till riksskatteverket dir
uppgifterna matas in pa dator. Sedan upp-
gifterna kompletterats med uppgifter om
fordonens tjanstevikt eller totalvikt, even-
tuellt restford skatt samt fordonsidgarnas
namn och adresser, utriknas restitutionen
och utskrivs utbetalningskort helt maski-
nellt. Betriffande tiden frdn och med éar
1971 tills ett centralt bilregister ir organi-
serat, vilket beriknas ha skett nagon gang
under ar 1973, dversinder restitutionsberit-
tigad fordonsigare efter varje kalenderars
utgdng ansdkan om aterbaring till den ldns-
styrelse diar fordonet ar registrerat. P4 lans-
styrelserna  kompletteras  ansokningarna
med de uppgifter som erfordras for att riks-
skatteverket skall kunna bestimma restitu-
tionsbeloppets storlek och utbetala beloppet
till ratt fordonsdgare. Agare av fordon, som
passerat griansen vid tid da tullanstalt sak-
nar passning eller pa plats dir tullanstalt
inte finns, limnar varje manad till riks-
skatteverket uppgift om varje sidan grins-
passering. Blanketten undertecknas av for-
donets dgare. Agarnas uppgifter kan i efter-
hand kontrolleras stickprovsvis pa olika
sitt. De uppgifter om ut- och inpasseringar
som limnas av tullmyndigheterna eller un-
dantagsvis av fordonsdgarna ar avgorande
for bestimmandet av restitution.

Storre miangd drivmedel dan 50 liter far
inte inforas till riket tull- och skattefritt.
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6.4 Konsekvenserna av utredningens
forslag

Sasom tidigare nimnts saknas statistik be-
triffande det totala antalet utlandsresor
med svenska lastbilar, slipvagnar och bus-
sar. Inte heller finns uppgifter om det totala
antalet sidana fordon, som anvidnds i ut-
landet. Med hinsyn hirtill kan storleken av
det sammanlagda arliga belopp som enligt
utredningens forslag kan komma att ater-
baras endast grovt uppskattas. Med ledning
av den tidigare nimnda undersokningen
(6.2) och uppgifter fran transportnimnden,
akerifortag, personal vid farjestationer och
rederier har utredningen beriknat det for
mottagarna skattefria restitutionsbeloppet
till sammanlagt 2—2,5 milj. kr per ar un-
der de tva forsta etapperna av den under
5.6 foreslagna beskattningsreformen.
Forslaget om begrinsning i ratten till
tull- och skattefri inférsel av drivmedel
kommer att medféra okade inkomster for
statsverket. Okningen torde ligga i storleks-
ordningen 3 milj. kr, vilket emellertid pa
grund av ovan angivna skidl dr endast en
grov uppskattning. Den okade skatteintak-
ten far betalas av sivil svenska akare i
internationell trafik som utlindska akare
med korningar i Sverige. Storre delen av
kostnaderna kommer att drabba de svenska
akarna. Med hinsyn hirtill skulle man vid
ett ytligt betraktande kunna hidvda att nyt-
tan av ritten till skatterestitution for de
svenska utlandsdkarna som grupp uppvags
av oOkade drivmedelskostnader. Det torde
emellertid endast undantagsvis bli sa att
fordelar och nackdelar viger jimnt dven
for den enskilde dkaren. Den ékare som har
relativt 1anga korningar i Sverige men korta
korningar utomlands kommer att totalt sett
faA en skattehojning. Ett sadant resultat ar
emellertid fradn principiell synpunkt riktigt,
eftersom korningar i Sverige bor ske med
anvindande av hir i landet beskattat driv-
medel och inte bli subventionerade darfor
att fordonet tillfilligtvis anviands utanfér
Sverige. For fordonsigare med bade tids-
missigt och geografiskt linga utlandsresor
innebir forslaget en klar forbattring vilket
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ocksa ar riktigt och i linje med kostnadsan-
svarighetsprincipen. Det kan dven ndmnas,
att flertalet svenska akare med korningar i
Norge i dagens ldge inte fullt ut kan dra
nytta av ratten till tull- och skattefri infor-
sel av 400 liter drivmedel vid varje inpasse-
ring fran Norge, vilket beror pa de relativt
korta korstrickorna i Sverige. I forhdllande
till de norska och danska &karna i internor-
disk trafik kommer de svenska akarna i ett
bittre konkurrensliage i och med att de ge-
nom ratt till skatterestitution erhaller en
forman liknande den som norska och dan-
ska dkare har vid kdrningar i utlandet. Be-
gransningen i rétten till fri inforsel av driv-
medel paverkar inte konkurrensforhéllandet
mellan svenska, danska och norska &kare
eftersom den drabbar alla lika. I Norge och
Danmark kan samtliga framfora fordon pa
obeskattad dieselolja. I forhallande till
akare fran kontinenten med korningar i
Sverige uppnar man med forslaget i sin hel-
het en storre réattvisa dan for ndrvarande.
Detta medfor att exempelvis akare fran
Visttyskland kommer att f& samma ratt till
inforsel av drivmedel till Sverige som sven-
ska akare redan har vid inpasseringar i
Visttyskland. Dartill kommer ratten till
skattedterbaring foér de svenska akarna.
Sammanfattningsvis synes fordelarna av ut-
redningens forslag kunna beskrivas sa, att
man dels fir en till kostnadsansvarighets-
principen anpassad beskattning med de
samhillsekonomiska vinster som foljer dar-
av, dels uppnér ett riktigare och battre kon-
kurrenslage for de svenska akarna. Virdet
av dessa fordelar torde vara betydande
aven om det inte kan anges i absoluta tal.

De med restitutionsforfarandet forenade
kostnaderna kan uppskattas till omkring
200 000 kr per ar.
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7 Skogsbrukets transporter

7.1 Gillande bestimmelser

Lagen (1943: 431) om allmdnna vigar gil-
ler dels alla vigar, som vid lagens ikraft-
tradande den 1 januari 1944 var att anse
sdsom allmédnna, dels ock alla vdgar som
efter namnda tidpunkt blivit byggda som
allminna, inrittats sasom sdrskilda vinter-
vigar eller intagits till allmidnt underhall
och ej ddrefter dragits in.

Enskilda védgar &r alla de végar, som en-
ligt vad i det foregdende sagts inte &ar all-
minna. Den enskilda véghallningen regle-
ras for niarvarande genom lagen (1939: 608)
om enskilda vigar, jaimte vissa statsbidrags-
forfattningar.

Enligt gillande lagstiftning skall i princip
enskild vig héllas av den eller de som fore-
tradesvis har nytta av vigen. Sdsom komple-
ment till det allmdnna vignitet dr emeller-
tid de enskilda védgarna av storsta betydelse
for naringslivet. Med hénsyn hirtill och da
kostnaderna for vighallningen blivit allt
mer betungande for de enskilda intressen-
terna har en statlig bidragsgivning p4 omra-
det framstitt som bade Onskvdrd och nod-
vandig. Ett flertal forfattningar och anslag
reglerar den statliga stodgivningen till en-
skilda viagar. De centrala bestimmelserna
om statlig bidragsgivning till skogsvidgar och
andra enskilda vigar aterfinns i kungorelsen
(1952: 793) angdende statsbidrag till enskild
vighallning och i kungdrelsen (1943: 530)
angéende statsbidrag till vissa vig- och flott-
ledsbyggnader m.m., jimte vissa tillamp-
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ningsforeskrifter.

Statsbidrag till byggande av enskild vig
— dock inte skogsvdg — utgar enligt 1952
ars kungorelse. Byggnadsbidrag till sidan
vig som #r av visentlig betydelse for en
bygds befolkning (byvidg) kan utgd med
70 % och under vissa forutsittningar med
hogst 85 %o av beriknade kostnader for fo-
retaget. Som bidrag till byggande av siadana
vidgar har foér budgetdret 1969/70 anvisats
23,6 milj. kr att avrdknas mot automobil-
skattemedlen.

Statsbidrag till kostnader for byggande av
skogsvig i enskild dgo kan enligt 1943 ars
kungorelse utgd med hogst 50 % av kost-
naden for skogshuvudvig och med 40 %
for andra vigar. Under vissa sdrskilda for-
utsittningar kan bidragsandelen bestimmas
till hogst 75 % och om bidraget avser skogs-
huvudvig av sirskild betydelse for fritids-
indamal till hogst 85 %o. Till vagbyggnader
pa skogar i enskild dgo har for budgetiret
1969/70 anslagits 13,3 milj. kr, varav hogst
500 000 kr avser bidrag till skogshuvud-
vigar av sarskild betydelse ur fritidssyn-
punkt. Anslaget avriknas mot automobil-
skattemedlen. Det kan ndmnas att ocksd
beredskapsmedel i sysselsittningspolitiskt
syfte kan anvindas som bidrag till byggande
av skogsvag.

I friga om statsbidrag till underhéll av
enskilda vigar giller betriffande savil
skogsviagar som Ovriga enskilda vigar ovan-
nimnda kungorelse av ar 1952. Underhalls-
bidrag kan utgd a) d& vigen ir av visentlig
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betydelse for en stor allmédnhet eller for
trafik av andra dn vighallare eller b) dir
viagen dr av visentlig betydelse som sam-
fardsled eller utfart for en bebyggelse och
vigen ir av betydande ldngd eller vigens
nddiga underhall maste anses vara synner-
ligen betungande for vighallarna. Under-
hallsbidrag utgér med 70 % av den kostnad,
vartill den vighallning bidraget avser ski-
ligen kan skattas. D& synnerliga skil fore-
ligger, kan underhallsbidrag utgd med 85 %
av den uppskattade kostnaden. Vidare kan
s.k. istandsdttningsbidrag beviljas med 70 %
for atgiarder, som bedéms nodvindiga fran
trafiksynpunkt.

Betriffande sévil byggnads- som under-
héllsarbeten giller att atgirder som fore-
skrivits i riksforsvarets intresse helt gildas
av statsmedel.

For budgetaret 1969/70 har till bidrag till
drift av enskilda vdgar m.m. anvisats 53,7
milj. kr att avrdknas mot automobilskatte-
medlen. Med hédnsyn till fOrutsdttningarna
for beviljande av underhéllsbidrag ar det
naturligt, att sddant bidrag inte ofta kan
komma skogsvigarna till del. Skogsbruks-
utredningen siger (SOU 1963: 71, s. 28)
foljande.

E. Anslaget Bidrag till underhall av enskilda
vdgar m.m.

Ifrdgavarande anslag som 4r ett reservations-
anslag att avriknas mot automobilskattemedlen
ar uppfort under sjatte huvudtiteln i riksstaten.
I den man en sisom skogsvig byggd enskild
vag kommer i atnjutande av underhallsbidrag
och istindsdttningsbidrag utgir dessa bidrag
fran férevarande anslag.

Utredningen har funnit erforderligt att skaffa
sig en uppfattning om storleksordningen av de
bidrag av nyssnimnda slag som utgitt till
skogsvigar. De svar som limnats pi en av ut-
redningen gjort enkit betriffande lingden m.m.
av de skogsvigar som blivit berittigade till dy-
lika bidrag — f6r vilken enkit redogérs i fjarde
kapitlet — foranleder till antagandet att under-
hélls- och istindsittningsbidrag till sisom skogs-
véigar byggda enskilda vigar hittills inte belas-
tat forevarande anslag i nagon stérre utstrick-
ning.

7.2 Utredningens overviganden

Av det foregaende framgér att skogsbilvi-
garna i forhéllande till andra enskilda vagar
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kommer i atnjutande av betydligt mindre
statlig stodgivning dels genom att bidragens
procentuella andel av byggnadskostnaden
for skogsbilvig ar lagre och dels genom att
bidragen till underhéll av skogsbilvigar ar
obetydliga. Trots detta betalas for skogsbru-
kets transporter samma viagtrafikskatter som
for andra transporter. I betinkandet Trafik-
utveckling och trafikinvesteringar (SOU
1966: 69) anges for ar 1965 lingden av en-
skilda vagar med och utan statsbidrag till
underhallet till 57 000 resp. 186 000 kilo-
meter. De enskilda vagarna utan bidrag till
underhallet uppges vara huvudsakligen per-
manenta skogsbilvigar.

For att erhalla en uppfattning om storle-
ken av skogsbrukets transportarbete med
lastbil pa enskilda vigar med och utan stats-
bidrag till underhallet har Skogsbrukets
motortransportkommitté gjort en utredning,
som bla. innefattar en vid skogsstyrelsen
verkstalld undersokning Over skogstranspor-
ternas medelkorldngd pa enskilda vigar av
namnda tva kategorier. Enligt motortran-
sportkommitténs utredning uppgick skogs-
brukets genomsnittliga transportarbete for
aren 1964—1967 pa enskilda vigar med och
utan statsbidrag till underhallet till 68,44
milj. tonkilometer resp. 72,74 milj. tonkilo-
meter.

Av utredningen framgar saledes att nagot
mer an hilften av skogsbrukets transport-
arbete pa enskild vag utfors pa vigar utan
statligt bidrag till underhallet. Det kan i
detta sammanhang namnas, att skogsbrukets
kostnader for underhall av skogsvagar ar
1967 uppgick till 43,4 milj. kr.

I ett stencilerat betinkande av 1955 ars
skogsvardsutredning diskuterades bl.a. ska-
len for statligt stod till skogsvigbyggandet.
De av skogsvardsutredningen anforda ska-
len for statligt stod behandlades i prop.
1957: 40 angéende anslag for budgetaret
1957/58 till bidrag till vdg- och flottleds-
byggande m.m. pa skogar i enskild &go.
Fran departementschefens uttalande i pro-
positionen kan foljande aterges:

Vad hirefter angar den principiella fragan

om staten Overhuvudtaget bor limna stod till
ifragavarande vigbyggnader, si torde redan
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skogsbrukets betydelse for var samhillsekono-
mi i och fér sig motivera en statlig medverkan
vid utvecklingen av en for detsamma sa grund-
liggande férutsittning som ett tillfredsstdllande
vagniat utgor. Utredningen har ocksa papekat,
att skogsvidgarna har for skogsbruket en bety-
delse likvirdig den som det av allmdnna medel
bekostade vignitet har for ndringsgrenar, som
kan forlaggas till stider och andra orter, be-
ligna i ndrheten av trafiklederna. Ingen av
remissinstanserna har heller ifrdgasatt lamplig-
heten av statens medverkan vid utbyggandet.
Det principiellt riktiga i en dylik medverkan
torde ocksad kunna sdgas vara godkdnt genom
den bidragsverksamhet som under de senaste
decennierna skett pd omradet. Nagon anledning
till andrat stillningstagande hirutinnan finnes
icke. Grinsdragningen mellan & ena sidan sto-
det till skogsvigarna och 4 andra sidan stodet
till vissa andra kommunikationsleder, avsedda
for transporter inom eller fran eller till olika
foretag i andra niringar, kan i vissa fall vara
svar att principiellt motivera. Givetvis okar
denna svarighet i den méan ocksa en skogsvig
betjanar enbart en eller ett fatal skogsdgare.

IfrAgavarande sporsmal kommer emellertid
i ett annat lige — sasom ett par remissinstanser
papekat — i den mén bidragen till skogsbil-
viagarna betraktas som en kollektiv aterbdring
av bilskattemedel. Den avrikning av bidragen
mot automobilskattemedlen, som utredningen
foreslar och vartill jag lingre fram aterkommer,
stoder i och for sig ett sidant betraktelsesitt.
Emellertid synes nagra hallbara berdkningar av
restitutionsbeloppen icke f.n. kunna astadkom-
mas. Utredningen har sidlunda helt avstatt fran
nagon redovisning av sina Overviganden i det
avseendet. I vart fall till dess sikrare uppskatt-
ningar foéreligger om vilka restitutionsbelopp,
som kan betraktas som berittigade, synes dar-
for kravet pa viss bensinskatterestitution jamval
for den trafik som ir tillfinnandes pa skogs-
vigarna, fA utgora enbart ett skil, ehuru ett
kraftigt sddant, for ett statligt stod till ifraga-
varande viagvasende.

Vid den fortsatta behandlingen av skiélen
for statlig stodgivning berdrde departements-
chefen ocksé stodets finansiering och namn-
de foljande:

Pa de skil utredningen anfort och som fler-
talet remissinstanser godtagit, kan jag tillstyrka,
att bilskattemedel tages i ansprak for statlig bi-
dragsgivning till skogsbilvigarnas utbyggnad.
Jag delar likasd den uppfattningen att statens
samtliga utgifter for skogsvigvidsendet dock
icke bor bekostas av dylika medel. En viss del
av dessa utgifter bor dven i fortsittningen be-
lasta den allminna budgeten respektive veder-
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borande driftsstater. Som jag redan framhallit
foreligger emellertid icke nigra anvandbara
beridkningar av hur stora belopp som bor be-
lasta automobilskattemedlens specialbudget.
Dirtill kommer, att utredningens forslag att an-
vinda en del av skogsviganslaget till de statliga
och ecklesiastika skogarna onekligen kan leda
till synnerligen k#nsliga och grannlaga avgo-
randen savil for Kungl. Maj:t som skogsstyrel-
sen. Med hinsyn till dessa forhallanden har jag
efter ingdende overviganden kommit till den
uppfattningen att i vart fall tills vidare nagon
utékning av de bidragsberittigade kategorierna
icke bor ske. I foljd darav bor skogsvigansla-
get dven i fortsdttningen enbart avse vagbygg-
nader & skogar i enskild dgo.

Utgifterna for skogsvdgar a statens skogar
liksom & de ecklesiastika skogarna skulle sa-
lunda i fortsdttningen fa tickas pd samma sitt
som hittills. De kostnader som i enlighet hdr-
med alltjimt kommer att belasta den allmdnna
budgeten och vederborande driftsstater men
enligt utredningens forslag bort tickas in under
skogsviganslaget motsvarar minst den del av
anslaget, som utredningen ansett icke bora av-
raknas mot bilskattemedlen. Med hinsyn hartill
har jag funnit mig béra fororda, att den ovriga
medelsanvisningen till skogsvigbyggandet, dvs.
den som gar over skogsvigsanslaget, helt skall
tackas av bilskattemedel.

Betriaffande de angivna skilen for stod-
givning anforde 1962 ars skogsbruksutred-
ning i betinkandet Skogsvagar (SOU 1963:
71) bl.a. foljande:

De anforda skilen for en statlig stodgivning
giller enligt utredningens mening fortfarande
och kan hivdas med dnnu storre styrka betraf-
fande huvudvigarna i skogsvignitet. Dessa dr
redan och kommer férmodligen framdeles 4nnu
mera att bli av mera allmén betydelse inte blott
for skogsnidringen utan for samhillet i dess hel-
het. Huvudvidgarna trafikeras sa gott som ute-
slutande av motorfordon, ofta storre lastbilar.
Med hansyn hértill kan det anses motiverat att
i hogre grad dn hittills betrakta det statliga
stodet som en restitution av bilskattemedel och
inte som en stodgivning i egentlig mening.

Det 4r givetvis i princip tinkbart att infora
ett rent restitutionsforfarande i stdllet for nuva-
rande bidragsgivning. Som framhallits i den
nyss nimnda propositionen ar det emellertid
svart att berdkna restitutionsbeloppen och moj-
ligheterna att gora en sadan berdkning har inte
forbittrats. Restitutionsforfarandet torde ocksa
bli besvdrligt i den praktiska tillimpningen.
Aven om ur principiella synpunkter en Gver-
gang till ett restitutionsforfarande skulle kunna
motiveras vill utredningen dock bla. av rent
praktiska skil foresla att det nuvarande syste-
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Tabell 40. Berikning av den vigtrafikskatt som avser skogsbrukets transporter av

rundvirke pa enskilda vigar.

Enskilda vigar Enskilda vigar
med statligt utan statligt Samtliga enskilda
underhalisbidrag underhallsbidrag vagar
Transp. Transp. Transp.
arb. arb. arb.
Birighet milj. Bilskatter  milj. Bilskatter milj. Bilskatter
Landsdelar tonkm milj. kr tonkm milj. kr tonkm  milj. kr
8/12 tons
axel/boggi-
tryck
Norra Sverige 32,4 1,46 40,5 1,82 72,9 3,28
Mell. Sverige 21,3 1,13 22,4 1,19 43,7 2,32
Sodra Sverige 14,8 0,62 9,8 0,41 24,6 1,03
Summa 68,5 3,21 720 3,42 141,2 6,63
10/16 tons
axel/boggi-
tryck
Norra Sverige 32,4 0,87 40,5 1,09 72,9 1,96
Mell. Sverige 21,3 0,68 22,4 0,72 43,7 1,40
Sodra Sverige 14,8 0,37 9,8 0,25 24,6 0,62
Summa 68,5 1,92 72,7 2,06 141,2 3,98

met med bidragsgivning bibehalls fér huvud-
vdgarna. Detta system tillimpas for 6vrigt for
alla andra enskilda vigar av motsvarande slag.

Efter ovanndmnda uttalanden om skilen
for statliga bidrag till skogsniringen har sa-
vil fordonsskatten som drivmedelsskatten
hdjts. Vidare innebér utredningens forslag
ovan under 5.5 till omfdrdelning av fordons-
skatten betriffande tyngre fordon en skatte-
skirpning betriffande de fordonsekipage,
som anvinds for transporter pa skogsbru-
kets vigar. Med hénsyn hirtill och da skogs-
bruket i betydligt hogre utstrickning #n
andra transportkonsumenter sjilv svarar for
kostnaderna for vighallningen har utred-
ningen funnit skl att Gverviiga hur gott-
gorelse bor utgd for den skatt, som erlaggs
vid transporter pd skogsbrukets vigar utan
underhallsbidrag, dvs. det egentliga skogs-
bilviigndtet. Nagon mdjlighet att bevilja
skattefrihet for korning pad sidana vigar
finns av praktiska skil inte varfor en skatte-
lindring endast kan utformas som en kom-
pensation for erlagd skatt. Med utgéngs-
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punkt frin de specialdestinerade fordons-
och drivmedelsskatter som giller fr.o.m.
1/1 1970 har Skogsbrukets motortransport-
kommitté i juni 1969 beriknat den samman-
lagda végtrafikskatt, som belastar skogsbru-
kets lastbilstransporter pa enskild vig. Re-
sultatet framgar av tabell 40.

Den fordons- och brénnoljeskatt, som en-
ligt fran och med den 1 januari 1970 gillan-
de skattesatser belastar skogsbrukets last-
bilstransporter pa enskild vig utan statligt
underhéllsbidrag, beriknas saledes till mel-
lan 2,06 och 3,42 milj. kr. I undersdkningen
Skogsbrukets biltransporter, vilken utforts
genom motortransportkommitténs forsorg,
berdknades motsvarande skattebelopp for
ar 1954 till cirka 2,4 milj. kr. Om samma
berdkningsmetod tillimpas pa 1970 ars for-
hdllanden, blir motsvarande skattebelopp
ca 3 milj. kr. Med utgéngspunkt frin detta
virde kan man antaga att utredningens for-
slag till omfdrdelning av vigtrafikbeskatt-
ningen kommer att medféra en héjning till
3,5 milj. kr i slutskedet (under forutsitt-
ning av ofdrindrad trafik).
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Ett restitutionsforfarande med individuell
aterbiring av skatt i vad avser korning pa
enskilda vdgar utan underhéllsbidrag kan
tankas utformat som en kompensation an-
tingen till fordonsdgarna, till markdgarna-
vaghallarna eller till befraktarna. Det natur-
ligaste #r, att fordonsdgarna far ritt till ater-
baring, men ett system med dessa som
restitutionsberittigade synes med hansyn till
kontrollsvarigheterna knappast kunna kon-
strueras. Viljer man nigon av Ovriga tva
kategorier som mottagare kommer kompen-
sationen att fa en pragel av utvidgad bi-
dragsgivning. Dessutom kan man konsta-
tera, att ett forfarande med markégare-vig-
héllare som restitutionsberittigade blir svar-
konstruerat med hansyn till kontrollproble-
men. Forfarandet skulle sannolikt krdva ett
deklarationsunderlag for kompensationsbe-
loppets bestimmande och i Ovrigt medfora
en stor och kostsam kontrollapparat. Om
befraktarna utses till restitutionsberittigade
kan sannolikt uppgifter om transportarbetet
pa aktuella vdgar erhallas och kompensa-
tionsbeloppet riknas ut i de fall befraktarna
har en med hansyn till dessa uppgifter till-
fredsstidllande bokforing. Detta torde vara
fallet betraffande vissa skogsdgarefGreningar
och skogsbolag. Ett sddant system torde
emellertid bli forhallandevis kostsamt for
befraktarna. I de fall tillfredsstdllande bok-
foringsmaterial saknas, skulle man tvingas
ha ett kompletterande system med exempel-
vis forhandsanmalning om skogsarbetet och
efterfoljande kontroll fran skogsvardssty-
relse. Fran akarhall har man ocksa gjort
gillande, att ett system med befraktarna
som kompensationsberittigade skulle kunna
leda till en standardforsamring betriffande
skogsvigarna.

De nu antydda svarigheterna innebér i
och for sig ett skdl mot ett restitutionsfor-
farande. Det sammanlagda arliga kompen-
sationsbeloppet &r inte heller sa stort, att det
kan motivera ett komplicerat forfarande.
Utredningen ar diarfor av den uppfattningen,
att formerna for gottgorelse till skogsbruket
inte bor dndras.

Som tidigare ndmnts har betraktelsesittet,
att bidragen till skogsbilvidgar delvis dr att
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se som en kollektiv aterbdring av bilskatte-
medel, ansetts utgdra ett kraftigt skal for
statligt stod till ifrdgavarande vigvisende.
Utredningens forslag till omfordelning av
skatterna betriffande de tyngre fordonen
innebdr en skattehdjning for skogsbruket.
Med hidnsyn hidrtill kan det enligt utred-
ningens mening finnas skdl for en i for-
héllande till skattehdjningen Okad bidrags-
givning till skogsbruket.

Frigan om det statliga stodet till skogs-
bruket provas for ndrvarande i ett storre
sammanhang inom skogspolitiska utredning-
en. Fran bilskatteutredningens utgangs-
punkter finns det emellertid anledning att
framhalla vissa omstdndigheter. Det &r inte
klart hur stor del av bidragen till byggande
av skogsbilviagar, som i dagens ldge ar att
anse som kompensation for erlagd vigtra-
fikskatt. Den av utredningen foreslagna om-
fordelningen av skattebordan for tyngre
fordon motiverar emellertid i och for sig en
hojning av bidragen med ett belopp, som
kan anses svara mot den Okning av vig-
trafikbeskattningen, som tréaffar trafiken pa
skogsbilvigar utan statligt underhéllsbidrag.
Utredningen berdknar detta belopp per ar
till i runt tal en halv milj. kr i slutskedet
under forutsidttning av ofordndrad trafik.
Vidare bor framhéllas att man, i den mén
bidragen dr att anse som kompensation for
erlagd skatt, inte har skil att fran ritten till
bidrag undantaga skogsvidgar, som hélls av
staten eller kyrkan. Slutligen skall ndmnas
att man fran Svenska Lasttrafikbilagarefor-
bundet framfort onskemal om en bidrags-
givning dven betrdffande underhéllet av
skogsbilvdgarna. Fran de synpunkter bil-
skatteutredningen har att beakta finns intet
att erinra mot en saddan bidragsform.

Bilskatteutredningen har vid underhands-
kontakter med skogspolitiska utredningen
erfarit att denna kommer att prova den nu
diskuterade problematiken och avser att
varen 1970 lagga fram betinkande om bl.a.
bidragsgivningen. Skogspolitiska utredning-
en har ockséd fatt del av bilskatteutredning-
ens material. Av de angivna skélen anser sig
bilskatteutredningen inte bora ldgga fram
nagot eget forslag i &mnet.
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8 Vissa andra restitutionsfragor

8.1 Gadllande bestimmelser

Nu forekommande restitutioner av vigtra-
fikskatt — eller kompensationer for sidan
skatt — kan indelas i kollektiva restitutio-
ner och individuella restitutioner.

De kollektiva restitutionerna har alla det
gemensamt, att de bestrids av riksstatsan-
slag, som varje &r omprovas av riksdagen.
Hit hor foljande restitutioner.

Fran anslaget Atgirder for fritidsbattrafi-
ken (IX ht, J 7 riksstaten for budgetaret
1969/70) utbetalas bl.a. kollektiv restitution
for erlagd bensinskatt genom att automobil-
skattemedel disponeras for bidrag enligt
kungorelsen (1969: 323) om statsbidrag till
hamn, brygga eller farled for fritidsbatar.
Bidrag av statsmedel limnas enligt kungd-
relsen till ny-, till- eller ombyggnad av
hamn, brygga eller farled for fritidsbatar.
Om synnerliga skdl foéreligger, limnas bi-
drag #dven till forvirv av mark eller till
storre reparation. Arenden rérande bidragen
avgors av statens naturvardsverk. Om ifra-
gakommande belopp &verstiger 50 procent
av kostnaden hénskjuts dock #rendet till
Kungl. Maj:t.

For budgetaret 1969/70 har anslaget, som
dr ett reservationsanslag, uppforts med ett
formellt belopp av 1 000 kr, d& reservation
pa mer dn atta milj. kr finns fran fore-
gaende budgetir. For budgetiret 1968/69
var narmast motsvarande anslag, Bidrag till
smabatshamnar m.m., uppfért med 2,6
milj. kr.
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Kollektiv restitution utgér for bensin, som
forbrukas for drift av jordfrisar inom den
yrkesmissiga tridgardsodlingen. Kompensa-
tionen utbetalas fran sarskilt riksstatsanslag,
Restitution av bensinskatt till tradgérdsni-
ringen (IX ht, C 12 i riksstaten for 1969/70).
En del av anslaget disponeras av Kungl.
Maj:t for bidrag till Svenska gronsaksfrim-
jandet. I vrigt disponeras anslaget av lant-
bruksstyrelsen i samrdd med av Kungl.
Maj:t utsedda representanter for tridgirds-
néringen for bidrag till vissa for tradgards-
niringen allminnyttiga #ndamal. Overskju-
tande medel verfors till tridgardsnéringens
bensinskattefond, som férvaltas av stats-
kontoret. Fonden fér disponeras for samma
dndamal som anslaget. For 1969/70 ir an-
slaget uppfort med 400 000 kr.

I fraga om fiskerindringens bensindrivna
fartyg utgar kollektiv restitution for erlagd
bensinskatt fran sirskilt anslag i riksstaten,
Restitution av bensinskatt till fiskerinzring-
en (IX ht, I 11 i riksstaten for 1969/70).
Anslaget star till fiskeristyrelsens forfogan-
de. De olika lantbruksnimnderna i riket in-
kommer arligen med forslag till fordelning
av medlen inom sitt omrade. Medlen far inte
g till enskilda personer utan skall anvin-
das for gemensamma fiskeriintressen sisom
byggande av smirre hamnar och fiskefyrar
och fér andra &tgdrder, som kan gagna
yrkesfisket. Sedan forslagen granskats inom
fiskeristyrelsen, utbetalas medlen enligt for-
slagen i den mén dessa inte ir stridande mot
grunderna for anslagets anvindning.
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Enligt berdkningar som nyligen utforts av
fiskeristyrelsen forbrukas 2345 m® bensin
per budgetdr vid yrkesmissigt fiske inom
landet. Med utgingspunkt fran en skatt om
43 ore per liter bensin ar anslaget for
1969/70 upptaget med 1 010 000 kr.

Den kollektiva kompensationen for skatt
pé bensin, som foérbrukas vid anviandning av
snoskotrar inom renndringen, utgar fran
riksstatsanslaget Kompensation for bensin-
skatt till renndringen (IX ht, K 3 i riksstaten
for 1969/70). Anslaget star till lantbrukssty-
relsens forfogande, och medlen betalas ut
till Svenska samernas riksforbund att enligt
landsmdtets beslut disponeras for @ndamal,
som gagnar renskotande samer. For 1969/70
ar anslaget uppfort med 100 000 kr.

Individuella restitutioner finns betriffan-
de bensinskatt och brénnoljeskatt.

Kungl. Maj:t har med stod av riksdagens
bemyndigande i brev till statens jordbruks-
namnd den 3 april 1959 férordnat, att resti-
tution av skatt for bensin, som forbrukas
vid jordbruket till bensindrivna traktorer,
m3 dga rum i den omfattning som angetts i
prop. 1959:37. Samtidigt har jordbruks-
nimnden erhdllit uppdrag att utfirda er-
forderliga tillimpningsforeskrifter och att
genomfora restitutionen enligt de grunder
som angivits i propositionen. I enlighet hér-
med har jordbruksndmnden meddelat fore-
skrifter om restitutionens omfattning, om
restitutionsansdokan och om behandlingen av
restitutionsansokningar. Redan tidigare hade
nimnden meddelat bestimmelser om resti-
tution av skatt pa bensin, som forbrukas vid
drift av skordetroskor i enlighet med rikt-
linjer som uppdragits i prop. 1957: 95 och
Kungl. brev den 26 april 1957.

Kompensation utgér for bensin som for-
brukats vid jordbruk till bensindriven gum-
mihjulstraktor med 340 kr for helt ar och
170 kr for halvar, till sjilvgaende skorde-
troska med 575 kr for helt ar och till hjélp-
motor till skordetroska med 150 kr for helt
ar.

Schablonbeloppen for traktorerna be-
stimdes pa sin tid pd grundval av en statis-
tisk berdkning av 1957 ars medelforbruk-
ning av traktorbensin pa samtliga bruk-
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ningsenheter i landet. Berékningen dr redo-
visad i prop. 1959: 37. Beloppen for tros-
korna beriknades med ledning av bl.a. ett
av jordbruksnimnden inhdmtat statistiskt
material om den genomsnittliga bensinfor-
brukningen under &ren 1954—1956 pa
samtliga i undersékningen deltagande bruk-
ningsenheter (materialet redovisas i prop.
1957: 95).

Varken bensinskattehdjningen den 1 juli
1965 eller inforandet av sirskild skatt pa
motorbrinslen den 7 februari 1966 ansags
motivera hojning av schablonbeloppen. Vid
det forsta tillfillet grundades bedomandet
pa vissa vid jordbruksinventeringen i mars
1964 inhamtade forbrukningssiffror for ar
1963, vilka, generellt sett, utvisade sjunkan-
de forbrukning per traktor och (sjilvgaende)
skordetroska. Vid det senare tillfallet ansag
jordbruksnimnden det ldmpligt att frdgan
om en hdjning av kompensationsbeloppen
inte togs upp till slutligt avgorande fOrrdn
en bedomning av den aktuella bensinfor-
brukningen kunde ske pa grundval av en
undersokning i samband med den jordbruks-
inventering som skulle ske i mars 1967.

Frigan om kompensationsbeloppens stor-
lek provades ar 1969 av riksdagen. I prop.
1969: 45, som pa denna punkt limnades
utan erinran av riksdagen (BeU 1969: 35),
anforde departementschefen bl.a. foljande:

I en den 17 februari 1969 till finansdeparte-
mentet inkommen skrivelse framhaller statens
jordbruksnimnd att statistiska berdkningar ro-
rande bensinforbrukningen i friga om sival
traktor som sjilvgidende skordetroska visar att
den genomsnittliga bensinférbrukningen mins-
kat under ar 1966 jamfort med tidigare och att
forbrukningen for traktor detta ar utgjorde 824
liter. Enligt nimnden kan man rikna med en
fortsatt minskning av bensinférbrukningen un-
der de nirmaste aren. Eftersom bensinskatten
nu ir 43 ore for liter, innebir det med beaktan-
de av de forut angivna grunderna for beridk-
ning av restitutionsbeloppet, att en arlig dver-
kompensation f.n. sker for varje bensindriven
jordbrukstraktor, for vilken restitution skall ut-
g for helt ar, med 45 kr (340 — 5/6 x 824 X 0: 43).
Restitution borde saledes i dessa fall utga med
bara 295 kr for varje sidan traktor. For att
restitutionen skall motsvara den bensinskatt,
som utgitt pd bensin som faktiskt forbrukats
vid kérning pa vig, kan naturligtvis en minsk-
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ning av restitutionsbeloppets storlek tinkas ske
i dverensstimmelse med vad jag nu sagt. Med
hdnsyn till 6nskvidrdheten av att dstadkomma
ett enkelt skattesystem for traktorerna foreslar
jag emellertid att de bensindrivna traktorerna
i klass II beskattas pd samma sitt som ovriga
traktorer i denna klass och att restitution for
de bensindrivna traktorerna utgar dven for den
bensinférbrukning som hinfor sig till kdrning
pa vidg. Harigenom undviks eventuella dubbel-
beskattningseffekter samtidigt som administra-
tiva och kontrollmissiga fordelar nis genom att
samtliga traktorer, oavsett anvindning av driv-
medel, fogas in i traktorskattesystemet.

I enlighet med det anférda foérordar jag att
Kungl. Maj:t hemstiller om riksdagen bemyn-
digande for Kungl. Maj:t att — enligt hittills
tillimpade grunder fér berikning av restitutio-
nen — forordna om restitution av bensinskatt
pa bensin, som forbrukats vid anvindning av
bensindrivna traktorer inom lantbruket, med
till 350 kr avrundat belopp for traktor och &r.
Bemyndigandet bor gilla fr.o.m. ar 1970 tills
vidare. Statsverkets kostnader for den av mig
nu foreslagna restitutionen kan beriknas oka
frdn nuvarande 9,2 till 9,5 milj. kr for helt
budgetar. Av jordbruksnimndens skrivelse
framgar att bensinférbrukningen minskat dven
betriffande sjdlvgdende skordetroskor. Fragan
om en omprovning av den restitution som utgar
for dessa bér dock inte behandlas i samband
med traktorbeskattningen utan torde fa tas upp
i annat sammanhang.

Berittigad till kompensation dr dels dgare
av traktor, om han bedriver jordbruk eller
ar maskinstationségare och traktorn till vi-
sentlig del anviénds vid jordbruksdrift, dels
innehavare av skordetroska, om troskan an-
vants under skorden.

Till jordbruk héanfors i detta samman-
hang &ven storre yrkesmissig odling av
frukt samt odling pad aker av andra trad-
gardsprodukter. Kompensation limnas inte
for bensin till skordetrdska eller hjdlpmotor
till sidan om troskan inte alls kommit till
anvindning under skorden eller om anvind-
ningen varit si ringa att det uppenbarligen
inte dr rimligt att gottgorelse utgar.

Ansokan om kompensation gors pé blan-
kett som faststéllts av jordbruksnamnden.
Sokanden skall betyga att traktorn drivits
enbart med bensin och till vdsentlig del an-
vénts vid jordbruksdrift. Giller ansdkningen
skordetroska (eller motor till sddan) skall
sokanden betyga, att troskan anvénts under
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skorden och att den drivits med enbart ben-
sin. Dessutom skall uppgift limnas om stor-
leken av den med troskan avverkade arealen.

Ansokningsblanketter sinds till dem som
kan tinkas komma i frdga och distribueras
betrdffande traktorer av ldnsstyrelserna med
ledning av bilregistret och betriffande skor-
detroskor av jordbruksndmnden.

Ansokan som avser traktor bor ha kom-
mit in till vederborande lansstyrelse fore den
1 februari aret efter det ansokan avser.
Lénsstyrelsen bor soka ritta felaktiga och
komplettera ofullstindiga uppgifter i ansok-
ningarna. Dessutom skall linsstyrelsen pa
ansokan uppge om limnade uppgifter ver-
ensstimmer med bilregistret. Om siddan
Overensstimmelse inte foreligger, bor lins-
styrelsen pa ansokningsblanketten limna de
upplysningar som kan finnas erforderliga
for behandlingen av drendet. Direfter skall
ett exemplar av varje ansokning dversindas
till jordbruksndmnden, som beslutar i dren-
det och utanordnar kompensation.

Ansokningar betraffande bensin till skor-
detroskor (hjalpmotorer) skall bestyrkas av
ortsombudet hos vederborande lantbruks-
ndmnd. Diérefter bor s6kanden sjilv sinda
in ansokningen till jordbruksnimnden foére
den 1 december det ar anstkningen avser.
Efter den ytterligare utredning som kan
anses erforderlig meddelar nimnden beslut
i drendet och utanordnar kompensationen.

Restitutionsbeloppen utgér for nirvaran-
de i runda tal 9,5 milj. kr f6r traktorer och
2 milj. kr for tréskor.

Individuell kompensation for bensinskatt
utgar enligt kungorelsen (1968:440) om
kompensation for bensinskatt vid yrkesmis-
sig anvdndning av motorsdg till den som i
sadan verksamhet haft kostnad fér bensin
och smdrjolja (kompensationsgrundande
kostnad). Vederborande lansstyrelse fast-
stiller och utbetalar kompensationen. Ansé-
kan om kompensation, som bor bifogas den
allménna sjalvdeklarationen, forses av taxe-
ringsndmndens ordférande med péteckning
om hur yrkandet om avdrag fér kompensa-
tionsgrundande kostnad beddmts vid taxe-
ringen till statlig inkomstskatt.

Kompensation utgdr endast om den kom-
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pensationsgrundande kostnaden uppgatt till
ligst 200 kr. Overstiger den kompensa-
tionsgrundande kostnaden ej 4 000 kr, utgar
kompensation med 15 % av ndmnda kost-
nad. I andra fall utgér kompensationen
60 %, av bensinskatten pé varje liter for-
brukad bensin. Har taxeringsndmnden inte
provat frigan om kompensationsgrundande
kostnad, bestammer ldsstyrelsen kostnaden.
Andras taxeringen, kan ldnsstyrelsen pa
framstillning av sokanden besluta, att den
indrade taxeringen skall laggas till grund
for bedomningen av ansbkan om kompen-
sation. Det skall framhallas att kompensa-
tionsbeloppet utgor skattefri inkomst.

Kompensationen utbetalas fore taxerings-
arets utgdng. Besvér Over ldnsstyrelsens be-
slut kan anforas hos kammarrétten, som 4r
sista instans. Kostnaderna for den arliga
kompensationen har berdknats till 20
milj. kr.

Till #gare av motorfordon, som &r fri-
kallat fran skatteplikt enligt automobil-
skatteforordningen pa grund av bestimmel-
serna i 2 § forsta stycket c) eller andra styc-
ket, utgar enligt forordningen (1960: 603) om
bidrag till vanfora dgare av motorfordon ett
arligt belopp som erséttning for skatten pa
bensin eller brannolja.

En sirskild form av individuell restitu-
tion regleras i bridnnoljeskatteforordningen.
Salunda kan #gare av brdnnoljedrivet for-
don efter kontrollstyrelsens provning erhalla
restitution av skatt pd brénnolja, som for-
brukats for annat dndamal @n fordonets
framforande, exempelvis for drift av tipp-
nings- eller lastningsanordningar. En forut-
sidttning for restitution ar dock att fordonets
motor i mera avsevard omfattning — i an-
slutning till uttalanden i forarbetena minst
15 9o — nyttjas for annat dndamal dn for-
donets framforande. Kontrollstyrelsen kan
ocksd medge restitution av skatt pa brinn-
olja, som inkdpts i beskattat skick men an-
vants for annat indamal #@n drift av motor i
motorfordon, t.ex. for drift av traktor eller
for uppvarmning. Slutligen kan enligt brann-
oljeskattekungdrelsen (1961: 654) brannolje-
skatt restitueras om den avsett brinnolja,
som i ej endast ringa omfattning anvints for
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drift av motorfordon utom riket (jfr under
avsnitt 6). [

8.2 Utredningens overviganden och forslag
8.2.1 Kollektiva restitutioner

Bilskatteutredningen har under arbetets
gang haft dverldggningar i form av hearings
med bl.a. representanter for de intresse-
grupper som berdrs av de generella restitu-
tionerna. Det har dirvid framkommit, att
det nuvarande systemet med kollektiva resti-
tutioner fungerar tillfredsstillande och att
det inte foreldg 6nskemal om omldggning. i
en eller annan form — exempelvis till indi-
viduella restitutioner. Med hédnsyn hartill
och di individuella restitutioner med ett
stort antal kompensationsberattigade erbju-
der betydande administrativa svarigheter,
finns det enligt utredningens uppfattning
inte anledning att Gverviga inforandet av en
sddan restitutionsform pa detta omrade.
Eftersom det géllande systemet synes fun-
gera tillfredsstdllande, torde inte heller en
oversyn behdvas inom ramen for detta.

Nir det giller skatt pa bensin, som for-
brukas for drift av snoskotrar, kan ytterli-
gare en synpunkt framforas. Enligt vad bil-
skatteutredningen under hand inhdmtat av-
ser 1964 ars rennaringssakkunniga att fore-
sla att statsmedel anvisas till anordnandet av
sarskilda snoskoterleder m.m. Om dessa
medel avriknas mot de specialdestinerade
vagtrafikskatterna, kan dven andra snosko-
terdgare dn de renskotande samerna anses
fa kompensation for skatt pa forbrukad
bensin.

Bilskatteutredningen vill i detta samman-
hang behandla en framstillning av den 28
mars 1962 fran Svenska flottledsforbundet
om restitution av bensinskatt betrdffande
bensin som anvindes for framdrivande av
motorbatar i samband med viss flottnings-
verksamhet. Framstillningen har med dar-
Over avgivna utlitanden Overldmnats till
bilskatteutredningen.

Ur flottledsforbundets framstallning ater-
ges foljande.

I Sveriges flottleder anvéandes ett stort antal
batar, av vilka en del 4r bensindrivna, for varp-
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ning och bogsering av timmer, vid rensning av
virke frdn strinderna och vid inmatning av
virke till flottningsrédnnor och skiljestillen. 1961
var de bensindrivna batarnas antal 275 st. Med
en drifttid av i medeltal 250 timmar per ar och
en forbrukning av i medeltal 5 liter per timme
forbrukar varje bat i genomsnitt 1 250 liter ben-
sin per ar. Den totala bensinférbrukningen 1
bensindrivna batar uppgick 1961 till ca 345 000
liter.

For den i batarna forbrukade bensinen er-
lagger flottningsforeningarna Aarligen till stats-
verket ett betydande belopp i form av bensin-
skatt. I regel erhaller bensinfoérbrukare gott-
gorelse for atminstone viss del av skatten. Sa-
lunda tillgodoses vigtrafikanterna genom ut-
byggnad och underhall av vignitet, medan bl.a.
jordbruks- och fiskeriniringen far direkt eller
indirekt aterbdring. Nagon sidan gottgdrelse
utgdr f.n. icke for flottningsvisendets del och
det har gang pd ging frin foreningarnas sida
framhallits det omotiverade i att de flottande
pa detta sitt skall bidra till vigunderhallet.

For det brinsle som forbrukas i dieselmotor-
drivna flottningsbétar erligges ingen skatt ut-
Over energiskatten och det synes darfor in-
konsekvent att beskattning sker av de bensin-
drivna batarna. Foljden hirav kan bli att fel-
aktiga investeringar gores i dieseldrivna batar.

Under &beropande av de anforda syn-
punkterna hemstillde forbundet om siddana
atgirder att erlagd bensinskatt eller rimlig
del dirav aterbetalas till vederborande flott-
ningsforening. Alternativt begirde man att
aterbiring av bensinskatt p& annat sitt mat-
te komma flottningsviisendet tillgodo, t.ex.
genom aterbetalning till Svenska flottleds-
forbundet, som representerar alla landets
flottningsforeningar och vars uppgift 4r att
verka for rationalisering av flottningsvisen-
det.

Riksrevisionsverket hinvisade i yttrande
over framstillningen till att 1959 &rs riks-
dag (BeJoU 1959: 1) uttalat, att skogsni-
ringens restitutionsansprak borde bli fore-
mél f6r en mer enhetlig bedomning i anslut-
ning till de Gverviganden, som skedde inom
1953 ars trafikutredning. Kommerskolle-
gium hade ingen erinran mot framstill-
ningen. Kontrollstyrelsen uttalade, att sty-
relsen inte hade négot att erinra mot en
kollektiv restitution av bensinskatten enligt
i huvudsak samma normer som giller be-
traffande fiskerindringen. Dominstyrelsen
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tillstyrkte bifall och framhdll, att férbun-
dets framstéllning borde ses som ett led i
strivandena att Oka rationaliseringen och
sinka kostnaderna inom skogsbruket.
Enligt utredningens uppfattning méste be-
hovet av kompensation ha reducerats avse-
virt pa grund av den minskade flottningen.
Enligt uppgifter som limnats under hand
fran flottledsforbundet har ocksd &vergang
i betydande omfattning skett till dieseldrivna
batar, for vilka drivmedlet ar skattefritt. Det
belopp som kan komma i fraga for restitu-

tion dr sd ringa — sannolikt mindre in
100 000 kr per ar om hédnsyn tas till in-
komstskatteeffekten — att de nackdelar

som alltid dr forenade med restitutionsfor-
faranden skulle uppviga eventuella nytto-
verkningar. Utredningen foreslar med hin-
visning till det anférda att sirskild gott-
gorelse inte skall utga till flottningsvisendet.

8.2.2 Individuella restitutioner

I sitt ovanndmnda betdnkande (BeU 1968:
36) uttalade bevillningsutskottet, att det
finns skil att infora enhetliga regler betrif-
fande de individuella restitutionerna och att
bemyndiga Kungl. Maj:t att restituera skatt
enligt sirskilda av riksdagen godkinda grun-
der.

Att beslutfattandet betraffande jordbruks-
traktorer m.m. och motorsigar ir fordelat
pa olika myndigheter, jordbruksnimnden
resp. vederborande ldnsstyrelse, samman-
hinger i fraga om traktorerna med att jord-
bruksndmnden foljer upp det statistiska
material som ligger bakom berdkningarna
av kompensationsbeloppen och i friga om
motorsagarna med kopplingen av kontrollen
till den direkta beskattningen. Utredningen
hade i sistnamnda avseende forordat, att
kontrollstyrelsen skulle vara restitutions-
myndighet. De skédl som vid remissbehand-
lingen av utredningens férslag framfordes
mot Kkontrollstyrelsen sdsom restitutions-
myndighet torde inte kunna goras gillande
betriffande den nya skattemyndighet, riks-
skatteverket, som enligt prop. 1969: 127
skall vara centralt verk for bide den direkta
och den indirekta beskattningen. Genom att
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riksskatteverket inom sig torde komma att
forfoga 6ver bade kontrollstyrelsens nuva-
rande kontrollorganisation och den centrala
dataanliggningen for direkta skatter, blir
det nya admbetsverket vdl limpat att om-
hinderha motorsdgskompensationerna. At
det nya verket kan ocksd uppdragas att
svara for bensinskattekompensationerna be-
triffande jordbrukstraktorer m.m. Arbetet
med dessa ir en uppgift som fa anses ligga
vid sidan av jordbruksnimndens ordinarie
verksamhet. Riksskatteverket kommer ge-
nom sina personella och tekniska resurser
att praktiskt taget utan personalforstirkning
kunna Overtaga niamndens uppgifter. En
samordning av s&vil uppbord som restitu-
tion av alla indirekta skatter till en myndig-
het maste i och for sig framstd som orga-
nisatoriskt onskvird. Utredningen har ocksa
under 6.3 foreslagit att riksskatteverket skall
administrera &terbetalningen av automobil-
skatt for fordon, som anvénts utom riket.

Bemyndigandet 4t Kungl. Maj:t att resti-
tuera skatt torde limpligen kunna ske pa
det sitt som framgar av utredningens for-
slag till @ndringar i 13 § automobilskattefor-
ordningen och 1 § bensinskatteférordningen.

Betriffande de individuella restitutioner-
na i Ovrigt vill utredningen i forevarande
sammanhang ta upp vissa fragor.

Antalet bensindrivna jordbrukstraktorer
har gatt ner successivt efter hand som gamla
uttjinta traktorer skrotats. Nagon fornyelse
sker inte av bestindet, eftersom de nytill-
kommande traktorerna nistan undantagslost
ar dieseldrivna. Enligt utredningens mening
erfordras i huvudsak inte nagon #éndring av
grunderna for kompensation. Vid bestim-
mande av kompensationens storlek bor hir,
liksom eljest i friga om restitution av vag-
trafikskatt, tas hidnsyn endast till special-
destinerad skatt. Jordbruksnamnden har att
pa grundval av det statistiska material som
star till nimndens forfogande ligga fram
forslag till de dndringar i beloppens storlek
som kan foranledas av intriffade fordnd-
ringar. Det bor darfor aligga jordbruks-
nimnden att arligen till Kungl. Maj:t in-
komma med forslag till restitutionsbelopp,
som skall tillimpas under ett foljande ar.
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Det av riksdagen beslutade schablonbe-
loppet skall enligt det tidigare (s. 100) ater-
givna uttalandet av bevillningsutskottet rak-
nas ner sa att det inte behdver deklareras
som inkomst. Med utgéngspunkt fran en
marginalskatt om 40 procent blir kompen-
sationen di 210 kr. For traktor som inne-
hafts mindre #n helt kalenderar men minst
sex manader blir kompensationsbeloppet en-
ligt samma berikningsgrund 105 kr.

Vad nu sagts om traktorer giller dven om
bensindrivna, sjilvgdende skordetroskor och
hjilpmotorer till skordetrgskor. De schablon-
missigt bestimda, skattefria kompensations-
beloppen blir da 345 kr resp. 90 kr. Det for-
hallandet, att antalet bensindrivna skorde-
troskor 6kat nagot under senare ar bor inte
leda till att grunderna @ndras i forevarande
sammanhang, da antalet likvdl dr synner-
ligen obetydligt och de dldre maskinerna
klart dominerar. I prop. 1969: 45 uttalade
foredragande departementschefen att bensin-
forbrukningen minskat betriaffande sjalvga-
ende skordetroskor men att fragan om om-
provning av den restitution som utgick for
dessa inte borde behandlas i samband med
traktorbeskattningen utan tas upp i annat
sammanhang. Det av utredningen férordade
systemet kan inte bdrja tillimpas forrdn vid
arsskiftet 1970/71. Utredningen forutsitter
att jordbruksnimnden med utgéngspunkt
fran de ovan angivna grunderna undersoker
i vad man det finns anledning att @ndra
kompensationsbeloppet.

Bestimmelser om kompensation for skatt
pa bensin till betskdrdemaskiner saknas for
nirvarande. Aktiebolaget Bolinder-Munktell
har hemstillt om inférandet av en sadan
forman. Framstillningen, som tillstyrkts av
jordbruksnimnden, har av Kungl. Maj:t
Overlimnats till bilskatteutredningen.

1 motioner till 1968 ars riksdag yrkades
att bilskatteutredningen skulle fa i uppdrag
att utreda frigan om restitution av bensin-
skatt for bensin som anvants for drift av
betskdrdemaskiner. Riksdagen bitridde mo-
tionsyrkandet (BeU 1968: 36).

Det torde inte finnas skdl att behandla
betskdrdemaskinerna pa annat sitt dn skor-
detroskorna. Kompensation for bensinskatt
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bor i enlighet hdrmed medgivas betriffande
betskordemaskiner och det arliga kompen-
sationsbeloppet skulle med utgéngspunkt
fran jordbruksnimndens forslag i anslut-
ning till Aktiebolaget Bolinder-Munktells
framstédllning kunna bestimmas till 60 %
av 700 kr, eller till 420 kr. Totala antalet
betskérdemaskiner i landet kan uppskattas
till omkring 30.

Det totala, skattefria kompensationsbe-
lopp som enligt utredningens forslag skall
utbetalas betriffande lantbrukstraktorer,
skordetroskor och betskérdemaskiner kan
uppskattas till ca sju milj. kr per ar.

Till bilskatteutredningen har hinskjutits
en framstillning fran foretaget Broderna
Mauritzsson, Malmo, med hemstillan om
undersokning av mojligheterna till restitu-
tion av bensinskattemedel for drift av kyl-
aggregat pa foretagets transportmedel. Bil-
skatteutredningen har vid provningen av
denna framstillning beaktat dven de Onske-
mal som i olika sammanhang framférts om
kompensation for skatt pad bensin som for-
brukas pa olika hall inom industri eller
hantverk eller av enskilda. For industrins
del har det varit sdrskilt aktuellt med kom-
pensation for den bensin som anvinds for
drift av truckar. P4 grund av den 6kade an-
vindningen av bensindrivha motorvirmare
har det fran enskilda fordonsigares sida
gjorts forfragningar om mdjligheten att in-
kopa skattefri bensin for drift av dessa mo-
torviarmare,

Nér det giller fragan om systemet for
befrielse fran och &terbiring av brinnolje-
skatt kan tillimpas ocksé betriffande ben-
sinskatt, vill utredningen forst erinra om att
de brannoljedrivna fordonen dr fa jamforda
med de bensindrivna. Den omstindigheten
att skattefri bridnnolja finns att tillgd har
medfort kontrollproblem, som emellertid
hittills géatt att bemistra. Om bensin, pa
samma sitt som brannolja, kunde forvirvas
skattefritt, skulle mojligheterna att forhind-
ra missbruk vara praktiskt taget obefintliga
med hédnsyn till det stora antalet bensin-
drivna fordon.

Vidare bor det framhallas att storre delen
av den brinnolja som férbrukas i landet
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gar till sektorer utanfor vigtrafiken medan
bensin huvudsakligen anvdnds for motor-
fordonsdrift. Behovet av skattefri brinnolja
dr med hinsyn hirtill mycket stort medan
forhallandet ar narmast det motsatta betrif-
fande bensinen. Nir det giller skatt pa ben-
sin, som forbrukas utanfér vigtrafiksektorn,
ar det i allmédnhet friga om smi belopp.
Ofta finns det ocksd mdjlighet att utnyttja
brannoljedrivna fordon och dirigenom fa
skattefrihet for den del av drivmedelsfor-
brukningen som avser olika aggregat pa
fordonen. Séddana anordningar som motor-
viarmare och kupéviarmare kan drivas med
skattefri fotogen eller gasol. Nar det &r
fraga om fOrbrukning av bensin for annat
dndamal ar motorfordonsdrift i sddan om-
fattning att skatten dr av nagon betydenhet,
kan forbrukaren enligt bestimmelserna i
bensinskatteforordningen kopa skattefri ben-
sin. I nagra fall, dir bensinen anvinds for
motordrift, kan skatten otvivelaktigt bli
ganska kidnnbar. S3 dr forhallandet nir ben-
sin nyttjas for drift av truckar. I dessa fall
har forbrukaren emellertid mojlighet att i
stillet anvinda brannoljedrivna fordon och
detta sker ocksa i allt storre utstrickning.
Med hinsyn till de hdrovan angivna for-
hallandena har bilskatteutredningen funnit
att nagon utvidgning av ritten till kompen-
sation for bensinskatt inte kan forordas.

Vad angar bidragen till vanfora dgare av
motorfordon far utredningen erinra om att
fragorna om bidrag av olika slag till de
handikappade provas av handikapputred-
ningen. Enligt uppgift avser denna utred-
ning att inom en nira framtid gora en dver-
syn av bestimmelserna om bidrag till van-
fora dgare av motorfordon. Bilskatteutred-
ningen har med hénsyn hirtill ansett sig for
nirvarande inte bora inga pa en granskning
av dessa bidragsbestammelser.

Vad slutligen géller de i brinnoljeskatte-
forordningen reglerade restitutionerna finns
det enligt bilskatteutredningens mening inte
nagon anledning for utredningen att nu
foresla dndringar. I och med tillkomsten av
riksskatteverket och avvecklingen av kon-
trollstyrelsen kommer dessa restitutioner att
handhas av samma myndighet som enligt
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utredningens forslag skall administrera de
individuella bensinskatterestitutionerna och
iterbetalning av automobilskatt vid utrikes
korning. Onskemélet om samordning blir
alltsa tillgodosett. Vad som fran principiell
synpunkt aterstar ar dd endast en eventuell
omrikning av restitutionsbeloppen s& att
Aterbiringen blir fri frén inkomstskatt. Nar
det giller brannoljeskatten inrymmer emel-
lertid ett sddant system vissa sirskilda pro-
blem, som utredningen inte dr beredd att ta
stillning till nu. Utredningen vill ocksd pa-
peka att frigan blir inaktuell om man vil-
jer att gi Over till kilometerbeskattning.
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9 Specialmotivering

9.1 Forslag till férordning om dndring i for-
ordningen om automobilskatt

1§

Eftersom skatten for bussar och lastbilar
differentierats med hinsyn till vilket driv-
medel som anvinds for fordonet, har i 1 §
angivits vad som avses med bensin, gasol
och brinnolja. Att sidana begrepp som antal
hjulaxlar och kopplingsanordning fér pa-
hingsvagn 4r de samma som brukas i sam-
band med registrerings- och typbesiktning
torde inte behdva utsigas sirskilt. Att »pa-
hidngsvagn», som ir godkind fér anvind-
ning med s.k. dolly, skall anses som annan
slipvagny framgar av Kungl. Maj:ts resolu-
tion den 18 juli 1952 i imnet.

58§

Den i 5 § intagna beskrivningen av skatten
for olika fordonsslag och viktklasser ir re-
dan i dagens lige svardverskidlig. Den yt-
terligare differentiering som utredningen har
funnit befogad gér det in mer nodviandigt
att finna en annan form fér den forfatt-
ningsmissiga redovisningen. Utredningen
foreslar darfor att skatten for helt kalender-
ar anges i tabellform i en sirskild bilaga,
som fogas vid automobilskatteforordningen.
Hela nuvarande forsta stycket i 5 § kan da
ersittas med en hénvisning till bilagan. Det
bor pépekas att de nya begreppen grundskatt
och tilliggsskatt har en annan innebord dn
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de nu anvinda uttrycken grundavgift och
tillaggsavgift.

For att f4 overensstimmelse med den un-
der 5.5 och 5.6 redovisade prisstrukturen
har utredningen angivit skatten for slap-
vagnar i grundskatt och tilliggsskatt enligt
samma princip som skatten for bilar. Av
tekniska skdl bestims di varje totalvikts-
intervall att gilla frin en totalvikt till och
med en annan totalvikt. For att undvika
onddiga omdateringar i bilregistret har ut-
redningen dock bibehallit det nuvarande
systemet for de fordon som inte berérs av
andringarna i skattesatserna.

Utredningen har inte ansett det erforder-
ligt med en sirskild skatteskala for yauto-
mobil, med ringar av annat imne in mjuk
kautschuky.

Med hinsyn till storleken av drivmedels-
skatten per tonkilometer riknat synes gasol-
drivna fordon nirmast bora jimstillas med
bensindrivna.

De bussar och lastbilar som framfors med
annat drivmedel dn bensin, gasol och brinn-
olja kan man som ett provisorium likstilla
med de brinnoljedrivna fordonen. Detta in-
nebir egentligen en underbeskattning, efter-
som drivmedlet dr fritt frin vigtrafikskatt.
Det dr emellertid hidr friga om endast ett
fatal gengasdrivna eller eldrivna fordon, som
huvudsakligen anvinds i experimentsyfte.
Den valda 16sningen synes darfor t.v. accep-
tabel och Overensstimmer ocksd bist med
vad som nu giller.
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I samband med den i ir beslutade hoj-
ningen av slipvagnsskatten (SFS 1969: 296)
bemyndigades Kungl. Maj:t eller myndighet
som Kungl. Maj:t bestimmer att om synner-
liga skidl foreligger nedsitta skatten, dock
lagst till vad som foljer av dldre bestimmel-
ser. Kungorelse i amnet har utfirdats den
17 oktober 1969, nr 553. De fall som asyftas
ar siddana di en slipvagn anviands i avse-
viart mindre utstrickning dn vad som ar
normalt. En liknande bestimmelse dr uppen-
barligen, tills en eventuell kilometerbeskatt-
ning inforts, pakallad dven med hiansyn till
de forslag utredningen lagt fram. Utred-
ningen har emellertid ansett att man lamp-
ligen bor ha en generell dispensregel, vilken
giller savdl motorfordon som slipvagnar
och inte ar begriansad till ett visst minsta be-
lopp. Nedsittningen av skatten bor i varje
sarskilt fall gilla for viss tid. I fraga om
motorfordon bor nedsdttning inte forekom-
ma annat dn i rena undantagsfall, eftersom
en mycket stor del av totalskatten utgér i
form av drivmedelsskatt och dirigenom &ar
korlangdsberoende. Nar det giller grunderna
for nedsittning av skatt med hénsyn till ut-
nyttjandet av ett motorfordon eller en sldp-
vagn vill utredningen pépeka, att fordons-
skatten enligt utredningens forslag ar be-
stimd med hédnsyn till den genomsnittliga,
arliga korlingden for varje fordonskategori
och viktklass. Nedsittning kan alltsd fore-
komma, om avvikelsen fran denna korlingd
ar avseviard, men inte endast darfor att kor-
strackan i ett fall ar lagre dn den i en viss
bransch normala.

9.2 Forslag till forordning om dndring i
traktorskatteforordningen

3§

Eftersom det finns traktorer med olika axel-
arrangemang, dvs. enaxliga, tvaaxliga och
treaxliga traktorer, borde skatten for trafik-
traktorer ritteligen pd samma sitt som skett
betriffande lastbilar och slapvagnar diffe-
rentieras med hinsyn till antalet axlar. Ut-
redningen har emellertid inte funnit detta
pakallat, eftersom traktorskatten endast dr
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schablonmaissigt bestimd till i runda tal en
fjardedel av lastbilsskatten. Traktorskatten
har ansetts kunna anges utan hénsyn till
axelarrangemang och relateras till skatten
for tvdaxliga brinnoljedrivna lastbilar utan
anordning for pahingsvagn.

Traktorskatten bor liksom automobilskat-
ten lampligen anges i tabellform.

9.3 Forslag till kungérelse om restitution ay
automobilskatt fér fordon som brukats
utom riket

1§

Restitutionen skall i princip bestimmas en-
ligt de uppgifter om grinspasseringar som
kommer in till riksskatteverket enligt 7 §
forsta punkten. Sisom utredningen angett
under 6.3.2 kan det undantagsvis forekom-
ma, att de fran tullanstalterna till riksskatte-
verket inkomna uppgifterna ar oriktiga eller
att uppgift om en granspassering inte lam-
nas. Om antalet ut- och inpasseringar for
ett fordon inte stimmer, upptdcks detta
omedelbart i samband med att aterbdringen
skall raknas ut. Datorn kan ocksd program-
meras s& att exceptionellt langa utlandsvis-
telser, t.ex. pA en manad eller mera, tas ur
maskinkalkylen och granskas sarskilt. Skulle
pa detta sitt uppdagas att fel forekommit,
aligger det tullmyndigheterna att efter pa-
minnelse fran riksskatteverket undersoka
saken och limna de riktiga uppgifterna.
Skulle det intriffa att uppgifter om tva pa
varandra foljande ut- resp. inpasseringar
inte lamnats till riksskatteverket, kan detta
inte upptdckas vid utrikningen av restitu-
tion. Om sdkanden kan styrka att ett fel
forekommit, har han mojlighet att fa rat-
telse genom besvar hos kammarritten.

Det nu forda resonemanget grundas pa
att tullmyndigheterna enligt 7 § forsta punk-
ten ar skyldiga att limna uppgifter om
grianspasseringar och att brister i detta av-
seende inte skall drabba den enskilde. Om
ett fel beror pa att sokanden sjilv forsum-
mat att limna sidana uppgifter som sigs i
7 § andra punkten, har han inte mojlighet
att fa rattelse.
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Utredningen har funnit att det av admi-
nistrativa och kontrollmassiga skil inte ar
mojligt att knyta restitutionsritten till ett
visst fordon utan hidnsyn till dgareforhal-
landena eller till en viss fordonsdgare utan
hénsyn till vilket fordon han anvint fér ut-
landstrafiken. Forevarande paragraf har ut-
formats i enlighet hirmed. Detta innebar
bla. vid overlatelse av fordon att den nye
dgaren inte far tillgodorikna sig utlands-
vistelse under den tid di den férre inne-
havaren statt antecknad som Zgare. Agar-
bytet antecknas i bilregistret pd den dag da
anmalan ddrom, jamte foreskriven avgift,
kommit in till registret.

2§

Det bor understrykas att ritt till restitution
medges inte bara for helt dygn utan idven
for del av dygn, vilket innebir att savil ut-

som inresedygn blir restitutionsberittigande
(se under 6.3.2).

38

Vid bedomningen av ritt till restitution tas
givetvis hidnsyn endast till den tid nir for-
donet uppfyller de i 3 § angivna villkoren.

4,5 och 6 §§

Ansokningshandlingen skall limnas in till
linsstyrelsen i det lin, dir fordonet varit
registrerat under tid for vilken restitution
soks. Om fordonet under aret varit registre-
rat hos tva eller flera linsstyrelser, skall
siarskild ansokningshandling upprittas och
skickas till varje lansstyrelse.

Skattskyldig fér automobilskatt dr enligt
4 § automobilskatteforordningen den som
vid kalenderarets borjan varit eller bort vara
antecknad i bilregistret som dgare av for-
donet eller, om fordonet blivit registrerat
forsta gdngen under kalenderiret, den som
didrvid antecknats som fordonsigare. Den
linsstyrelse som debiterat fordonsskatt
handligger i fortsittningen skatteiirendet
dven om fordonet darefter registreras i
annat ldn. Nir ett fordon pa grund av #nd-
rad hemort nyregistreras hos linsstyrelsen
i annat ldn, antecknas fordonets tidigare re-
gistreringsnummer i bilregistret. Kommer
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ansokan om Aaterbdring in till ldnsstyrelse
dir fordonet under aret nyregistrerats finns
saledes anteckning i bilregistret om tidigare
registreringsmyndighet och registreringsnum-
mer. Uppgift om eventuellt restford skatt
kan alltsa erhallas fran sistnimnda myndig-
het. Skulle betalning av restférd skatt er-
laggas under handliggningen av restitutions-
drendet fir det ankomma péa sokanden att
sjalv underritta riksskatteverket om detta.

Lansstyrelsens kontroll av ansoknings-
handlingen innebar att ldnsstyrelsen skall
ange om uppgifterna i handlingen ar rik-
tiga och, i den man ansokningen ar ofull-
standig, limna de uppgifter som behovs for
att Aterbdringen skall kunna bestimmas
och utbetalas till rdtt person. De uppgifter
som erfordras i dessa avseenden far anges i
tillimpningsforeskrifterna till denna kun-
gorelse. Det dr har fraga om dgarens namn
och adress, fordonets registreringsnummer
och vikt m.m. Liansstyrelsens komplette-
ringar kan avse siddana #ndringar i dessa
forhallanden som intriffat under den tid
ansokningen avser. P4 ansokningshandlingen
skall ocksd anges om sokanden hiftar for
restford skatt betriffande fordonet. Nir
uppgift om restford skatt skall inhdmtas
fran lidnsstyrelse hos vilken fordonet tidigare
under aret varit registrerat, maste ansok-
ningshandlingen kompletteras med tidigare
registreringsnummer, vilket som ovan nimnts
ar antecknat i bilregistret. Sidana fall dir
uppgifter maste erhallas frin annan lins-
styrelse pa grund av att nyregistrering skett
kommer att bli sdllsynta. P4 vilket sitt dessa
uppgifter skall inhdmtas kan bestimmas i
samband med utfirdandet av tillimpnings-
foreskrifter.

Om ett fordon under aret avforts ur en
lansstyrelses bilregister och nyregistrerats
hos annan ldnsstyrelse uppkommer inga pro-
blem betriffande ansokan som kommer in
till den forstnimnda lansstyrelsen, eftersom
erforderliga uppgifter finns i s.k. avgings-
register och i arkiverade handlingar.

78§
I den allmdnna motiveringen har foreslagits
att tullmyndighets anteckningar om gréins-
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passeringar skall oversdndas till riksskatte-
verket manadsvis. Bestimmelse hirom kan
meddelas i tillimpningsforeskrifterna. Vun-
na erfarenheter av forfarandet far visa om
annat tidsintervall ar lampligare.

8§

Utredningen forutsitter att riksskatteverket
endast for sirskilda undantagsfall skall be-
hova utfirda ytterligare foreskrifter for
kontroll av utlandstrafiken.

Under 6.3.2 har utredningen nimnt att
sarskilda korjournaler skulle kunna vara ett
kontrollmedel, nar det giller fordon som
passerar grinsen mot Norge pa tid da tull-
anstalt inte har passning eller pa plats dir
tullanstalt inte finns. Om man i nagra fall
anser sig ha grund fér misstanke att for-
donsigare limnar oriktiga uppgifter eller
om man Onskar 6ka kontrollen stickprovs-
vis, kan en foreskrift om skyldighet for
vissa fordonsdgare att fora korjournal vara
pa sin plats. Likasd kan en sddan foreskrift
vara behovlig i sarskilda fall, om man anser
sig ha anledning antaga att nagon missbru-
kar restitutionsritten genom att passera ut
ur och in i riket endast for att bli antecknad
for utlandsvistelse.

Mojligheten att vdgra restitution, om ut-
fardade foreskrifter inte foljts, bor givetvis
anviandas endast ndr underlatenheten haft
betydelse fran kontrollsynpunkt.

9.4 Forslag till kungorelse om
kompensation for bensinskatt vid
anvindning av traktorer m.m. i lantbruk

1§
Sdsom framgitt av avsnitt 8 har statens
jordbruksnamnd (cirkuldr 1959: 20) utfardat
bestimmelser om restitution av skatt for
bensin som forbrukats vid jordbruket till
bensindrivna traktorer. Enligt dessa bestim-
melser skall »jeepar eller dragbilar (s.k. epa-
traktorer)» inte anses som traktorer i detta
sammanhang.

Med epatraktor avses fordon som @ndrats
pa det sitt som anges i kungorelsen (1940:
440) om hinférande av vissa automobiler
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till fordonstypen motorredskap. Det ar nu-
mera sillsynt att fordon registreras som
traktor efter att ha omindrats pa detta sitt.
Om s& skett finns inte annan mdjlighet till
kontroll huruvida fordonet ar en s.k. epa-
traktor 4n en nirmare undersokning av
sjalva fordonet i samband med handlagg-
ningen av kompensationsirendet. Varken
bilregistret eller besiktningsinstrumentet in-
nehéller nimligen uppgifter i detta avseende.

Eftersom det dr friga om fa fordon och
kontrollsvarigheterna ir si stora, har utred-
ningen ansett det limpligast att inte undan-
taga de sk. epatraktorerna frin ritten till
kompensation. En jeep registreras regelmas-
sigt som lastbil eller i undantagsfall som per-
sonbil. Nagra problem betriffande jeeparna
uppkommer alltsa inte.

Innehallet i paragrafen dr med undantag
for ritten till kompensation for bensinskatt
betriffande betskordemaskiner och vad
ovan nimnts om epatraktorer i huvudsak
en sammanfattning av de regler om restitu-
tion av bensinskatt som tillimpats av jord-
bruksnamnden.

4§

Hur linsstyrelsens kontroll av i ansdkan
limnade uppgifter skall ske i de undantags-
fall d& en traktor under Aret varit registre-
rad hos tva eller flera linsstyrelser far be-
stimmas i tillimpningsforeskrifter.
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Det ir inte nodvindigt att en och samma
traktor anvints under hela aret, resp. minst
sex manader. Kravet ir endast att bensin-
driven traktor anvints under angiven tid,
vilket alltsd innebar att ett byte under éret
fran en bensindriven traktor till en annan
inte pAverkar bedomningen.

Nir det gillt ansokningar fran brukare
av mycket sma arealer, har statens jord-
bruksnimnd ansett sig bora uppstilla krav
p4 en nedre arealgrins. Kompensation for
skatt pa bensin som férbrukats vid drift av
traktor medges enligt radande praxis endast
om det egna lantbrukets areal jimte annan
aker, som traktorn anvénts pd, uppgar till
minst tre hektar.
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Enligt de grunder som anges i prop. 1957:
95 ar en forutsittning for att kompensation
skall utgd betriffande sjilvgidende skorde-
troska och hjdlpmotor till skordetroska, att
anvindningen inte har varit si ringa att det
uppenbarligen inte dr rimligt att restitution
utgér. I yttrande till Kungl. Maj:t den 21
februari 1969 anférde statens jordbruks-
nimnd betriffande den praxis som rader:
»Kravet pa en viss inte alltfér obetydlig
korning har medfort att nimnden, nir det
gillt ansokningar frin jordbrukare som an-
vint troska pa mycket smi arealer, ansett
sig bora uppstélla sdrskilda fordringar for
restitution. Enligt de direktiv, som nimnden
givit for handliggningen av hithérande
drenden inom namndens kansli, limnas sa-
lunda restitution for sjilvgiende troska en-
dast om troskan anvints pi Aakerarealer
(egna och/eller andras) om tillsammans
minst tio hektar. Denna arealregel 4r att be-
trakta som riktlinje for det 16pande restitu-
tionsarbetet och kan fringis, om sirskilda
skdl for restitution féreligger.» Enligt upp-
gift fran statens jordbruksnimnd medges
kompensation for hjilpmotor till skorde-
troska endast om den bogserade troskan
anvédnts pd dkerareal om minst fem hektar.

Det fir ankomma pa riksskatteverket att
i tillimpningsféreskrifter ange restriktioner
av den art som ovan nimnts.

Ikrafttraidandebestimmelsen

Denna innebdr att statens jordbruksnimnd
dven dr 1971 kommer att handligga kom-
pensationsirenden, som avser tiden fore
detta ar.

9.5 Forslag till kungérelse om édndring i
kungdérelsen om kompensation fér bensin-
skatt vid yrkesmidissig anvindning av
motorsag

Ikrafttradandebestimmelsen

Denna innebdr att ansokan som avser ar
1971 skall stillas till och avgéras av riks-
skatteverket.
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10 Sammanfattning

Den trafikpolitiska propositionen av ar 1963
(nr 191) innebar en nyorientering av den
statliga trafikpolitiken. Grundtanken bakom
denna ir att man genom konkurrens pa lika
villkor mellan olika trafikgrenar skall trygga
en tillfredsstillande transportforsorjning for
landets olika delar till ligsta mojliga kostna-
der. I ett sidant system kan man uppfatta
de specialdestinerade vagtrafikskatterna som
de priser vigtjinstkonsumenterna har att
erligga till det allmédnna for utnyttjandet av
vignitet. Prissittningen av vagtjanster skall
da avpassas si att trafikanterna blir med-
vetna om samtliga kostnader for végtrafik-
arbetet, varigenom man frimjar en riktig
resursallokering.

Reformarbetet betriffande prispolitiken
inom vigtrafiksektorn ir tinkt att fullfoljas
i tva etapper. Bilskatteutredningen skall soka
utfora en forsta anpassning av den nu-
varande vigtrafikbeskattningen i riktning
mot en slutlig 16sning. Denna skall i sin tur
bli resultatet av vigkostnadsutredningens
arbete, som bedrivs pa lingre sikt med en
mera intringande och forutsattningslos ana-
lys av problematiken. Vikten av att even-
tuella skevheter i den nuvarande prissitt-
ningen rittas till s& snart som mojligt har
foranlett bilskatteutredningen att nu ligga
fram ett forslag till omlidggning av vagtrafik-
beskattningen, trots att vissa andra, mera
tekniska och administrativa fragor inte kan
19sas forran senare.

Bilskatteutredningen diskuterar i avsnitt 4
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principerna for prissittning av vagtjanster.
Dirvid tar utredningen upp olika tekniska
och administrativa forhdllanden, som be-
grinsar mojligheterna att fullinda prissatt-
ningen. Trots dessa begransningar finner ut-
redningen det mojligt att uppna det for ut-
redningen uppstillda maélet, ndmligen en
justering av den nuvarande vagtrafikbeskatt-
ningen i riktning mot slutmélet. Vad man
kan fa till stind ir en riktigare fordelning
av resurserna mellan vigtrafiken och ovriga
delar av trafiksektorn liksom en riktigare
uppdelning av vigtrafiken pa olika fordons-
slag.

Utredningens overviganden utmynnar i
slutsatsen att en prissittning inom vagtra-
fiksektorn enligt marginalkostnaderna pé
lang sikt anses vara dgnad att leda till ett
bittre utnyttjande av samhillets resurser.
Den i direktiven till utredningen angivna
forutsittningen att beskattningsreformen
skall ske inom ramen for ett oforandrat to-
taluttag innebdr emellertid, att en bestim-
ning av de lingsiktiga marginalkostnaderna
i absoluta tal inte erfordras. En anpassning
av prisstrukturen for de specialdestinerade
vigtrafikskatterna till strukturen for margi-
nalkostnaderna pa 1ang sikt blir di metoden
att nd det uppsatta malet.

Utredningen utgér enligt sina direktiv
fran de kostnader som nu avriknas mot
automobilskattemedel. Dessa kostnader de-
lar utredningen upp i tre huvudgrupper,
niamligen driftskostnader, investeringskost-
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nader och &vriga kostnader. Driftskostnader-
na delas i sin tur i tre olika delar, varav en
anses vara axeltrycks- och korlingdsberoen-
de och en annan enbart korlingdsberoende.
Den tredje delen behandlar utredningen i
forsta hand som en fast kostnad, vilken inte
paverkar kostnadsstrukturen. Aven investe-
ringskostnaderna delar utredningen upp i tre
olika kostnadsslag. En del, kallad kapacitets-
investeringarna, anses beroende av fordo-
nens korlingder och kapacitetskrav. P4 en
andra del, birighetsinvesteringarna, tillim-
par utredningen relativtal, som bestims med
hénsyn till barighetskrav, kapacitetskrav och
korlangder. Den aterstaende delen behandlas
som en fast kostnad. Vad slutligen giller
Ovriga kostnader anser utredningen en del
vara korlingdsberoende och behandlar ater-
stoden som fasta kostnader.

For varje trafikberoende kostnadsslag kan
man ange storleken av den till varje for-
donskategori och viktklass hinférliga kost-
nadsandelen genom relativtal per axelkilo-
meter, fordonskilometer eller tonkilometer.
Relativtalen bestims av de faktorer som
kostnaderna anses beroende av. For t.ex. de
korlingdsberoende kostnaderna blir alltsa
relativtalen lika med medelkorstrickan for
fordonskategorin och viktklassen.

Under 5.2—5.4 redovisas utredningens be-
riakningar av kostnadsstrukturen betraffande
olika kostnadsslag. For att fa fram en total
kostnadsstruktur for olika fordonskategorier
méste man emellertid viga samman de olika
delstrukturerna med hinsyn till varje kost-
nadsslags andel av totalkostnaderna. Utred-
ningen anser sig — pa grund av det begrin-
sade syftet med kalkylerna — kunna antaga,
att forhallandet mellan de langsiktiga mar-
ginalkostnaderna for en ekvivalent axelkilo-
meter eller fordonskilometer och diremot
svarande utgifter per ekvivalent axelkilo-
meter resp. fordonskilometer for kalkylaret
ar approximativt detsamma for olika kost-
nadsslag. Genom sammanvigningen far man
vagda relativtal — forkortat vRt — som for
varje fordonskategori och totalviktsklass kan
adderas och dirmed ger en for kategorin
till totalvikter relaterad total kostnadsstruk-
tur. Strukturerna for olika kategorier kan
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ocksd direkt jaimforas efter ett sidant for-
farande.

Det skulle fora for 1angt att hidr nirmare
redovisa hur berdkningarna under 5.2—5.4
utforts. Att man i sidana kalkyler stoter pa
en rad svara och komplicerade avvignings-
problem &dr uppenbart. Utredningen har
emellertid haft som utgéngspunkt att i varje
fall, dér det inte gétt att triffa ett avgorande
med rimlig grad av sikerhet, vilja det alter-
nativ som ger den kostnadsstruktur som
minst avviker frin den nuvarande prisstruk-
turen. Detta har ansetts rimligt med hinsyn
till att utredningen syftar endast till att
justera prisstrukturen i sidana avseenden
dir avvikelserna frin kostnadsstrukturen
kan anses som helt sikra.

Under 5.5 finns den totala kostnadsstruk-
turen for olika fordonskategorier angiven
och dar redovisas ocks& den nuvarande pris-
strukturen. Vad som skall utféras 4r sedan
en jimforelse inom varje fordonskategori
mellan kostnadsstruktur och prisstruktur lik-
som en jimforelse av kostnadsstrukturerna
de olika kategorierna emellan. Vid dessa
jamforelser méste man emellertid ta hinsyn
till de redan inledningsvis antydda begrins-
ningar for utredningens arbete och de ap-
proximationer som utredningen mast gora i
berdkningarna. Utredningen anser sig med
hinsyn hirtill inte kunna dra nagra slut-
satser betriffande prissittningen for den
ldtta trafiken, dvs. betriffande beskattningen
av personbilar och andra fordon med total-
vikter under tre ton. I och for sig synes
kalkylerna ge vid handen att en sinkning
for dessa fordon dr befogad. Eftersom det
totala skatteuttaget skall vara oforindrat
madste en sidan sinkning kompenseras ge-
nom att skattenivan for ovriga kategorier i
motsvarande grad justeras uppat. Man méste
emellertid uppmérksamma att forhillandena
ar speciella betriffande de littaste fordonen.
Det kan med stor sannolikhet antagas att en
fullstindig, mera intringande och forfinad
ekonomisk teori for prissittningen #n den
bilskatteutredningen kunnat tillimpa maste
inbegripa sddana frdn samhillsekonomisk
synpunkt negativa effekter som tringsel,
miljoforstoring och trafikolyckor. De nu
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aktuella fordonen anvinds i mycket stor
omfattning i titorter och andra miljoer, dir
just dessa effekter har en sirskild betydelse.
Vidare dr det mojligt att 15sningen av de
problem som ir forenade med uttaget av
eventuella fasta kostnader eller residualkost-
nader kommer att betyda avsevirt mera for
beskattningen av de litta fordonen &n nér
det giller ovriga kategorier. Ett hidnsyns-
tagande till nu angivna omstindigheter torde
visa att ytterligare kostnadsposter bor hin-
foras till dessa litta fordon. Under sidana
forhallanden kan en jimforelse mellan den
av utredningen beriknade kostnadsstruktu-
ren och den nuvarande prisstrukturen inte
anses motivera en sinkning av skatten for
ifragavarande kategori med dirav foljande
relativa skattehdjningar for andra fordon.
Att utreda den antydda problematiken fir
istidllet vara en uppgift for viagkostnadsut-
redningen.

Vad giller 6vriga fordon kan man konsta-
tera att kostnadsstrukturkurvan, relaterad
till tonkilometer och totalvikter, for de vik-
tigaste fordonskategorierna forst sjunker
ner mot ett minimum vid en viss totalvikt
och direfter ater stiger. De nuvarande, pa
samma sitt relaterade prisstrukturkurvorna
sjunker diremot hela tiden med stigande
totalvikt. Utredningen anser sig av denna
jamforelse kunna dra slutsatsen, att en riktig
prisstrukturkurva frin kostnadsstrukturkur-
vans minimipunkt inte bor vara sjunkande
utan itminstone horisontell. For varje for-
donskategori fir man da en prisstruktur-
kurva som fran tre tons totalvikt sjunker till
en miniminivd och direfter dr horisontell.
Utgdngspunkten vid tre tons totalvikt &r
given av den nuvarande beskattningen. Vid
vilken totalviktsklass minimildget skall upp-
nas framgdr i princip av kostnadsstruktur-
kurvan for den enskilda fordonskategorin.
En jimforelse mellan dessa kurvor ger dar-
efter det relativa liget av de horisontella
delarna av prisstrukturkurvorna for olika
kategorier.

Genom dessa olika jimforelser och slut-
satser har utredningen fitt den totala pris-
strukturen, relaterad till tonkilometer. Pri-
serna i absoluta tal per tonkilometer ges av
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forutsittningen att det totala uttaget av spe-
cialdestinerade vigtrafikskatter skall vara
oforindrat och bestims genom omfattande
passningsrikningar. Resultatet innebar gene-
rellt sett skattehojningar for de tyngsta last-
bilarna och for slipvagnarna och sinkningar
for lastbilarna i mellanskiktet. Utredningen
har inte funnit det mojligt att genomfdra
en sidan omfordelning genom &dndringar av
drivmedelsskatterna. Med hidnsyn hértill
foreslar utredningen att fordonsskatterna
justeras med utgdngspunkt frin de genom-
snittliga korstrickorna for respektive for-
donskategori och viktklass.

Den nya prisstruktur som utredningen
forordar innebir att fordonsskatten diffe-
rentieras avsevirt mera dn nu. Utredningen
foreslar sirskilda skatteskalor for bensin-
drivna bussar och lastbilar med ligre for-
donsskatt in den gillande. For de littare
brannoljedrivna bussarna sinks skatten me-
dan de tyngre far hojningar. I fraiga om de
briannoljedrivna lastbilarna har utredningen
funnit det nodvindigt att skilja mellan last-
bilar med resp. utan anordning for pdhéngs-
vagn. Inom dessa badda grupper differentie-
ras skatten sedan med hdnsyn till antalet
hjulaxlar. Utredningen skiljer hir mellan
tvaaxliga resp. tre- och fleraxliga fordon.
Nir det giller lastbilar utan anordning for
pahingsvagn innebidr utredningens forslag
betydande sinkningar for de allra flesta for-
donen. Endast de tyngsta inom denna grupp
far hojningar av fordonsskatten. For fler-
talet lastbilar med anordning for pahdngs-
vagn medfor forslaget skattehojmingar. I
fraga om slipvagnarna skiljer utredningen
mellan pahingsvagnar och Ovriga slipvag-
nar. Pahingsvagnarna delas in i enaxliga
resp. tvd- och fleraxliga samt ovriga slip-
vagnar i enaxliga, tviaxliga resp. tre- och
fleraxliga. Slipvagnarna far genomgiende
skattehdjningar, som &r storst for de tyngsta
fordonen inom varje kategori. Sammanfatt-
ningsvis betyder utredningens forslag att
fordonsbeskattningen skdrps for de tyngsta
fordonen och fordonskombinationerna me-
dan mellanskiktet far skattelittnader. Ut-
redningens forslag redovisas under 5.6 och
framgar i detalj av tabell 37 och diagram
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13—17 pé s. 82—86 samt den under 1.1 an-
givna forfattningstexten. I bil. 8 visas vad
forslaget innebdr betriffande vissa vanliga
fordonskombinationer.

Den forordade prisstrukturen kan sigas
utgora slutmalet for en enligt utredningens
bedémningar motiverad beskattningsreform.
For att transportsektorn och niringslivet i
ovrigt skall fi tid att anpassa sig till de
andrade forhallandena foreslar utredningen
att reformen skall genomféras i etapper med
borjan den 1 januari 1971. Slutmalet bor da
vara uppnatt den 1 januari 1979. Genom att
programmet fullf6ljs i etapper finns det moj-
lighet att ta hinsyn till eventuellt uppkom-
mande sidrskilda anpassningsproblem. En
ytterligare fordel med en etappvis genom-
ford reform ir att man, efter hand som pro-
grammet fullfoljs, kan fa ytterligare kun-
skaper om prissittningsproblematiken ge-
nom det arbete som bedrivs inom vigkost-
nadsutredningen och utomlands.

Utredningens forslag far konsekvenser
dven for beskattningen av trafiktraktorer
och sldipvagnar, som dras av sidana trakto-
rer. FOr att ta hansyn till den omstindighe-
ten att dessa slipvagnar har kortare genom-
snittliga korstrickor #n de lastbilsdragna,
foreslir utredningen att skatten for trafik-
traktorer skall utgéra i runda tal en fjirde-
del av lastbilsskatten.

Det reformprogram utredningen ligger
fram aktualiserar vissa andra problem. Det
foregdende visar att fordonens korstrickor
har avgorande betydelse for beskattningen.
Att dd genomfora beskattningsreformen ge-
nom justeringar av fordonsskatten ger inte
ett fullgott resultat. Sisom redovisas i av-
snitt 2 finns det emellertid goda skil for
antagandet att en direkt korlingdsberoende
kilometerbeskattning fér briannoljedrivna
fordon och slipvagnar skall kunna tillimpas
fr.o.m. ar 1974. For tiden dessférinnan torde
den av utredningen foreslagna dispensritten
for Kungl. Maj:t vara tillfyllest.

Av redogorelsen ovan framgir att utred-
ningen berdknat skatterna for olika fordon
med hédnsyn till deras totalvikter. En &ver-
gang till totalviktsbeskattning for motorfor-
don — nagot som man redan idag har for

128

slipvagnar — &r ocksid av flera skil moti-
verad. Sdsom utredningen nirmare utveck-
lar i avsnitt 2 bor en sdédan 6verging dock
inte ske forrin i samband med att det nya,
centrala bilregistret trider i funktion.

Med hinsyn till att utredningens forslag
innebir skattehdjningar for de tyngsta for-
donskombinationerna har utredningen fun-
nit det befogat att i forevarande betinkande
ta upp dven de problem som hinger sam-
man med den internationella trafiken, dir
just dessa kombinationer dr vanliga. I av-
snitt 6 foreslds ett restitutionsférfarande be-
traffande den fordonsskatt for tyngre for-
don som beloper pa tid di dessa anvinds
utom riket. I detta sammanhang foreslar
utredning ocksa i linje med kostnadsansva-
righetsprincipen en begrinsning av ritten
till skattefri inforsel av drivmedel.

I avsnitt 7 diskuterar utredningen de kon-
sekvenser som beskattningsreformen kan fa
for skogsniringen. Med hinsyn till att skogs-
brukets transportproblem behandlas inom
skogspolitiska utredningen ligger bilskatte-
utredningen dock inte fram nagot forslag i
amnet.

Slutligen tar utredningen i avsnitt 8 upp
vissa fragor om kompensation for drivme-
delsskatt. Forslagen innebdr att kompensa-
tionsforfarandena skall centraliseras till riks-
skatteverket och utbetalade belopp goras
skattefria for mottagarna.
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Reservation av ledamoten Gustafsson

Riksdagen fastslog 1963 en trafikpolitik med
friare konkurrensforhillanden pa transport-
marknaden. I gengild uppstéllde riksdagen
krav pa att varje trafikgren skulle béra sitt
kostnadsansvar och att en tillfredsstdllande
transportforsorjning skulle uppritthallas i
landets olika delar. Det bor dock i detta
sammanhang erinras om att den nyligen be-
slutade beskattningen av traktorer inklude-
rande fordon som inte utnyttjas pa vigar
och gator innebir ett fringdende av kost-
nadsansvarighetsprincipen. Att det dirjamte
innebir ett fringdende av forslaget frin en
enhillig bilskatteutredning far vil ocksa no-
teras. Beslutet om betydande hdjningar av
skatten pa slipfordon fr.o.m. 1/1 1970 inne-
bir ett lige som inte var géllande nér utred-
ningen tillsattes.

Vigkostnadsutredningen skall enligt sina
direktiv berikna landsvigstrafikens kost-
nadsansvar, fordelning mellan olika trafi-
kantkategorier samt prova behovet av re-
gionala differentieringar. Bilskatteutredning-
en har att gora skattefdrdelningar inom ra-
men for utgiende bilskatter. Det dr dock
enligt min mening onskvdrt, att vigkost-
nadsutredningen hinner lingre i sitt arbete,
innan bilskatteutredningen ligger fram for-
slag om en omfoérdelning av skatterna for
lastbilar, pahdngsvagnar och slipvagnar
samt bussar. I och med att en nedre total-
viktsgrins pd 3 ton bestimts kommer per-
sonbilar och litta distributionsbilar utanfor
bedomningen. Det finns starka skal for att
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hela fordonsbestindet behandlas samtidigt.
Som det nu ar har tringseleffekterna och de
sirskilda kostnader som storstidernas trafik
medfor inte kunnat tas med i bedémningen.
Miljoaspekterna har pad samma sitt forbi-
gatts.

Utgangspunkt for bilskatteutredningens
forslag rorande omfordelningarna inom last-
bilsbestindet dr det amerikanska vidgprovet
AASHO. Det utfordes for nagra ar sedan i
USA for att f fram byggnadsbestimmelser
for det stora interstatliga motorvagsystemet.
Man ir mycket osiker pa att resultaten ar
direkt tillimpliga pd svenska forhillanden.
AASHO ir det enda stora vagforsok som
gjorts och i vissa linder har man velat be-
stimma bilbeskattningen med ledning av
provet, ehuru avsikten med testet var en helt
annan. Bilskatteutredningens kalkyler, som
utgér en modifiering av AASHO-berak-
ningarna, ir enligt min mening inte sarskilt
tillforlitliga. I AASHO gors vigslitaget be-
roende av axeltrycket. Diaremot har utred-
ningen inte nirmare provat det minsta axel-
tryck, som kan anses vara berittigat for vig-
transporterna i dagens samhille. Beroende
pa nivan for detta kan tdnkas att storre del
av sirkostnaderna skulle riknas till gemen-
samma kostnader. Skattefordelningen skulle
da inte ge samma resultat.

Jag har inte funnit att den fordelnings-
grund som anvints kan anses vara tillrack-
ligt birande eller vara den enda som kan
komma ifraga.
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Enligt vissa prognoser forutses en viss
okning av lastbilstrafiken under 1970-talet.
Bilskatteutredningens majoritetsforslag som
framldgges i detta betinkande kan komma
att dndra strukturen inom lastbilstrafiken sa
att en avseviard okning av antalet fordon
uppkommer. Jag befarar att skatteforslaget
leder till ett avbrott eller/och en tillbakaging
i den rationella transportteknik som ut-
bildats. Anviandningen av fordonskombina-
tioner har varit frimsta anledningen till att
transportkostnaderna pé landsvig okat lang-
sammare dn inom andra omriden. Detta
har haft stor betydelse for sivil niringslivet
som for allmidnheten i egenskap av konsu-
menter. Det skulle vidare vara beklagligt om
skatteforslaget genomfdrdes utan en nir-
mare undersokning av hur en #ndrad last-
bilspark med fler fordon inverkar pi trafik-
sakerheten.

Det andra trafikpolitiska villkoret gil-
ler transportforsorjningen i glesbygderna.
Framst skogsniringen men #ven andra ni-
ringsgrenar som t.ex. gruvindustrin, kom-
mer att piverkas genom att transporterna
fordyras eftersom stora fordonskombina-
tioner hir maste anvindas. For skogsbrukets
del kan med ritta befaras att det ekono-
miska utbytet minskar eller forsvinner. Dir-
igenom forsimras utkomstmojligheterna i
glesbygderna, samtidigt som en av vara vik-
tigaste exportniringar fir 6vermiktiga sva-
righeter.

Konkurrensomradet mellan bil och jirn-
vag ar relativt litet och i stort sett har dessa
bada trafikgrenar sitt arbete pa skilda trans-
portomraden, lokaltrafik och fjirrtrafik.
Viktigare synes i dag vara att skatter for
lastfordon och bussar dr uppbyggda si att
glesbygdernas transportservice sker tillfreds-
stdllande bade for gods- och personbeford-
ran. For glesbygdernas manniskor framstir
forbittrade transporter som en grundfdrut-
sittning for att manga glesbygdskommuner
skall Overleva och utvecklas. Man anser
detta nodvindigt i all synnerhet i kommuner
dir jarnvadg saknas och landsvigstransporter
ar enda mojlighet.

P4 senare tid har transportkostnadernas
roll i lokaliseringspolitiskt avseende kommit
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att f4 6kad betydelse i debatten. Berittigade
krav har rests pa att dessa kostnader skulle
ddmpas genom négon form av subventioner.
Mot denna bakgrund framstar sidana #nd-
ringar av bilbeskattningen som skulle inne-
bira 6kade bordor sirskilt for befolkningen
i Norrland och andra delar av landet med
omfattande glesbygdsomriden sisom oan-
tagbara. Fragan om hur transportkostnads-
faktorn skall kunna elimineras miste fi en
tillfredsstillande 16sning innan dndringar av
fordonsbeskattningen kan komma i fraga.

Med hinvisning till vad hir anforts har
jag inte ansett mig kunna bitrida de forslag
majoriteten stannat for nidr det giller dnd-
ringar i beskattningen av lastfordon och
bussar. Jag forordar siledes att forslaget i
dessa delar ej lagges till grund for niagon
Kungl. Maj:ts proposition.

SOU 1969: 45




Bilaga 1 Vissa framstéllningar m.m.

Forteckning dver framstéllningar m.m. som
inkommit till utredningen och som kan an-
ses besvarade genom fOrevarande betin-
kande.

1. Svenska flottledsférbundet rorande resti-
tution av bensinskattemedel (Fi-dep. dnr
876/62).

2. Foretaget Broderna Mauritzsson, Malmo,
rorande restitution av bensinskattemedel
(Fi-dep. dnr 2947/64).

3. Akeriforetagarnas Centralforening, Sol-
na, rorande viss beskattning i samband
med yrkesmissig biltrafik (Fi-dep. dnr
1984/65).

4. Statens jordbruksnimnd rdrande bensin-
skatterestitution for betskordemaskiner
(Fi-dep. dnr 3574/65).

5. Riksdagens skrivelse 1968: 181 med be-
garan om den ytterligare utredning av
fragan om kompensation for bensinskatt
som bevillningsutskottet forordat i be-
tankande 1968: 36 (Fi-dep. dnr 1906/68).

6. Ammarnas snoscoterklubb rérande kom-
pensation for bensinskatt vid anvindande
av snoskoter (Fi-dep. dnr 2594/68).

7. SAS rorande beskattning av drivmedel
for drift av fordon m.m. inom flygplats-
omraden.

8. Statens jordbruksnimnds promemoria
den 28 januari 1969 rorande bensinskat-
terestitutionerna pd jordbrukets omrade.
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Bilaga 2

AASHO Road Test kallas de mycket om-
fattande végprovningar, som utfordes vid
Ottawa, Illinois, i Forenta staterna &ren
1958—1961. American Association of State
Highway Officials (AASHO) tog initiativet
till forsoken och utarbetade genom arbetsut-
skott och kommittéer programmet for deras
genomforande. For att belysa provningarnas
omfattning kan ndmnas, att de kostade 27
milj. dollar, att 126 lastbilar korde 27,5 milj.
km och passerade mer &n en milj. ginger
over 716 provsektioner konstruerade pa 157
olika sitt och att 300 milj. data tabulerades
och analyserades. Syftet med forsoken kan
kort sigas ha varit att kartligga och kvanti-
fiera sambandet mellan & ena sidan trafikens
volym (vid enhetlig trafik) och fordonens
axeltryck samt & andra sidan vidgéverbygg-
nadens utformning och dimensionering och
vigslitagets omfattning. Vidare utférdes en
rad specialstudier avseende broar, vigrenar,
ringstorlek och ringtryck m.m. Dessutom
utvecklades instrument, forsoksmetoder, da-
tabehandling etc. Resultaten skulle ge vig-
ingenjorerna bittre underlag for konstruk-
tion, sammansittning och dimensionering av
vigdverbyggnaden med hinsyn till de trafik-
volymer och de axeltryck som férvintades
belasta vigen, samt myndigheterna det vig-
ekonomiska underlaget for bilskatternas ut-
formning.

For bedomning av mojligheterna att an-
vinda forsoksresultaten for véra forhallan-
den dr uppgifter om klimat och jordart av
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stor betydelse. Klimatet var tdmligen milt
efter nordiska forhéllanden med en medel-
temperatur av +24° C om sommaren och
—3° C om vintern. Den arliga nederborden
var 869 mm, varav 63 mm som snd. Genom-
snittligt tjaldjup var ca 70 cm (pid vissa
punkter var nedtringningsdjupet 90 cm),
varav det Oversta lagret fros och tinade
upprepade ganger under vinterns lopp. Ter-
ringen dér forsoken utfordes var flack och
jordarten i undergrunden av i stort sett en-
hetlig beskaffenhet. Dess plasticitetsindex
var 11—13, flytgrinsen 27—32 och sikt-
digrammet sddant att undergrunden kan
karaktdriseras som sandig, moig och lerig
mjila, vilken jordart ir typisk for en stor
del av centrala Forenta staterna och dalig
undergrund for vagbyggnad.

Forsoken utfordes pd sex provslingor,
varvid fyra slingor utgjordes av egentliga
trafikslingor. P4 en slinga utfordes vissa
specialstudier och en anvindes for kartligg-
ning av bl.a. klimatets inverkan. Varje kor-
bana hade tva korfiler. Forsoksvigarna hade
konstruerats med olika tjocklek hos beldgg-
ning, birlager och forstirkningslager med
totalt 836 provstriackor, varav 368 hade be-
tongbeldggningar och 468 asfaltbeliggning-
ar. Av provstrickorna var de asfaltbelagda
30 m ldnga, de med oarmerad betong 37 m
och de med armerad betong 73 m. Var och
en av korbanorna belastades med endast en
fordonstyp och sex olika axeltryck, varie-
rande mellan 0,9 och 13,6 ton, och fyra
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olika boggitryck mellan 10,9 och 21,8 ton.

Under forsoksperioden begriansades vig-
underhallet till det minsta mdjliga. Endast
vissa reparationer av vagbanan utfordes. De
vagsektioner som var for svaga for att bara
axeltrycksbelastningen blev darfor mer eller
mindre nedkérda efter hand. Matningen av
vigslitaget skedde utifran den forutsittning-
en att en vags primidra uppgift dr att tjana
trafiken. Man Onskade darfor méta minsk-
ningen av vigens kortekniska kvalitet och
inte de nodvindiga reparationsutgifterna.
Bedomningen av vagsektionens kortekniska
kvalitet utfordes med jimna mellanrum av
en jury om tolv man, som representerade
viagkonsumenterna och vagmyndigheterna.
Denna jury hade fore forsokens igangsitt-
ning trdnats i kvalitetsbedomning pa ca 100
vagavsnitt i Mellanvadstern. Genom kontrol-
ler fann man att juryn tillignat sig stor en-
hetlighet i bedomningen. Den kortekniska
kvaliteten mittes i ett matt som utvecklats
speciellt for andamaélet, det s.k. PSI-vardet.*
Hogsta mojliga PSI-vdrde var 5,0 och nar
PSI-virdet sjonk till 1,5 ansags beldggning-
en vara oanvandbar och strackan utgick ur
provet. Med tillimpning av vanliga och vid
forsoket utvecklade mittekniska metoder
var det mdgjligt att Oversdtta dessa PSI-vdr-
den till mera objektiva métvdarden avseende
profilvariationer, omfattningen av sprick-
bildning och ytskador samt, i friga om
asfaltbeldggningarna, tvérprofilvariationer
(hjulspar). For varje beldggningstyp resul-
terade analysen i konstruktioner av formler
och diagram, i vilka métvdardena avseende
beldggningens beskaffenhet sattes in for be-
rakning av PSI-vdrden, som approximativt
overensstimde med juryns genomsnittsre-
sultat.

Genom denna metod skaffade man sig
instrument for att omsitta maitresultaten i
formler och kurvor, som gav de samband
man sokte. Den formel som anger samban-
det mellan korteknisk kvalitet (PSI-vdrde),
i formeln =P, trafikvolym (antal axelpasse-
ringar), i formeln =V, axeltrycket (vid de
angivna passeringarna av enhetlig trafik),
i formeln =4, och Gverbyggnadens kon-
struktion, i formeln =7, har foljande ut-
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seende:

P=PH_(PH_PM) ('?VI-)

dar

Py =det hogsta PSI-virdet, dvs. virdet, ndr
vigen togs i bruk;

Py, =det minsta PSI-virdet, dvs. virdet, nir
vagen ansdgs oanvandbar och togs ur
trafik, varvid

Py >P>Py

k; (T + ky)k3 ko4
17 (A +ko)s
k7 (A +ko)*8
Fap (T + ky)k9 kok10
dar
ko=1 for singelaxel
ky=2 for boggiaxel
T ir det s.k. tjockleksindex och bestims
salunda:
T=kyy-ty+kyp-thy+kiz-t3
dar
t, =beldggningens tjocklek
t,=barlagrets tjocklek
t;=forstarkningslagrets tjocklek
k; (i=1,2...13) ar konstanter bestimda ur
forsoken.

f

Ur denna formel kan bl.a. hérledas det
samband mellan axeltryck och axelpasse-
ringar som &skadliggjorts i diagram 2, s. 56.
For en given vig, dir alltsd T har ett be-
stimt virde T;, kan nedslitningen till ett
visst PSI-virde P; ske pa olika sitt, t.ex.
genom passering av ett litet antal stora axel-
tryck eller ett mycket stort antal sma axel-
tryck. Diagrammet anger det numeriska
sambandet mellan dessa variabler. Det bor
mirkas att sambandet enligt forsoksresulta-
ten dr oberoende av vigoverbyggnadens
konstruktion, dvs. oberoende av T:s storlek,
och varierar foga med hur langt nedslit-
ningen av vigen drivs, dvs. med varierande P.

Forsoken har ocksé gett ett samband fran
slitagesynpunkt mellan enkelaxel och boggi-
axel. Detta samband #r siddant att man far
samma slitageeffekter av en enkelaxel och
en boggiaxel om axeltrycket pa enkelaxeln
forhéller sig till axeltrycket pa boggiaxeln
som 1,85/1.

1 PSI = present serviceability index.
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Bilaga 3

STATENS VAGINSTITUT
Birighetsavdelningen
Overingenjor O. Andersson/IS

4.9.1969

Inverkan av axeltrycket pd nedbrytning hos

svenska undergrundsmaterial

Allmént

Nedbrytning av vigkonstruktioner p.g.a. trafi-
kens inverkan sker nir det giller belagda vigar
huvudsakligen genom permanenta deformatio-
ner i overbyggnaden och undergrunden. Stor-
leken av dessa deformationer varierar fran
punkt till punkt och yttrar sig till en borjan i
form av ojamnhet hos vigbanan, som sd sma-
ningom blir forstord. Den inverkan som en
okning av fordonens axeltryck har pa nedbryt-
ningen av vigkonstruktionen har studerats i
storre omfattning i de amerikanska AASHO-
forsoken, som tog sin borjan i oktober 1958.
Resultaten har bla. redovisats i form av dia-
gram, som ger sambandet mellan vigkonstruk-
tionens tjockleksindex och det antal dverfarter,
som givit upphov till en forsimring av vig-
banans trafikvirde (present serviceability index)
till 2,5 (1). Diagrammen anger kurvor for olika
axeltryck och boggietryck fran 1 ton till 15
resp. 25 ton. Ur dessa diagram kan man be-
stimma samband mellan antalet dverfarter och
axeltrycket vid olika tjockleksindex. Det har
visat sig att om man genom proportionering er-
sitter antalet 6verfarter i diagrammen med ett
ekvivalenstal, som foér alla tjockleksindex har
samma virde vid ett visst axeltryck, kommer
kurvorna for olika tjockleksindex att praktiskt
taget sammanfalla (2). Sambandet blir med
logaritmiskt graderade axlar nira linjirt med
lutningen ca 4. Med en mindre modifikation av
det i AASHO-rapporten anvinda analytiska
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sambandet fir man ett potensuttryck fér rela-
tionen mellan axeltryck och antal overfarter,
dir exponenten for asfaltbelagd vig ar 3,9 (3).
Detta innebir att en tiodubbling av axeltrycket
fordrar en reduktion av antalet overfarter med
en faktor 8 000 f6r bibehallande av samma ned-
brytning av vigkonstruktionen, métt som minsk-
ning i trafikvirde.

Det synes darmed som om det skulle rada ett
synnerligen enkelt samband mellan axeltrycket
och vigkonstruktionens nedbrytning, vilket 4r
timligen oberoende av oOverbyggnadens art,
eftersom ett ganska vidstrickt register av dver-
byggnader ingick i AASHO-undersékningen.
Hela AASHO-undersékningen utfordes emeller-
tid pd en ensartad undergrund och omfattade
endast belagda vigar. Man har dirfor ifragasatt
tillimpligheten av det ovan skisserade AASHO-
sambandet pa vigar med annan undergrund.
En modifierad kurva har antagits vara anvind-
bar for det norska vignitet (4).

For tillimpning pd det svenska vignitet
maste modifikationer av ovannimnda samband
utféras med hidnsyn till de begransningar som
just angivits. Eftersom nirmare hilften av det
svenska végnitet dr belagt' och den overvildi-
gande delen av trafikarbetet utfores pd den be-
lagda delen av det svenska vignitet kan for en
uppskattning av axeltryckets inverkan pa vig-
kostnaderna de icke belagda vigarna med hygg-
lig approximation forsummas i kalkylen. Nir
det giller inverkan av egenskaperna hos de
svenska undergrundsmaterialen maste denna
beaktas genom liknande korforsok som hos
AASHO eller, eftersom sddana av kostnadsskil
maste betraktas uteslutna, utféras genom jim-
forande studier i laboratorieskala av utmatt-
ningsegenskaperna hos svenska undergrunds-
material och det undergrundmaterial som an-
vindes i AASHO-férséken.

* Inklusive oljegrusbehandlade vigar.
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Utmattningsegenskaper hos jordmaterial

Med utmattning forstds i materialliran allmént
den mekanism som medfor att en viss pafrest-
ning leder till brott forst efter det att materialet
péfrestats ett flertal ganger. Jordmaterial som
utsittes for tryckpakdnningar uppvisar sdllan
en definierad brottmekanism av det slag som
observeras vid drag- och bojpakidnningar av
metaller. Didremot leder upprepad tryckpakin-
ning av jordmaterial néstan alltid till en perma-
nent formférandring efter forlopp, som i ménga
avseenden paminner om utmattning. Den ned-
brytning av vigkonstruktioner, som uppkom-
mer genom belastning frin fordonen, bestér till
stor del av sidan permanent deformation, for-
orsakad av tryckbelastning. De ojimnheter,
som darvid uppstdr i vigbanan, ar ofta be-
tingade av olikheter i permanent deformation
pa olika stillen i vigbanan. Ojamnheter i vag-
banan sammanhinger darfér primirt med in-
homogenitet i vigbanans struktur, men de sam-
manhinger ocksi intimt med vdgbanans be-
nigenhet att permanent deformeras under be-
lastning. Man kan diarfér fa ett begrepp om
olika jordmaterials benigenhet att ge upphov
till ojimn vigbana genom att studera deras ut-
mattningsegenskaper eller deras permanenta de-
formation under upprepad belastning.

1 foreliggande undersokning av olika under-
grundsmaterials utmattningsegenskaper prova-
des darfor materialen i en tryckprovare, dir de
kan utsittas for ett periodiskt varierande tryck,
och dir den dirvid resulterande deformationen
kan registreras. Komprimering av provmateria-
len i proveylindrar har skett enligt standardfor-
farande (5). I tryckprovaren utdvas trycket pa
provet via en cirkulidr platta med 20 cm?® area.
Tryckamplituden har varierat inom grdnserna
5—50 Newton per cm?® Tryckplattans perma-
nenta nedsjunkning i materialet som funktion
av antalet belastningar har registrerats, i all-
minhet fram till 50 000 belastningar i varje for-
sok. Frekvensen i den periodiska belastningen
har varit 5 perioder per sekund.

Styvheten? hos jordprover varierar mycket
starkt med vattenhalten och genomgar vanligt-
vis ett maximum vid en viss vattenhalt, den s.k.
optimala vattenhalten. Utmattningsmétningarna
borde stringt taget utforas vid den vattenhalt
som #r vanligast forekomande i undergrunden.
Denna varierar emellertid mycket starkt hos en
och samma jordart savédl fran plats till plats
som med arstiden. Man kunde darfor vilja att
utféra forsoken vid optimal vattenhalt, varvid
jamforelsen mellan de olika materialen skulle
komma att ske i ett vildefinierat tillstind.
Emellertid ar speciellt vissa leror mycket styva
vid optimal vattenhalt, s& styva att de med den
foreliggande métutrustningen aldrig skulle de-
formeras mer An ndgra hundradels millimeter,
dvs. ungefir lika med diametern pa ett médnsk-
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ligt harstra. Den mitprecision som utrustningen
ger, tillater tyvirr icke matningar under sadana
betingelser. Man valde darfor att utféra samt-
liga forsok vid en nagot hogre vattenhalt &n
den optimala, nirmare bestimt vid en vatten-
halt, som vid visst packningsarbete gor provets
densitet 95 % av den maximala. Redan vid
denna lilla avvikelse ar vissa jordarter mycket
deformerbara, men man kan pd goda grunder
antaga att en jamforelse mellan tryckamplitu-
dens inverkan pa de olika jordarterna blir rdtt-
visande.

Forsoksupplaggning

Foreliggande forsok avser bestimning av ekvi-
valensen mellan belastningens storlek och anta-
let belastningar. Med tryckprovaren kan fram-
stillas kurvskaror, som anger sambandet mellan
den permanenta deformationen och antalet be-
lastningar vid olika tryckamplituder. Ur dessa
kurvskaror kan man grafiskt hdrleda motsva-
rande samband mellan tryckamplitud och antal
belastningar vid olika permanent deformation.
Ur denna nya kurvskara kan erhallas en medel-
talskurva for hela forsoket. Antalet belastningar
maste dock forst normaliseras, s att det repre-
senteras med en ekvivalensfaktor, som har
samma virde for ett visst tryck hos samtliga
kurvor i en och samma kurvskara. De stude-
rade undergrundsmaterialen har i foreliggande
undersdkning behandlats och utvirderats pa
detta sitt.

Val av undergrundsmaterial

Svenska vigar ar byggda pé ett stort antal olika
undergrundsmaterial, varav dock de mordn-
haltiga materialen #r dominerande. I forelig-
gande undersokning valdes sddana material som
motsvarar det storsta trafikarbetet, samtidigt
som man strivat att fa storsta mojliga antal
typer av material representerade. I undersok-
ningen har salunda ingétt sand, finmoig mjéla
och lerig normalmorén fran Norrland, styv lera
fran Gota ilvs dalgdng, litt mellanlera frin
Halland, lerig sandig mordn fran Roslagen,
morinlittlera fran Skane och vidare som jim-
forelse AASHO-materialet, som enligt svensk
nomenklatur dr att klassificera som en styv
mellanlera. De olika materialens kornkurvor
visas i fig. 1.

Forsoksresultat

De erhéllna sambanden mellan permanent de-
formation (angiven som nedsjunkning av tryck-
plattan) och antalet belastningar vid olika tryck-
amplituder visas i fig. 2—9. En sammanstill-
ning av relationerna mellan ekvivalensfaktorer-
na och tryckamplituderna visas i tvasidigt loga-

2 Termen w»styvhet» anvindes hir i betydelsen
»motstdnd mot deformationy.
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ritmiskt diagram i fig. 10. Ekvivalensfaktorerna
har hidr valts sd att ekvivalensfaktorn 1 mot-
svarar tryckamplituden 10 Newton per cm?. De
ur lutningarna i diagrammen, fig. 10, bestimda
exponenterna finns atergivna i kolumn 2 i
tabell 1. Dessa virden skall jaimforas med
AASHO-materialet, vars exponent fatt virdet
6,48. Man finner hérur att AASHO-materialet,
har en exponent som hos de valda svenska
materialen nirmast liknar mjilan och den norr-
lindska morinleran. Den tresiffriga noggrann-
het som aterges hos exponenterna i tabell 1
motsvarar icke den noggrannhet, med vilken
dessa storheter kunnat bestimmas ur experi-
menten. De rita linjer som visas i fig. 10 utgor
pd fri hand dragna utjimningslinjer genom
punktsekvenser, som i vissa fall visar ganska
stor spridning. I nigra enstaka fall kan man
rdkna med en osdkerhet pd +25% i det an-
givna exponentvirdet.

Utvirdering av forsoksresultaten

For bestimning av en ekvivalenskurva som re-
presenterar samtliga svenska material maste
man bestimma ett medeltal for de erhallna ex-
ponenterna. Detta medeltal kan emellertid icke
bestimmas som ett enkelt aritmetiskt medium
utan maste vigas med hinsyn till trafikarbetet
pa de olika undergrundsmaterial som legat till
grund for mitningarna. Till grund f6r denna
vigning har lagts Vigverkets statistik dver tra-
fikarbetet (6) samt fordelningen av olika under-
grundsmaterial i Sverige (7).

Genom att ur trafikstatistiken uppskatta stor-
leken av trafikarbetet i de olika undergrunds-
omrddena har man bestimt den procentuella
vikten av varje exponent enligt forsta kolumnen
i tabell 1. Genom multiplikation av virdena i
forsta och andra kolumnen med varandra har
de viktade bidrag som redovisas i tredje ko-
lumnen i tabell 1 erhallits, varav man fir den
sammantagna exponenten for Sveriges under-
grundsmaterial till virdet 3,3. Detta virde ir
endast drygt hilften av virdet 6,48 for AASHO-
materialet, vilket tyder pa att de svenska under-
grundsmaterialens kinslighet for dndringar i
tryckamplitud 4r betydligt mindre #n hos
AASHO-materialet. Foreliggande mitresultat
tillimpade pd resultaten frin AASHO-forsoken
ger vidrdet 2—2,5 pd exponenten i ekvationen
for axeltryckets inverkan pa vagoverbyggna-
dens nedbrytning.

Slutsatser

Av fig. 10 och tabell 1 framgar att de svenska
undergrundsmaterial, som provats i foreliggan-
de undersdkning, i medeltal har betydligt mind-
re variation med det palagda trycket, nir det
giller permanent deformation vid upprepad
belastning. Den péfrestning som materialet ut-
sittes for vid den provningsmetodik som an-
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vints dr givetvis mycket renodlad i jaimforelse
med vad fallet 4r vid trafikbelastning. Bl.a. far
man ingen inverkan av klimatiska faktorer,
eftersom savil temperatur som vattenhalt hal-
lits konstanta vid métningarna. Dessutom ger
mitningarna som inledningsvis nimndes icke
ett matt pa den ojamnhet i viigbanan, som upp-
stdr i verkligheten vid trafikering, men sddan
ojamnhet i vigbanan ér & andra sidan primirt
betingad av materialets permanenta deforma-
tion, varfor den senare torde variera pi samma
satt som den forra. I det starkt normaliserade
framstéllningssitt som valts hir 4r det tinkbart
att den ena storheten med tillricklig sikerhet
kan representera den andra. Man kan icke
kvantitativt oversitta det specifika tryck, som
forelegat vid laboratorieférsoket, till hjultryck
pé vigbanan, eftersom hela Gverbyggnaden lig-
ger som tryckutjaimnande lager mellan vigytan
och undergrunden och vigoverbyggnaden dess-
utom varit starkt varierande i AASHO-forso-
ken. Eftersom man anvint olika dick och olika
lufttryck i dicken vid olika hjultryck, ar det i
varje forsok 6verforda trycket pd undergrun-
den dnnu mindre entydigt.

Jamforelsen mellan de svenska materialen &
ena sidan och AASHO-materialet & andra sidan
har i foreliggande forsok skett med identiskt
samma belastningsforfarande. Resultatet kan
darfor ses som en jamforelse mellan materia-
lens sitt att respondera mot en 4ndring i det
palagda trycket vid upprepad belastning. For-
men pd det matematiska sambandet Ar dess-
utom densamma i laboratorieférsoket och i
korforsoket. Da de svenska materialen givit en
exponent, som Ar i medeltal nira hilften av
AASHO-materialets, ligger det nira till hands
att antaga att exponenten i korforsék pa sven-
ska vigar ocksd skulle vara nira hilften av ex-
ponenten i resultaten frin AASHO-forsoket.
Med hidnsyn till spridningen i férsoksresultaten
och det faktum att de undersokta undergrunds-
materialen trots allt omfattar en begrinsad del
av det svenska trafikarbetet blir osikerhets-
marginalen i det angivna medeltalet for svenska
material betydande, uppskattningsvis 25 %. Me-
deltalet torde ligga i nirheten av 2,5. Férutom
att tjina som vigledning vid bestimning av
véigkostnader kan foérsoket tillsammans med
kompletterande mitningar ge en anvisning vid
val av vigstrickning med hinsyn till under-
grundsmaterial vid projektering av nya vigar.
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Tabell 1.

Vikt Exponent Viktat bidrag
Norrlandsmjila 0,015 8,52 0,127
Norrlindsk mordnlera 0,133 5,24 0,696
Roslagsmorin 0,076 3,96 0,300
Skansk morénlera 0,311 3,68 1,144
Olivinsand 0,332 2,64 0,876
Vistsvensk lera 0,111 1,16 0,128
Hallandslera 0,022 1,16 0,025
Viktat medeltal for Sverige 3,30
AASHO-materialet 6,48
Kvoten Sverige/ AASHO 3,30/6,48 =0,509
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Bilaga 4

Foreliggande kalkyl dr ett forsok att pa
svenska forhdllanden anvinda en engelsk
metod for prissittning av vigtjinster. Un-
derlaget for kalkylen dr en rapport med
titeln Road Track Costs som ar 1968 av-
gavs av Ministry of Transport i England.
Rapporten innehaller ingen skattekalkyl
men har en omfattande diskussion och ana-
lys av forekommande berikningsmetoder
och utmynnar i ett forord for en viss metod,
nidmligen vad som i rapporten kallas »the
cost responsibility approach». Det ir denna
metod som bilskatteutredningen har anvint
hir. I rapporten finns ocksd en redovisning
for forskningsresultat, som framkommit un-
der senare tid. Rapporten har enligt uppgift
legat till grund for forslaget om inforande
av transportskatt (road haulage charge) ar
1968, dven om vissa av politiska skil be-
tingade jimkningar gjordes vid utformningen
av skatten.

Som ndmnts behandlar rapporten flera
olika prissittningsteorier. Betriffande till-
lampligheten av den férordade metoden for-
tjnar foljande att citeras ur rapporten:

103. In conclusion: allocations of total public
cost have been effected in this chapter accord-
ing to the cost responsibility approach, which
is the best currently practicable method. They
have resulted in the heavier vehicles being
allocated much more cost than the light. But
as the discussions of marginal theories of
charging in Chapter 5 have made clear, there
are in principle quite different bases of road
charging, which, if introduced, might upset the

148

En engelsk prissittningsmetod

pattern of cost allocations produced here. There
are strong grounds for arguing that this is
unlikely.

Vid tillimpningen av den engelska meto-
den for svenska forhdllanden har foljande
begriansningar gjorts:

1) Berdkningen har utférts enbart for lands-
bygdens allmédnna vigar, eftersom svarig-
heterna ir stora att foga in vara bidrags-
viagar i kalkylen.

2) Priserna har bestimts endast for tva- och
treaxliga lastbilar. Med den engelska me-
toden sammanfaller dock prisstrukturen
for Gvriga fordonsslag i princip med den
for motsvarande lastbilar.

3) Berdkningarna har begrinsats till fordon
med totalvikt lika med eller hogre dn tre
ton.

Aven en pa detta sitt begrinsad tillimp-
ning av den engelska metoden torde emeller-
tid vara tillricklig med hinsyn till de slut-
satser utredningen under 4.3 och 5.5 drar av
den beriknade prisstrukturen.

I fraga om vighallningskostnaderna (road
user costs) skiljer man i rapporten mellan
kostnader for det allmdnna (public costs)
och samhillets kostnader (community costs).
Aven om den stora betydelsen av den senare
kategorien understryks, behandlar man si
gott som uteslutande public costs. Storleken
av utgiftsposterna inom denna kategori ir
1965/66 har atergivits i tabell 41 hir nedan.
Vad som bedomts vara motsvarande svenska
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Tabell 41. Engelska vighéllningsutgifter 1965/66 och mot-

svarande svenska utgifter ar 1966.

Utgifter angivna

i engelska rap- Svenska

porten utgifter
Utgiftspost Milj. £ % Milj. kr %
Investeringar (nya vagar och
viktigare forbattringar) 179 40 797,7 53
Mindre férbattringar 36 8 73,1 5
Underhall (ytunderhall) 96 21 185,1 12
Ovrigt underhall 23 5 2532 17
Belysning 9 7 S —_
Polis 52 12 82,9 6
Administration 40 9 107,4 7
Olyckor 15 3 —_ —_

Summa 450 100 1499,4 100

utgifter for ar 1966 har tillfogats. Det ar
uppenbarligen svart att direkt jimfora ut-
giftsposter pa detta sitt pad grund av de
skilda forhallandena i de bada linderna.
Dirtill kommer att utgiftsposterna dr sam-
mansatta av olika delposter. I det foljande
kommer var och en av de angivna posterna
att behandlas for sig, forst i friga om berik-
ningsprinciper och sedan i de utférda kal-
kylerna.

Berdkningsprinciper

Till investeringar hinfoér man i rapporten ut-
gifter for nya vigar och storre forbittrings-
arbeten. I foreliggande kalkyl har till denna
post hinforts totalt 797,7 milj. kr, vilket
motsvarar de under 5.3 angivna investering-
arna pa landsbygden med undantag for dels
den del som kommer frin de bokforings-
missiga driftsutgifterna, dels vissa bered-
skapsmedel. Med ledning av flera berédk-
ningar, som utforts for att fa fram hur stora
besparingar som skulle uppkomma om den
tyngre trafiken togs bort frin véagarna, har
man enligt rapporten funnit det limpligt att
hinféra 15 % av investeringsutgifterna helt
till fordon med storre totalvikt dn tre ton.
Med hinsyn till hur den svenska statistiken
redovisas tillimpar bilskatteutredningen dock
i stillet hiar och i det foljande grinsen>3
ton. Detta saknar betydelse for resultaten
av kalkylerna. Den del som faller pad de
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tyngre fordonen blir alltsi i den svenska
kalkylen 15 % av 797,7 milj. kr, dvs. 119,7
milj. kr. Relativtalen inom denna kategori
bestims enligt AASHO:s 2/3 potensformel
och redovisas i bil. 7, tabell 45.

Relativtalen for aterstiende del av investe-
ringsutgifterna (85 % av totalinvesteringar-
na) bestims enbart pd grundval av antalet
utférda ekvivalenta personbilskilometer.
Denna del utgor allts3 totalt 678 milj. kr. I
rapporten rekommenderas ekvivalenstalet 1,0
for fordon med totalvikt under tre ton och
ekvivalenstalet 2,0 for ovriga fordon. Med
dessa ekvivalenstal torde man avse att ge ut-
tryck for samma forhallanden som utred-
ningen velat askadliggdra genom de under
532 tillimpade kapacitetsekvivalenstalen,
vilka redovisas i tabell 30 i bil. 7. De i den
engelska rapporten rekommenderade talen
synes dock vara alltfér schablonartade. Ut-
redningen har ansett det virdefullt att dven
i den engelska kalkylmetoden fi en storre
differentiering och anvidnder dirfor dven i
denna de i bil. 7, tabell 30 angivna kapaci-
tetsekvivalenstalen.

Fordelningen av trafikarbetet pa olika
fordonsslag och olika totalviktsklasser fram-
gar av tabell 30 i bil. 7. Av det totala trafik-
arbetet utfordes 63,9 % pa landsbygdens all-
minna vigar. Fordonskilometertalen for
dessa vigar blir med utgéngspunkt fran
detta procenttal de i bil. 7, tabell 42, redo-
visade. I samma tabell finns ocksa fordel-
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ningen av antalet ekvivalenta personbilskilo-
meter angiven. De utgifter som skall beaktas
i forevarande kalkyl — dvs. som ir hinfor-
liga till fordon med totalvikt om tre ton eller
dirdver — blir alltsd 24,2 % av 678 milj. kr
eller 164,1 milj. kr.

Kategorin mindre férbittringsarbeten tas
upp till totalt 73,1 milj. kr. Hit hinférs den
del av investeringarna som kommer fran de
bokforingsmissiga driftsutgifterna samt vissa
beredskapsmedel. Utgiftsfordelningen sker
pd analogt sitt som for investeringar men
med andra andelar. Rapporten rekommen-
derar att 20 % av utgifterna helt hinférs till
fordonskategorier med totalvikt om tre ton
eller dirover. Denna del ér alltsd 14,6 milj.
kr. Relativtalen for olika axeltrycksklasser
fdir man ur AASHO:s 2/3 potensformel.
Aterstiende 58,5 milj. kr (80% av total-
utgifterna) delas upp pa grundval av antalet
ekvivalenta personbilskilometer, som utforts
inom respektive fordonskategori. PA fordon
med totalvikt lika med eller hogre én tre ton
faller 24,2 % eller 14,2 milj. kr.

Underhallet har i rapporten spaltats upp i
en del, som bestir av egentliga underhalls-
atgirder for vigytan, och en del, som inne-
fattar servicedtgirder, snérojning o.d. I kal-
kylen hianférs till den forra de utgifter som
under 5.2 ansetts vara axeltrycks- och kor-
lingdsberoende, dvs. 185,1 milj. kr. Denna
del av utgifterna skall enligt rapporten helt
biras av fordon med totalvikt Gver tre ton
(i foreliggande kalkyl>3 ton). For fordel-
ningen av dessa utgifter mellan olika axel-
trycksklasser rekommenderas den s.k. kub-
regeln (jfr diagram 2 pa s. 56), vilken utgor
en modifiering av AASHO-resultaten. Som
framgar av utredningens overviganden un-
der 5.2.2 bor emellertid andra frain AASHO-
testen harledda relativtal anvidndas for
svenska belagda vigar och oljegrusviagar,
medan den s.k. Angbyvigsundersokningen
ger relativtalen betrdffande grusvigarna. Ut-
redningen har dirfor ocksi i forevarande
kalkyl tillimpat de i bil. 7, tabellerna 22
och 23, angivna relativtalen. Utgifterna for
ytunderhallet uppgar betriffande belagda
vigar och oljegrusvigar till 76,9 milj. kr och
betriffande grusvigar till 108,2 milj kr, allt
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sdvitt giller landsbygdens allminna vignit.

Till 6vrigt underhall hanfors de kérlingds-
beroende utgifterna eller 253,2 milj. kr. En-
ligt rapporten bor dessa delas upp mellan
olika totalviktsklasser pa grundval av antalet
fordonskilometer. Detta innebir (jfr tabell
42) att pa fordon med totalvikt lika med
eller over tre ton faller 11,7 % av 2532
milj. kr, dvs. 29,6 milj. kr.

Posten belysning har inte tagits med i
kalkylen. Den &r liten i férhallande till 6v-
riga poster och kan inte paverka berdknings-
resultaten i vad giller de syften for vilka
bilskatteutredningen anvinder dem.

I kalkylen har under posten polis forts de
polisutgifter som avriknats mot bilskatte-
medel och beriknas avse landsbygden. Rap-
porten rekommenderar en fordelning pa
grundval av antalet fordonskilometer. To-
talt har upptagits 82,9 milj. kr. P4 fordon
med totalvikt om tre ton eller dirdver faller
11,7 %o eller 9,7 milj. kr.

Aven for administrationsutgifter bestims
relativtalen enligt rapporten av antalet ut-
forda fordonskilometer. I kalkylen har ta-
gits med den del av administrationsutgifterna
som bedoms falla pd landsbygdsvignitet
eller 107,4 milj. kr. Till fordon med totalvikt
lika med eller hogre 4n tre ton hinfors
11,7 %o dérav eller 12,6 milj. kr.

Till posten olyckor hinfors enligt rappor-
ten sddana utgifter for det allminna som
inte betalas genom forsikringar. Inte heller
denna post har tagits med i kalkylen. Den
torde lika litet som utgifterna for belysning
ha ndgon betydelse for utredningens slut-
satser.

Slutligen redovisas i tabell 43 pa s. 51 en
sammanstdillning av de ovan behandlade ut-
giftsposterna, deras storlek och metoderna
for bestimning av relativtal.

Berdkningen

Enligt tabell 43 skall investeringar 1 och
mindre forbittringar 1, tillhopa 134,3 milj.
kr, slas ut enligt AASHO:s 2/3 potensregel.
Detta kriver en omrikning av axelkilome-
tertalen for olika axeltryck till ekvivalenta
axelkilometer for 1,0 ton. Antalet axelkilo-
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Tabell 43. Sammanstillning enligt den engelska prissittningsmetoden
av utgiftsposter och grunder for bestimning av relativtal.

Utgiftens storlek
Utgiftspost milj. kr Fordelningsgrund
Investeringar 1 119,7 AASHO potens 2/3
Investeringar 2 164,1 Ekvivalenta person-
bilskilometer
Mindre forbattrings-
arbeten 1 14,6 AASHO potens 2/3
Mindre forbattrings-
arbeten 2 14,2 Ekvivalenta person-
bilskilometer
Ytunderhall
belagda vagar +
oljegrusvagar 76,9 Potens 2,5
grusvigar 108,2 Potens 1,0
Ovrigt underhall 29,6 Fordonskilometer
Polis 9,7 Fordonskilometer
Administration 12,6 Fordonskilometer

meter med olika axeltryck for fordon med
totalvikt om tre ton eller dirover framgar
av bil. 7, tabell 44, som utgor en samman-
stillning av uppgifterna i bil. 7, tabellerna
7—14. Trafikarbetet pd landsbygdens all-
minna vigar utgér 63,9 % av det totala
trafikarbetet pa samtliga viagar. Det forut-
sitts att samma forhallande géller dven axel-
kilometertalen. Axelkilometertalet for for-
don med totalvikt lika med eller over tre
ton blir pd hela vignitet 7470,8 milj. och
— med den angivna forutsittningen — pé
landsbygdens allmidnna vigar 4 773,8 milj.
Den i bil. 7, tabell 44, angivna procen-
tuella fordelningen av axelkilometer med
olika axeltryck for fordon med totalvikt om
tre ton och didrover avser samtliga vigar.
Om samma procentuella fordelning antages
gilla ocksi landsbygdens allmédnna vagar
far man det antal axelkilometer, som redo-
visas i tabell 45 i bil. 7. Genom anviandning
av de i tabellen angivna relativtalen kan
dirigenom antalet ekvivalenta axelkilometer
for axeltrycket 1,0 ton berdknas. Resultaten
redovisas ocksa i tabellen. Antal ekvivalenta
axelkilometer ar alltsd (2; 4;- R)=12821,9
milj. Det vRt per axelkilometer for axel-
trycket 1,0 ton blir d& 1,05. Genom multipli-
kation av detta tal med relativtalet for res-
pektive axeltrycksklass fir man VRt per
axelkilometer inom de olika klasserna, se
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tabell 45 i bil. 7. Forvandlingen fran utgift
per axelkilometer till utgift per fordonskilo-
meter sker med ledning av uppgifterna i bil.
7, tabellerna 8 och 9. Slutresultaten redovisas
i bil. 7, tabell 46.

Enligt tabell 43 skall posterna investe-
ringar 2 och mindre férbittringsarbeten 2
tillhopa 178,3 milj. kr, delas upp pa ekvi-
valenta personbilskilometer. Det totala an-
talet fordonskilometer pa landsbygdens all-
minna vigar ar enligt tabell 42 i bil. 7
2 503,7 milj. Det ekvivalenta antalet person-
bilskilometer blir 6037,5 milj. och det VRt
per ekvivalent personbilskilometer 2,95.

I bil. 7, tabell 46, redovisas for tviaxliga
och treaxliga lastbilar VRt per tonkm for
samtliga investeringar och mindre forbdtt-
ringsarbeten.

Enligt tabell 43 uppgér utgifterna for yt-
underhallet till 185,1 milj. kr. Relativtalen
fér denna post bestims pd samma sitt som
for axeltrycks- och korlangdsberoende drifts-
utgifter under 5.2.2 (se tabellerna 22 och 23
i bil. 7). Berdkningen av antalet ekvivalenta
axelkilometer med axeltrycket 1,0 ton for
fordon med totalvikt lika med eller over
tre ton redovisas i bil. 7, tabell 47. Det VRt
per ekvivalent axelkilometer blir 0,51. I ta-
bell 47 anges ocksé VRt per axelkilometer
inom respektive axeltrycksklass. Forvand-
lingen till vRt per fordonskilometer sker
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med ledning av bil. 7, tabellerna 8 och 9. I
bil. 7, tabell 48, redovisas for tvaaxliga och
treaxliga lastbilar vRt per fordonskilometer
och tonkilometer for ytunderhallet.

Nér det giller posterna &vrigt underhall,
polis och administration, tillhopa 51,9 milj.
kr, ir relativtalen, som framgar av tabell 43,
proportionella mot antalet fordonskilometer.
Det vRt per fordonskilometer blir 2,07. En
division med medeltotalvikten for respek-
tive totalviktsklass ger vRt per tonkilometer.

Genom summering av de vRt per tonkilo-
meter fir man den totala prisstrukturen en-
ligt den engelska prissittningsmetoden, si-
vitt géller landsbygdens allminna vignit.
Prisstrukturen redovisas i tabell 49 i bilaga 7
och i diagram 19 pa s. 153.
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Bilaga 5

Foreliggande bilaga utgor en kort beskriv-
ning av huvuddragen i en nyligen presente-
rad fransk metod for prissittning av vig-
tjinster. Metoden har utarbetats av en stat-
lig transportkostnadsutredning (den s.k. La-
valkommittén) och ansluter nira till betrak-
telsesitt, som anvédnds vid transportkostnads-
studier inom kommissionen for den gemen-
samma marknaden (EEC). Lavalkommitténs
studier av vigkostnader har presenterats i
tvd rapporter, avgivna av Ministéere de
I'Equipment et du Logement och Ministére
des Transports, namligen Premier rapport de
la commission d’étude des cofits d’infrastruc-
tures, rapport, 1968, och Premier rapport de
la commission d’étude des cofits d’infrastruc-
tures, annexes, 1968. Den forra rapporten
har karaktaren av ett betinkande med vissa
forslag till skatteindringar medan den se-
nare, som egentligen dr en bilagedel, visent-
ligen innehaller berdkningar och ekonomiska
diskussioner.

Enligt sina direktiv har kommittén sokt
grunda prissittningen av vigtjanster i forsta
hand pa de kostnader som fororsakas av den
som anviander viagen, »--- se fondant
essentiellement sur la responsabilité de
chacun d’eux dans la réalisation de ces dé-
penses ---». Hinsyn har emellertid ocksa
tagits till den nytta trafikanter har vid vig-
anvindningen, liksom till olika former av
obehag som dsamkas andra trafikanter.

Kommittén har funnit nédvindigt att an-
sluta prissittningsteorin till de transportpo-
litiska mal som uppstéllts fé6r den gemen-
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samma marknaden, vilka innebdar bla.
etablerande av en fri konkurrensekonomi
vid en expanderande transportmarknad.
Efter ingaende teoretiska overviganden har
kommittén mot denna bakgrund funnit det
riktigt att bestimma priserna enligt en mar-
ginalkostnadsteori, som innebir bl.a. att hian-
syn tas till tringselkostnaderna. Vad detta
sdtt att angripa problemet innebir for olika
kostnadsposter, kommer att beskrivas nedan.

Med hénsyn till den begrinsade tid som
statt kommittén till forfogande (den skulle i
anslutning till inférandet av mervirdesskatt
inom transportsektorn gdra en Gversyn av
gillande beskattningsformer och skattesat-
ser) men ocksd av andra skil, bl.a. bristen
pd data, har man ansett sig bora begrinsa
undersokningen till att gilla enbart det na-
tionella och departementella vignitet. Fran
undersokningen har undantagits motorvi-
garna, gatorna och vigarna i stiderna och
det lokala, kommunala vignitet. Syftet med
kostnadsstudierna i rapporterna dr dessutom
begransat till att bestimma priserna — skat-
terna for den tunga kommersiella trafiken.
I dessa sina forsta studier har kommittén
inte heller behandlat investeringar och per-
sonalutgifter i administrationen. Tidsbrist
samt nodviandigheten av en djupare analys
och ytterligare datainsamling har tvingat
kommittén att gora denna begrinsning.

Anviandningen av marginalkostnadsteorin
for olika kostnadsposter har genomforts pa
det sitt som framgar av det foljande.
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Egentligt underhall

Under denna rubrik behandlas tva utgifts-
poster:

(1) Emplois partiels et grosses reparations.
(2) Renforcements.

Dessa biagge utgiftsgrupper synes bestd av
underhallsatgirder i egentlig mening, som
har till uppgift att vidmakthalla eller ater-
stilla vigens kvalitet infor den nedbrytande
verkan av trafik, viderlek m.m. Atgirderna
innefattar inte kvalitetsforbattringar.

Posten (1) har karaktiren av en arlig ut-
gift. Man har visat att den dr beroende av
trafikens axeltryck. Storleken av denna post
har under sjudrsperioden 1961—1967 okat i
ungefdar samma takt som antalet ekvivalenta
axelkilometer for ett visst axeltryck. Vid
faststdllandet av ekvivalenstal har man an-
viant den frain AASHO-forsoken hirledda
4-potensregeln (se diagram 2 pa s. 56). Mar-
ginalkostnaden har bedomts vara lika med
medelkostnaden, vilken erhélls genom att
for ett visst ar utgifterna divideras med an-
talet ekvivalenta axelkilometer for ett visst
axeltryck, t.ex. 10 ton.

Behandlingen av utgiftsposten (2) dr mera
komplicerad. Detta hinger samman med att
denna typ av utgifter intriffar med storre
tidsintervall, ofta upp emot tio &r. Principer-
na for behandlingen av denna kostnadspost
och bestimningen av marginalkostnaden per
axelkilometer for ett visst axeltryck (t.ex. 10
ton), har utvecklats med en teori och nu-
meriska kalkyler, baserade pa olika forhal-
landen i friga om trafik och utgifter olika
ar. I detta sammanhang kan endast resultatet
aterges. Marginalkostnaden per fordonskilo-
meter bestims genom féljande formel:

T 4
Cf:k-(T )-Ca

k ar en faktor, som bestims av bl.a. fordo-
nets resp. fordonskombinationens typ
och axelarrangemang.

T max = maximala totalvikten for ifrdgavaran-
de fordons- (fordonskombinations-)
typ.
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T = totalvikten for de fordon vilkas mar-
ginalkostnad skall bestimmas.

¢, =marginalkostnaden per axelkm (t.ex.
for 10 tons axeltryck).

Bestimningen av faktorn k kan illustreras
med ett exempel: Antag att fordonet dr en
tvaaxlig lastbil. Antag vidare att T, =16
ton, fordelade med 10 ton pa bakaxeln (for
vilken marginalkostnaden per axelkm alltsa
ar c¢,) och 6 ton pa framaxeln. Om relativ-
talet for 10 ton ar 1,00, blir enligt AASHO:s
4-potensregel relativtalet for 6 ton lika med
0,13. D4 ar k=0,13+1,00=1,13.

Ovrigt underhall

Under denna rubrik redovisas utgiftsposter-
na entretien strict och exploitation. Till dessa
riknas utgifter av utpriglad servicekaraktir,
sdsom rensning av diken och avloppssystem,
rengdring av gdngbanor, klippning av hackar
och vigrenar, viagbaneméilning, snorojning
m.m. I kostnadsposterna ingar ocksa smirre
reparationer av sjilva ytlagret beroende pa
skador framfor allt fororsakade av klima-
tiska faktorer.

Fordelningen av dessa utgifter sker utifran
den forutsidttningen att 67 % bedoms som
fasta medan 33 9% ansetts variera proportio-
nellt med trafiken. Medelkostnaden ar alltsa
lika med 33 % av utgiften, dividerat med
antalet bilkilometer. Medelkostnaden be-
doms vara lika med marginalkostnaden.

Polisutgifter

Marginalkostnaden for trafikpolisen bestim-
mes genom studier av hur utgiftsférandring-
arna forhéller sig till trafikforandringarna.
Detta har i rapporten utforts pa det sittet
att den del av polisutgifterna pa landsbygden
som fororsakats av vigtrafiken bestamts for
den senast tillgingliga sjudrsperioden. Sedan
dessa omriknats till fast penningvirde, har
den genomsnittliga procentuella Skningen
raknats ut. Denna 6kning har sedan stillts i
forhallande till den procentuella genom-
snittliga trafikokningen. Rapportens kalkyler
visar ett forhallande mellan polisutgiftsok-
ningen och trafikdkningen pa 0,6. For de
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senast tillgdngliga uppgifterna om polisut-
gifternas storlek bestims den genomsnittliga
kostnaden genom férdelning per bilkilome-
ter. Marginalkostnaden har satts till genom-
snittskostnaden multiplicerad med 0,6.

Tringsel

Som ovan framhéllits later fransminnen
med den teori de anvinder ocksd tringsel-
kostnaderna paverka prissittningen. Bestim-
ningen av tringselkostnadernas storlek pa
landsbygden har skett genom omfattande
studier av trafikvolymer pa olika avsnitt av
vagnitet relaterade till vdgavsnittets geo-
metri och kapacitet och forekommande
hastigheter vid olika tidpunkter. Dessa stu-
dier har mojliggjort bestimning av de totala
fordrojningar som orsakas av olika stora
fordon. Genom virdering av dessa fordroj-
ningar i pengar har man fatt fram en ge-
nomsnittlig tringselkostnad, som #r olika i
olika storleksklasser.

Resultat

Som framgdr av ovanstiende redogorelse
har man i de franska rapporterna uppmérk-
samheten riktad pa axelarrangemangens be-
tydelse for kostnadsstrukturen. Myndighe-
terna har funnit dessa resultat si betydelse-
fulla, att de Iatit rapporterna tjina som
grund for inférandet av en speciell skatt,
»taxe a I'essieuy. Denna utgir pa tunga last-
bilar och fordonskombinationer med hinsyn
till axlarnas antal och anordning. I diagram
20 pa s. 157 har askadliggjorts den kostnads-
struktur, avseende franska forhdllanden, som
ovan beskrivna kostnader gett upphov till
for de i rapporterna behandlade lastbilarna
och fordonskombinationerna. De ur rap-
porterna himtade kostnaderna per fordons-
kilometer har omriknats till kostnad per
tonkilometer.
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Bilaga 6

Den hir utforda kalkylen #r ett forsok att
pd svenska forhallanden tillimpa de berik-
ningsmetoder som angivits av 1964 Aars
norska »bilavgiftsutvalg».* Dess forslag byg-
ger i sin tur pd en tidigare utredning, som
arbetade inom samferdselsdepartementet.®
En stor del av arbetet med att bestimma
det teoretiska och berikningsmissiga under-
laget har utférts inom Transportgpkonomisk
Institutt (TQI), som pi uppdrag utarbetat
foljande rapporter:

Forskningsleder Otto Chr. Hiorth: Kost-
nadsorienterte bilavgifter (1964).

Sivilingenipr Thor E. Wetteland: En bereg-
ning av trafikkvolymet pa det norske
vegnett i 1954 og 1963 (1964).

Sivilingenigr Thor E. Wetteland: Notat om
anvendelse av resultatene fra the AASHO
Road Test ved beregning av marginale
Vedlikeholdsutgifter (1965).

Vid den av bilskatteutredningen i det fol-
jande genomférda kalkylen har i gorligaste
man anvints svenskt siffermaterial. Kal-
kylen slutfrs endast for tviaxliga och tre-
axliga lastbilar.

I det norska betinkandet delar man in
vaghdllningsutgifterna i tre kategorier: vig-
underhdll, vagbyggnader och administration.

Vigunderhallsutgifterna antas samman-
satta av

1. en del fast utgifter, som fororsakas av
klimatiska forhdllanden och kravet pa att
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vdgarna vid varje tidpunkt skall hallas opp-
na for trafiken och som dirfor ir oberonde
av dennas storlek,

2. en del rorliga utgifter, som ir beroende
av den axeltrycksbeslastning vignitet ir ut-
satt for.

Man forutsitter att de arliga vagunder-
hallsutgifterna erhalls ur féljande samband:

U=aL+b3Y A,-R,
i

dar

U =underhéllsutgifterna under ett ar i kr,

L =vignitets lingd i km,

A;=antalet utforda axelkilometer vid axel-
trycket i ton,

R;=forhallandet mellan vigslitaget (de tra-
fikberoende underhallsutgifterna forut-
sittes proportionella mot vigslitaget)
vid axeltrycket i ton och vid axeltrycket
1,0 ton,

a och b dr konstanter.

a anger underhallsutgifter i kr per kilometer
vag for trafiken=0 (trafikoberoende utgif-
ter).

* Finans- og tolldepartementet: Instilling fra Fi-
nansdepartementets bilavgiftsutvalg 1964 (Oslo
1965).

* Instilling fra Samferdselsdepartementets bil-
avgiftsutvalg 1963 (Oslo 1965). Utredningen
leddes av davarande gkonomisjef Eigil Killi,
Vegdirektoratet, och kallas vanligen Killi-kom-
mittén.
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b ar underhdllsutgifter i kr per axelkilo-
meter for axeltrycket 1,0 ton (trafikberoen-
de utgifter).

Hiorth har i sina beriakningar antagit att
R; utgdrs av en exponentialfunktion cf, dér
¢ dr en konstant. Han har bestimt konstan-
terna a, b och ¢ genom att 16sa ekvations-
system med de for olika ar kdnda virdena
U, L och A4;. Han har ocksd modifierat kal-
kylen genom att erfarenhetsmassigt soka
finna genomsnittsvirdena pa a. Genom
dessa kalkyler har han funnit en Svre och
en nedre grins for den trafik- och axel-
trycksberoende underhallsutgiften (vilken
kallas den marginella underhéllsutgiften)
per axelkilometer. Wetteland har testat de
erhillna resultaten mot en foér norska for-
hallanden modifierad AASHO-kurva och
funnit att denna ger en starkare progression
in Hiorths virden. I det norska betinkan-
det anvinds dock de senare virdena.

Vid tillimpningen av ovanstaende teori
for svenska forhallanden skall beaktas fol-
jande:

(1) De svenska R;-virdena &r enligt vad
som framgar av redovisningen under 5.2.2
olika for belagd viag (inkl. oljegrusvdg) och
grusvig. Ansittningen sker darfér med fol-
jande formel:

U=aL+by, (Z‘: A; R,-)bel+ - (; A; Ri)gms

Ekvationen innehaller tre obekanta a, by
och by, Det fordras alltsd tre ekvationer
for att 10sa dessa konstanter. Tre ekvationer
fas genom att formeln tillimpas pa tre olika
ar, nimligen 1963, 1965 och 1966.

(2) Berikningen har utforts enbart for
landsbygdens allmidnna vigar, eftersom det
ar svart att foga in vara bidragsvigar i den
kalkylmetod som anvints i norska be-
tankandet.

Kalkylen genomfors pa detta satt.

Ar 1963

U =351,2 milj kr (1966 érs priser)
L =96 190 km

> A;- R, bestims enligt foljande.
7
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Trafikarbetet uppgick pa landsbygdens all-
minna vigar for belagd vigbana och olje-
grusbana till 14 000 milj. fordonskilometer
och for grusvigbana till 3300 milj. for-
donskilometer. Axelkilometertalen blir for
belagd vdg och oljegrusvig 29060 milj.
axelkm och for grusvidg 6850 milj. axelkm.
Fordelningen av axelkilometertalen pa olika
axeltrycksklasser framgér av bil. 7, tabell
50.

(Z A; * R;)per =226 199 milj. ekvivalenta
7

axelkilometer.
(Z A R,.) grus = 7210 milj. ekvivalenta
i

axelkilometer.
Ar 1965
U =409,3 mil. kr (1966 ars priser)
L =96 865 km

> A;+ R; har bestimts genom en kalkyl,
7

som ir analog med den for ar 1963. Den
procentuella fordelningen av antalet axel-
kilometer pa olika axeltrycksklasser och
vigkategorier har antagits vara densamma
som for ar 1963. Hir redovisas endast resul-
taten.

(Z A;* R;\pa =271 561 milj. ekvivalenta

i

axelkilometer.
(Z A; * Ri)grus=6 117 milj. ekvivalenta
{

axelkilometer.

Ar 1966

U =438,3 milj. kr
L =97202 km

Z A;- R; har bestimts pd samma sétt som
for &r 1963.
(Z 4;e R;) bel = 294 416 milj. ekvivalenta

i

axelkilometer.
(2 Ay Ry grus =5 468 milj. ekvivalenta
i

axelkilometer.

Ett ekvationssystem kan darefter bildas en-
ligt ovanndmnda formel:
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351,2-106=a- 96 190+ by, - 7210 - 106+
+bpy 226 199 - 106
409,3-106=a-96 865+b,,, -6 117 106+
+bypy - 271 561 - 106
4383 106=a-97202+ b, - 5 468 - 106 +
+ by - 294 416 - 106

Losningen av ekvationssystemet ger under
dessa forutsittningar

a=455 kr/km

bgrus=1,57 kr/1 000 axelkm for axeltrycket
1,0 ton

bpe=1,31 kr/1000 axelkm fér axeltrycket
1,0 ton.

Forvandlingen fran utgift per axelkilo-
meter vid olika axeltryck till utgift per for-
donskilometer vid olika totalvikt sker med
anvindning av tabellerna 8 och 9 i bil. 7.
Trafikarbetet pa landsbygdens allminna vi-
gar 1966 fordelar sig si att 88,0 % av det
totala trafikarbetet utfors pd belagd vig-
bana + oljegrusvigbana och 12,0 % pa grus-
vigbana. Sammanvigningen av utgift per
fordonskilometer for respektive vigtyp till
ett for hela landsbygdens allminna vignit
giltigt varde sker utifrin dessa procentsatser.
Hirigenom far man prisstrukturen, uttryckt
i VRt per fordonskilometer, betriffande de
rorliga driftskostnaderna for landsbygdens
allménna vignit. Forvandlingen till vRt per
tonkilometer gors pa sedvanligt sditt. Resul-
tatet redovisas i bil. 7, tabell 51.

I det norska betinkandet tar man vid be-
stimningen av prisstrukturen betriffande in-
vesteringskostnaderna hinsyn endast till de
olika fordonskategoriernas utrymmeskrav
men ddremot inte till deras ansprik pa bi-
righet. Wetteland® rekommenderar f6r nors-
ka forhillanden de kapacitetsekvivalenstal
som anges i bil. 7, tabell 52. Den norska
trafiken har emellertid inte samma inslag
av tunga och skrymmande fordon som den
svenska. Bilskatteutredningen har funnit att
de under 5.3.2 anvidnda ekvivalenstalen (re-
dovisade i bil. 7, tabell 30) ar limpligare
for svenska forhallanden. Dessa tal anvinds
darfor i foreliggande kalkyl.

Med det marginalkostnadsresonemang som
utgor grunden for det norska betinkandet

160

har man dir fordelat investeringsutgifterna
for en viss tidsperiod lika pa trafikokningen,
uttryckt i ekvivalenta personbilskilometer,
under motsvarande period. For svenskt vid-
kommande har bilskatteutredningen valt pe-
rioden fran 1963 till 1966. Trafikarbetet ut-
tryckt i antal ekvivalenta personbilskilo-
meter pa landsbygdens allmdnna vigar aren
1963 och 1966 i respektive totalviktsklasser
framgar av tabell 53 i bil. 7. Trafikokningen
under den angivna perioden blir i ekviva-
lenta personbilskilometer 3 802 milj.

I det norska betinkandet delas investe-
ringarna i princip i tva kategorier, nimligen
dels investeringar, fororsakade av stigande
trafik, dels investeringar av ©Overvigande
social karaktir. Genom 6verslagsmissiga be-
rakningar har norrmidnnen funnit att 70—
75 %0 av investeringarna kan riknas till den
forra kategorien. Emellertid synes innebor-
den av de bada begreppen oklar. Investe-
ringar, fororsakade av stigande trafik, kan
inte rimligen betyda att kapacitetsproblem
foreligger Gverallt. Dirtill dr investerings-
andelen alltfor stor. A andra sidan kan inte
rimligen investeringar av sociala skil inne-
bidra att fjirdedelen av alla investeringar
sker av sociala grunder (t.ex. framférande
av vig till viglosa byar), utan att trafik-
okning eller 16nsamhet foreligger. I brist pa
narmare precisering av innebdrden i dessa
begrepp har bilskatteutredningen i efterfol-
jande kalkyl utgatt frdn samma procenttal
som i det norska betinkandet. Sdledes har
27,5 procent av investeringarna uteslutits ur
kalkylen.

De totala investeringarna i landsbygdens
allmédnna vagar* under &aren 1963—1965
uppgick till 2 858 milj. kr i 1966 ars priser.
Av detta belopp antages alltsd 72,5 % eller
ca 2072 milj. kr vara trafikberoende. En
division med trafikokningen ger en utgift
per ekvivalent personbilskilometer om 54
ore. Hiorth beraknar vigens livslangd till

® Thor E. Wetteland: En beregning av trafikk-
volymet pa det norske vegnett i 1954 og 1963
(1964).

* Inkl. beredskapsarbeten enl. Bilismen i Sve-
rige samt inkl. kontonr 133, 151—153 o. 186
i VV:s underhéallsutgiftsrapporter.

SOU 1969: 45



20 ar och foresldr en rinta om 5 %, vilket
ger annuitetsfaktorn 0,08. Den marginella
investeringskostnaden blir di 4,3 6re per ar
och ekvivalent personbilskilometer.

De vRt for tvdaxliga och treaxliga last-
bilar kan sedan bestimmas med anviandande
av de ovan tillimpade kapacitetsekvivalens-
talen. Resultaten redovisas i bil. 7, tabell 54.

P4 samma sitt som i det norska betinkan-
det har administrationskostnaderna slagits
ut genom ett procentuellt tilligg till 6vriga
rorliga kostnader. Tilligget upp gar till
19 9, for varje fordonskategori och total-
viktsklass.

Den totala prisstrukturen, savitt giller
landsbygdens allmidnna vagar, enligt de ovan
beskrivna kalkylerna redovisas i tabell 55
i bil. 7 och diagram 21 pé s. 162.
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TABELLER

Tabell 1 Férdelningen av driftsutgifterna. s. 50
Tabell 2 Axeltrycks- och kdrlingdsberoende driftsutgifter
for landsbygdens allminna vidgar med belagd védgbana.
Kontonr Utgiftspost Utgifter
milj.kr.

Del av 131 Tjilskadereparationer 0,6
Del av 134 Reparation av beliggning i

samband med tjidlskador 0,6
Dﬁl :v iﬁt Reparation av trummor 2,3
anl g ﬂg Dikesrensning och nydikning 1,1
Dﬁl iv i;; Reparation av broar 6,4
181-185, 188 Underhdll av belidggningar 38,5
Summa h9p5
Tabell 3 Axeltrycks- och korlingdsberoende driftsutgifter
for landsbygdens allminna vidgar med oljegrusvidgbana.
Kontonr Utgiftspost Utgifter
y milj ukrn
Del av 131 Tjidlskadereparationer 1,8
Del av 135 Reparation av oljegrusslitlager

i samband med tjdlskador 2,0
Dﬁl 3v izi Reparation av trummor 2,2
Ral. iﬁg Dikesrensning och nydikning 1,6
154-157, 159 Underh3ll av oljegrusslitlager 19,8
Summa 27,4
SOU 1969: 45 165



Tabell 4 Axeltrycks- och kérléngdsberoende driftsutgifter

for landsbygdens allminna vigar med grusvidgbana.

Kontonr Utgiftspost Utgifter
milj.kr,

10 Grusning av grusvigbana 26,4

11 Dammbindning av grusvigbana 22,3

12 Hyvling av grusvigbana 26,5

Del av 131 Tjdlskadereparationer 12,1

Dﬁl :v izi Reparation av trummor T2

i iﬁg Dikesrensning och nydikning 13,7

Summa 108,2

Tabell 5 Korlingdsberoende driftsutgifter for landsbygdens

allménna vigar,

Kontonr Utgiftspost Utgifter
milj.kr,
139 Ovriga arbeten?t 14,6
142 Tédckdiken 0,2
146 Rérledningar 0,6
149 Ovriga arbeten (rensning av
trummor och brunnar) 0,7
16 Récken, rojning, vigmirken m.m. 27,1
175 Drift av féarjor och bitar 18,5
176 Underhdll av farjligen 1,6
179 Drift av Muskdtunneln 0,2
20 Snoskdrmar 243
2% Utméirkning av vidg vintertid G
22 Snérs jning 66,7
26 Sandning m.m. 48,9
27 Snodikning, svallisborttagning,
vintervigar péd is 10,2
Summa 195,0

lﬂiri ingdr enligt kontoplanen féljande arbeten: Reparation av
stdorre urspolningar och ras. Stenbrytning i vidgkanter, borttag-
ning av stubbar, mindre profiljusteringar och breddningar, ut-
fyllnad av slinter och banketter. Reparation av stdédmurar, torv-
och stenbekliddnad samt &vrig férstidrkning av slénter och erosions-
skydd. Matjordsbeklidnad och grissiddd P& slénter, banketter och
skiljeremsor. Utfyllnad av slinter for borttagning av ricken.

Med mindre profiljusteringar och breddningar avses endast sddana
arbeten, som syftar till att punktvis férbittra sikt o.,dyl., For-
stédrknings- och férbidttringsarbeten paférs konto 133.
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Tabell 6 Fasta driftsutgifter fér landsbygdens allménna vdgar.

Kontonr Utgiftspost Utgifter
mil,j kT,
173 Underhdll av bryggor 0,1
174 Drift av roérliga broar 1,5
177,148 Anordningar invid broar 0,4
35 Diverse gemensamma kostnader 15,4
36 Speciella ersdttningar till
arbetare 10,1
37 Vissa administrations- och
allminna kostnader 2545
38 Trafikridkningar m.m. 3,4
39 Vissa administrations- och
personalkostnader for di-
striktskontor 1,8
Summa 58,2
SOU 1969: 45 167
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Tabell 16 Trafikarbetet i bilkilometer pd landsbygdens all-

mdnna vidgar, fordelat pd vidgkategorier och slitlagertyper.

Trafikarbete, milj. bilkm
Belagda Oljegrus- Grus- Samtliga

Vagkategori vagar vagar viagar vagar

Riksvidgar 11 000 600 200 11 800 57,0
Genomgdende lins-

vigar 2 200 700 500 3 400 16,4
Ovriga linsvigar 2 200 1 500 1 800 5 500 26,6
Samtliga vigar 15 400 2 800 2 500 20 700 100

% 74,5 13,5 12,0 100,0

Tabell 17 Medelvidrden for drsmedeldygnstrafiken pd landsbygdens

allmdnna vigar,

Bilar per dygn

Belagda Oljegrus- Grus- Samtliga
Vagkategori vagar vagar vagar vagar
Riksvidgar 3 200 950 620 2 680
Genomgdende lins-
vigar 1 220 540 315 725
Ovriga linsvigar 730 350 95 210
Samtliga vigar 1 860 450 120 585

Tabell 18 Léngd i kilometer av landsbygdens allminna vagar, for-

delad pa vidgkategorier och slitlagertyper.

Langd i km

Belagda Oljegrus- Grus- Samtliga
Vagkategori vagar vagar vagar vagar
Riksvigar 9 Lhh 1722 883 12 ok49
Genomgdende lins-
vigar 4 953 3 537 L 354 12 844
Ovriga linsvigar 8 256 11 681 521372 172 369
Samtliga vigar 22 653 16 940 57 609 97 202
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Tabell 20 Trafikarbetet i bilkilometer pd de enskilda vigarna,

L

Vaglangd AMB bilar Trafikarbete
Vagkategori km per dygn milj, bilkm
Bidragsberdttigade
vigar 59 000 30 600
Icke bidragsberidt-
tigade viagar 186 000 3 200
Samtliga vigar 245 000 9 800

Tabell 21 Trafikarbetet i bilkilometer pa bilskattevignitet,

Trafikarbete, milj. bilkm

Belagda Oljegrus~- Grus- Samtliga
Vagkategori viagar vagar vagar vagar
Landsbygdens all-
minna vigar 15 4oo 2 800 2 500 20 700
Bidragsberdttigade
kommunh&llna viagar 8 200 - 200 8 4oo
Bidragsberidttigade
enskilda viagar 100 - 500 600
Summa 23° 700 2 800 3 200 29 700
% 79,8 9,4 10,8 100,0
178 SOU 1969: 45



Tabell 22 Ekvivalenta axelkilometer och vRt per axelkilometer for

axeltrycks- och korlidngdsberoende driftskostnader for belagda védgar

och oljegrusvigar,

Bilskattevidgnadtet,

Axeltrycks=- Milj. axelkm pd Relativ- Antal ekvivalenta vRt per
klass, bel. vigbana + tal axelkm m, axeltryc- axelkm
ton oljegrusvidgbana ket 1 ton, milj.

- 0,999 48 199 0,28 13 496 0,01
1,000- 1,999 707 2,76 5950 0,07
2,000~ 2,999 979 9,88 9 673 0,26
3,000- 3,999 1 032 22,9 23 633 0,61
L4,000- 4,999 1 304 42,9 55 942 i 0 L5
5,000- 5,999 598 70,9 L2 398 3587
6,000- 6,999 380 108 k1 oko 2,85
7,000- 7,999 489 154 75 306 4,07
8,000~ 8,999 326 241 68 1786 ST
9,000-10,000 326 278 90 628 7434
Summa 54 340 L22 853

Tabell 23 Ekvivalenta axelkilometer och VRt per axelkilometer for

axeltrycks- och korlidngdsberoende driftskostnader for grusvagar.

Bilskatteviagnatet,

Axeltrycks=- Milj. axelkm Relativ- Antal ekvivalenta vRt per
klass, pd grusviagar tal axelkm m, axeltryc- axelkm
ton ket 1 ton, milj.

- 0,999 5 818 0,6 3 b4o1 ot R
1,000~ 1,999 85 1,5 127 2,77
2,000~ 2,999 318 245 295 4,62
3,000- 3,999 125 3,5 437 6,46
4,000- 4,999 57 L,5 707 8,31
5,000- 5,999 72 555 396 10,15
6,000- 6,999 L6 6,5 299 12,00
7,000~ 7,999 59 755 Lh2 13,85
8,000- 8,999 Lo 8,5 340 15,69
9,000-10,000 4o 9,5 380 17,54
Summa 6 560 6 914
SOU 1969: 45 179
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Tabell 26

driftskostnaderna,

VRt per tonkilometer for de kdrlidngdsberoende

vRt per tonkm for korlangdsbe-

roende driftskostnader

Totalviktsklass Bussar Lastbilar
kg 2-axl. 3-axl.
=52 999 .. 0,38 0,38

3000 .~ 1.5 999 " 0,19 0,19

6 000 - 8 999 0,11 0511

9 000 - 11 999 0,08 0,08

12 000 - 14 999 0,06 0,06 0,06
15 000 - 17 999 0,05 0,05 0,05
18 000 - 20 999 0,04
21 000 - 23 999 0,04

Tabell 27 Kostnadsstrukturen for driftskostnaderna.
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Tabell 28 Investeringsutgifter,

Anslagspost

Forbrukade
medel milj.kr.

Investeringar i ordinarie verksamhet

byggande av riksvigar 342,7
=" av léansvigar 223,0
=" av Odevdgar 19,2
-"- av storbroar 2542
Investeringar med beredskapsmedel
i vdgverkets regi:
byggande av riksvigar 71,9
=N av lansviagar 4y, L
=" av Odebygdsviagar -
smarre forbattringsarbeten vid viadgunder-
héllet 22,5
forliggningskostnader 2,4
i AMS’ regi:
byggande av riksvigar 34,4
-"a av lansvagar 35,3
=" av Oodebygdsvidgar 0,5
i kommunal regi:
byggande av gator 26,9
i domdnverkets regi:
byggande av skogsbilvidgar 16,6
i skogsstyrelsens regi:
byggande av skogsbilvidgar 8,2
Statsbidrag till byggande av gator 336,3
. -na -n. av enskilda vigar 19,8
-Na =" -Ma av skogsbilviagar 12,1
Fridn driftsutgifterna 56,5
Summa 1 299,0

it

Tabell 29 Fordelning av investeringsutgifterna pd birighetsin-
s, 60

vesteringar, kapacitetsinvesteringar och fasta utgifter
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Tabell 30 ' Trafikarbetet i antal ekvivalenta personbilskilometer.
Bilskattevignitet.

Trafikarbete Ekvivalens- Trafikarbete
Fordonsslag 1 milj. fordons- tal milj. ekvivalen-
Totalvikt kg km ta personbilskm
Personbiiar 28 450 1,0 28 450
Lastbilar och bussar
=1 2,999 991 1,0 991
3 000-11 999 1 161 2,0 2 322
12 000~ 1 838 3,0 5 514
Sldpvagnar
- 2 999 168 0,5 84
3 000-11 999 217 1,0 217
12 000- 702 2,0 1 Lok
Summa 33 527 38 982

Tabell 31 vRt per tonkm for kapacitetsinvesteringarna.

Totalvikts- vRt per tonkm for kapacitetsinvesteringar
klass Bussar Lastbilar Pihdngsvagnar Ovriga slédpvagnar
kg 2-axl. 3-axl. l-axl. 2-axl, l-axl., 2-axl.3-axl
- 2 999 0,80 0,80 0,88 0,44
3 000- 5 999 0,78 0,78 0,39 0,39
6 000~ 8 999 0,47 0,47 035230 0,23
9 000-11 999 0,33 0,33 0,39 0,18 0,17
12 000-14 999 0,39 0,39 0,39 0,27 0,26
15 000-17 999 0,33 0,33 0,32 0,22 0,22
18 000-20 999 0,27 0,19 0,18
21 000-23 999 0,25 0,29
24k 000-26 999 0,25 0,14
27 000-29 999 0,21
30 000-32 999 0,19

lpsr pdhidngsvagnar berikningsmissig totalvikt.
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Tabell 33 Kostnadsstrukturen fér investeringskostnaderna. s. 64,65

Tabell 34 Ovriga utgifter, dvs. andra mot automobilskatte-

medel avridknade utgifter #n drifts- och investeringsutgifter.

Utgiftspost Utgifter
milj.kr,
Administration
Kommunikationsdepartementet
kommittéer och utredningar 1,5
Vigverket m.m. 67,6
Vagtrafikvidsendet
Statens bilinspektion 6,6
Statens biltrafiknédmnd Lye
Statens trafiksidkerhetsrid 0,3
NTF ] 1,8
Jarnvigskorsningar 6,5
Trafiksdkerhetsforskning 1,3
Polisvidsendet 129,7
Ovrigt
Statens viaginstitut 123
Tekniska hogskolor 0,6
Statliga pensionsvidsendet 2593
Statens allmidnna fastighetsfond 73
Diverse utgifter 8,5
Summa 259,5
Tabell 35 Kostnadsstrukturen for Svriga kostnader, dvs. andra
mot automobilskattemedel avriknade kostnader #n drifts- och
investeringskostnader, s. 66
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Tabell 37 G&dllande och foreslagna fordonsskatter

Tabell 38 Beridknade totala skatteintidkter

Tabell 39 Nagra exempel pd den svenska kontinenttra-

fikens fidrdvigar under en manad ar 1966

Tabell 40 Beridkning av den vigtrafikskatt som avser

skogsbrukets transporter av rundvirke pad enskilda vigar

Tabell 41 Engelska vidghdllningsutgifter 1965/66 och

motsvarande svenska utgifter ar 1966
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Tabell 43 -Sammanstédllning enligt den engelska prissitt-
ningsmetoden av utgiftsposter och grunder for bestédmning

av relativtal. s. 151

Tabell 44 Axelkilometer med olika axeltryck for forden

med totalvikt om tre ton och didrsver.

Axeltrycks=- Axelkm
klass, ton Milj. %

= 15999 83,4 1,1
1,000~ 1,999 709,9 9,5
2,000~ 2,999 1 226,53 16,4
3,000~ 3,999 1 259,9 16,9
4,000- 4,999 1 605,3 21,5
5,000- 5,999 709,1 9,5
6,000~ 6,999 485,1 6,5
7,000~ 7,999 572,0 7,6
8,000- 8,999 388,9 5,2
9,000-10,000 430,9 5,8
Summa 7 470,8 100,0

Tabell 45 vRt per axelkilometer enligt den engelska prissitt-
ningsmetoden f6r investeringar 1 och mindre forbdattringsarbeten 1,
Axelkilometertalen avser landsbygdens allminna vigar och fordon

med totalvikt om tre ton och dédréver.

Axeltrycks- Axelkm Relativtal Ekvivalenta vRt per
klass enl, AASHO axelkm m, axelkm
ton potens 2/3 axeltrycket
2 AT (Ri) %Aton,Rmilj.
&L o G 1
- 0,999 1,1 52,5 0,71 37,3 0,74
1,000- 1,999 9,5 453,5 1,3 589,6 1,36
2,000- 2,999 16,4 782,9 1,8 1 409,2 1,89
3,000- 3,999 16,9 806,8 2,3 1 855,6 2,41
4,000~ 4,999 21,5 1 026,4 R 28771 .13 2,83
5,000- 5,999 9,5 453,5 3,1 1 ho5,8 3,25
6,000- 6,999 6,5 310,3 3¢5 1 086,1 3,67
7,000~ 7,999 746 362,8 3,8 1 378,6 3,98
8,000- 8,999 5,2 248,2 4.2 1 ok2,4 L,ho
9,000-10,000 5,8 276,9 4,5 1 246,0 L7l
Summa 100,0 4.773,8 12 821,9
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Tabell 48

vRt enligt den engelska prissdttningsmetoden for

ytunderhdllet,
Totalvikts- vRt per fordonskm vRt per tonkm
klass, kg 2-axl. 3-axl. 2-axl. 3-axl.
lastbilar 1lastbilar 1lastbilar lastbilar
3 000~ 5 999 1,67 0,39
6 000- 8 999 3,18 0,42
9 000-11 999 5,28 0,49
12 000-14 999 7,26 6,33 0,56 0,47
15 000-17 999 10,22 2y 3 0,65 0,45
18 000-20 999 8,92 0,45
21 000- 10,44 0,49

Tabell 49 Prisstrukturen enligt den engelska prissittnings-

metoden, sdvitt gidller landsbygdens allminna vigar.
Totalvikts- vRt per tonkm
klass, kg 2-axl. lastbilar 3-axl. lastbilar
3 000- 5 999 2,88
6 000- 8 999 1,97
9 000-11 999 1,69
12 000-14 999 1,84 1,69
15 000-17 999 1,76 1,47
18 000-20 999 1,33
21 000- 1,34
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Tabell 51

rorliga driftskostnaderna,

vRt enligt den norska prissdttningsmetoden for de

Totalvikts- vRt per fordonskm vRt per tonkm
klass 2-axl. 3-axl. 2-axl. 3-axl.
kg lastbilar lastbilar lastbilar lastbilar
2 999 0,13 0,06

3 000 5999 0,89 0,20

6 000 8 999 3,23 0,43

9 000 113999 7994 0,76

12 000 - 14 999 13,58 10,43 1,00 0577

15 000 - 17 999 23,05 12,99 1,44 0,79

18 000 20 999 17,78 0,91

21 000 22,540 1,04
Tabell 52 For norska forhdllanden rekommenderade kapacitets-
ekvivalenstall.

Fordonskategori Totalvikt, ton

Personbil, varu-

bil

Lastbil

Slapvagn (ej pa-

hdngsvagn)

Bus

S

Lastbil m,

ord

n.

an-

f., pdhings-

vagn + pahings-

vag

n

0 - 3,0 3,1 - 9,0 9,0 -
’
’O 1’5 2!0
0 - 5,0 5yl = 8,0 8,1 - 14,0 14,0 -
0,5 1,0 1495 2,0
0 SH3,0 3,1 = 6,0 6y 12 1050 10,0 -~
1,0 Ligi5 2,0 P
0 -20,0 20,0 =~
3,0 3,5

lThor E. Wetteland: En beregning av trafikvolymet pd det norske
vegnett i 1954 og 1963 (1964).
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Tabell 54

vesteringskostnaderna,

vRt enligt den norska prissidttningsmetoden for in-

Totalvikts- vRt per fordonskm vRt per tonkm
klass 2-axl. 3-axl. 2-axl. 3-axl.
kg lastbilar lastbilar lastbilar lastbilar
2 999 k4,30 1,95

3 000 51999 8,60 1,91

6 000 8 999 8,60 1515

9 000 11 999 8,60 0,82

12 000 - 14 999 12,90 12,90 0,96 0,96
15 000 17 999 12,90 12,90 0,81 0,78
18 000 20 999 12,90 0,66
21 000 12,90 0,60

Tabell 55 Prisstrukturen enligt den norska prissédttningsme-

toden, savitt gidller landsbygdens allmdnna vdgar.

Totalvikts- vRt per fordonskm vRt per tonkm
klass 2-axl. 3-axl. 2-axl. 3-axl.
kg lastbilar lastbilar lastbilar lastbilar
2 999 5,27 2,39
3 000 55999 511 y29 2,51
6 000 8 999 14,07 1,88
9 000 11 999 19,68 1,88
12 000 14 999 31,51 27,77 2,39 2,06
15 000 17 999 42,78 30,81 2,68 1;8Y
18 000 20 999 36,50 1,87
21 000 42,00 1,95
200 SOU 1969: 45



DIAGRAM

Diagram 1 Samband mellan forfattningsmidssig och berik-
ningsmissig totalvikt for pdhingsvagnar.

Forfattningsmidssig
totalvikt, ton

35

30 V 4
/

25 o

20

15

10 l

5 10 15 20 25

Berdkningsméssig
totalvikt, ton
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Diagram 2, Relativa slitageeffekter f@ér belagda vigar
och oljegrusvagar.

Diagram 3. Den totala kostnadsstrukturen, bussar.
Diagram 4, Den totala kostnadsstrukturen, lastbilar.
Diagram 5. Den totala kostnadsstrukturen, pahingsvagnar,
Diagram 6. Den totala kostnadsstrukturen, enaxliga ovriga
sldpvagnar.

Diagram 7. Den totala kostnadsstrukturen, tvdaxliga och
treaxliga ovriga sldpvagnar.

Diagram 8., Total skatt per tonkilometer, brannoljedrivna
bussar.

Diagram 9. Total skatt per tonkilometer, brinnoljedrivna
lastbilar med anordning for pdhédngsvagn.

Diagram 1®. Total skatt per tonkilometer, br&nnoljedriv-
na lastbilar utan anordning fer pahingsvagn.

Diagram 11. Total skatt per tonkilometer, pdhingsvagnar.,
Diagram 12. Total skatt per tonkilometer, @vriga sldp-
vagnar,

Diagram 13. Fordonsskatt, brédnnoljedrivna bussar.
Diagram 14. Fordonsskatt, brédnnoljedrivna lastbilar med
anordning for pdhingsvagn.

Diagram 15. Fordonsskatt, brédnnoljedrivna lastbilar utan
anordning for pdhidngsvagn.

Diagram 16. Fordonsskatt, pahingsvagnar,

Diagram 17. Fordonsskatt, ovriga slédpvagnar.

202 SOU 1969: 45
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Diagram 19. Prisstrukturen
ningsmetoden, landsbygdens
Diagram 20, Prisstrukturen
ningsmetoden.

Diagram 21. Prisstrukturen

ningsmetoden, landsbygdens

SOU 1969: 45

enligt den engelska prissatt-
allmdnna vagar,

enligt den franska prissitt-

enligt den norska prissatt-

allmd@nna vagar.,

8. 153

a8 157
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Fordonskombinationer med pahingsvagn.
Fordonskarakteristika.

Lastbil med anordning P&hingsvagn Ovrig slip- Ekipaget

for pdhingsvagn vagn
Antal Total- Tjdnste- Antal Total- Antal Total- Antal Total-
axlar vikt vikt axlar vikt axlar vikt axlar vikt
ton ton ton ton ton
2 11,5 5,0 1 ST T e = 3 18,0
2 12,5 5,4 1 a5 04 - = 3 20,4
2 15,5 6,3 1 0L 00 e - 3 25,3
2 15405 6,3 2 19,0 - - 4 2559
a 18,5 o 1 J95 00 e = L 26,2
3 18,500 7o 2 19,0 " "= = 5 26,2
2 16,5 6,5 2 26,0 - - 4 32,5
3 21,5 748 2 30,0 - - 5 37,8
3 22,5 8,0 2 3.0 - - 5 51,0
3 22,0 7+ 9 2 30,0 2 16,0 7 53,9
3 22,0 7,9 ) 30,0 2 20,0 i 57,9
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Fordonskombinationer med pdhidngsvagn, forts.

Drivmedelsskatt.

Lastbil med anord- Pahingsvagn Ovrig sldpvagn Ekipa-
ning fér pihingsv, get

Arlig Brinn- Brinn- Arlig Brinn- Brinn- Arlig Brédnn- Brinn- Summa
kér- olje- olje- kor- olje- olje- kér- olje- olje- brann-
liangd férbr skatt 1ldngd férbr skatt 1langd forbr skatt olje-
mil 1/mil kr/4r mil 1/mil kr/&r mil 1/mil kr/dr skatt

kr/ar
2 115 2,59 1700 2 115 0,09 60 - - - 1 760
4 230 2,59 3 400 4 230 0,09 120 - - - 3 520
6 345 2,59 5 100 6 345 0,09 180 - - - 5 280
2 295 2,72 1 930 2 295 0,14 100 - - - 2 030
4 590 2,72 3 80 4 590 0,14 200 - - - L4 060
6 885 2,72 5 790 6 885 0,14 300 - - 6 090
2 810 3,14 2 740 2 810 0,24 210 - - - 2 950
5 620 3,14 5 480 5 620 0,24 420 - - - 5 90@
8 430 3,14 8 220 8 430 0,24 630 - - - 8 850
2 810 3,14 2 740 2 810 0,24 210 - - - 2 950
5 620 3,14 5 480 5 620 0,24 420 - e - 5 900
8 430 3,14 8 220 8 430 0,24 630 = - - 8 850
3 320 3,54 3 640 3 320 0,24 250 = - - 3 890
6 640 3,54 7 2800 6 640 0,24 500 = - - 7 780
9 960 3,54 10 920 9 960 0,24 750 = - - 11 670
3 320 3,54 3 640 3 320 0,24 250 = - - 3 890
6 640 3,54 7 280 6 640 0,24 500 - - - 7 780
9 960 3,54 10 920 9 960 0,24 750 - - - 11 670
2 940 3,24 2 950 2 940 0,62 560 - - - 3 510
5 880 3,24 5 900 5 880 0,62 1120 - - - 7 020
8 820 3,24 8 850 8 820 0,62 1680 - - - 10 530
3 680 3,92 4 470 3 680 0,86 980 - - - 5 450
7 360 3,92 8 940 7 360 0,86 1960 - - - 10 960
11 oko 3,92 13 410 11 oko 0,86 2 940 - - - 16 350
3 780 4,05 4 750 3 780 1,21 1 420 - - - 6 170
7 560 4,05 9 500 7 560 1,21 2 8he - " & 12, 3o
11 340 4,05 14 250 11 340 1,21 4 260 - - - 18 510
3 750 4,02 4 680 3 750 0,86 1000 3 750 0,73 850 6 530
7 500 4,02 9 360 7 500 0,86 2 000 7 500 0,73 1 700 13 060
1 250 4,02 14 oko 11 250 0,86 3 000 11 250 ©,73 2 550 19 590
3 750 4,02 4 680 3 750 0,86 1 000 3 756 0,97 1 130 6 810
7 500 4,02 9 360 7 500 0,86 2 000 7 500 0,97 2 260 13 620
11 250 4,02 14 o4O 11 250 0,86 3 000 11 250 0,97 3 390 20 450

Anmirkning: Fér varje fordonskombination anges tre vérden. Den
mellersta raden avser normalkérlingd, den évre en korliingd som &r
0,5 av normalkérlingden och den nedre en kérlingd som &r 1,5 av
normalkérlingden,






Fordonskombinationer med pdhingsvagn, forts.

Fordonsskatt.

Fordonsskatt 1/1 1970, kr/ar Fordonsskatt 1/1 1979, kr/ar
Lastbil Pa- Ovr. Ekipa=- Lastbil  Pa- Ekipa-
m, an- hings- slip- get m. an- hings- Ovr. get
ordn, f, vagn vagn ordn. f. vagn sléap=-
pahéngs- pahings- vagn

vagn vagn

3 240 1 800 - 5 0oko 3 783 2 555 - 6 338
3 624 2 520 - 6 144 L 763 3 475 - 8 2138
L4 488 3 240 - 7 728 7 730 5 315 - 13 o45
L 488 3 24o - 7 728 7 730 3 980 - 11 710
5 520 3 240 - 8 760 7 003 5 315 - 12 318
5 520 3 240 - 8 760 7 003 3 980 = 10 983
L 680 5 40O - 10 080 8 788 7274 - 16 062
6 600 6 840 o 13 440 9 727 9 772 % 19 499
6 960 9 720 - 16 680 12 159 10 482 - 21 641
6 780 6 840 2 520 16 140 10 443 9 772 5 464 25 679

6 780 6 840 3 960 17 580 10 443 9 772 8 294 28 509







Fordonskombinationer med pdhidngsvagn, forts.

Fordonsskatt.

Fordonsskatt 1/1 1971, kr/ar
Lastbil m. Pdhings- Ovrig Ekipaget
anordn., f. vagn slap-
pdhings- vagn

vagn







Fordonskombinationer med péhingsvagn, forts.

Total vigtrafikskatt.

Ferdonsskatt + drivmedelsskatt

1/1 1970 1/1 1979 1/1 1971 1/1 1979 i % 1/1 1971 i %
kr/ar kr/ar kr/ar av 1/1 1970 av 1/1 1970
6 806 8 098 6 934 119 102
8 560 9 858 8 690 115 102
10 320 11 618 10 454 113 101
8 174 10 268 8 389 126 163
16 204 12 298 10 419 120 102
12 234 14 328 12 449 117 102
10 678 15 995 11 226 150 105
13 628 18 945 14 176 139 10k
16 578 21 895 17 126 132 103
16 678 14 660 11 086 137 104
13 628 17 610 14 036 129 163
16 578 - 20 560 16 986 124 102
12 650 16 208 13 028 129 103
16 540 20 098 16 918 122 102
20 430 23 988 20 808 317 102
12 650 14 873 12 888 118 102
16 540 18 763 16 778 114 101
20 430 22 653 20 668 111 101
13 510 19 572 14 188 145 105
17 100 23 082 17 698 135 104
20 610 26 592 21 208 129 103
18 890 24 949 19 505 132 103
24 340 30 399 24 955 125 103
29 790 35 849 30 405 121 102
22 850 27 811 23 356 122 102
29 020 33 981 29 526 117 102
35 190 Lo 151 35 696 114 101
22 670 32 209 23 625 142 104
29 200 38 739 30 155 133 163
35 730 4y 269 36 685 127 103
24 390 35 319 25 492 145 165
31 200 L2 129 32 302 135 104
38 030 48 959 39 132 129 163

P ——eeeee e

Anm, se S.







Fordonskombinationer utan pahingsvagn.

Fordonskarakteristika.

Lastbil utan anordning Ovrig slidpvagn Ekipaget
for padhidngsvagn
Antal Total- Tjanste- Antal Total- Antal Total-
axlar vikt vikt axlar vikt axlar vikt
ton ton ton ton
2 Gly 5 3's3 1 3,3 3 9,8
2 8,5 4,3 i 4,2 3 12,9
2 10,5 5,2 i 540 3 15,5
2 11,5 5,7 3 5,6 3 17,1
2 12,5 652 1 6,0 5 18,5
2 1595 7:5 2 8,0 I 23,5
2 16,5 8,0 2 807 L 25,2
3 16,5 759 2 8,7 5 25,2
3 18,5 8,6 2 12,4 5 30,9
3 19,5 8,8 2 15,8 5 3553
2 16,5 8,0 3 26,0 5 42,5
3 21,5 9,2 3 26,0 6 k7,5
3 22,5 9,3 3 26,0 6 48,5

SOU 1969: 45 213






Fordonskombinationer utan.pahingsvagn, forts.

Drivmedelsskatt.

_%égﬁbil Slapvagn Ekipaget
Arlig Brann- Brann- Arlig Brann- Brann- Summa
kor- elje~- olje- kor- olje=- olje- briann-
langd forbr skatt langd forbr skatt olje-
mil 1/mil kr/ar mil 1/mil kr/ar skatt
B kr/ar
930 1,9 550 L8o 0,02 3 553
1 860 1,9 1 095 960 0,02 6 1 101
2 790 1,9 1 640 1 4ho 0,02 9 1 649
1 e90 2,2 745 575 0,03 5 750
2 180 - 1 k4oo 1 150 0,03 11 1 501
3 270 2.2 2 230 1 725 0,03 16 2 246
1 24o 245 960 685 0,05 11 971
2 480 2.5 1 920 1 370 0,05 21 1 941
3 720 2,5 2 880 2 055 0,05 32 2 912
1 350 2,6 1 090 740 0,07 16 1 106
2 760 2,6 2 180 1 480 0,07 32 2 212
4 050 2,6 3 260 2 220 0,07 48 3 308
1875 2,7 1 235 800 0,09 22 i 2%
2 950 2:7 2 470 1 600 0,09 4s 2 515
L4 425 24,7 3 700 2 4oo 0,09 67 3 767
2 000 2.2 1 985 1 085 §.,17 57 2 042
4 o000 32 3 970 2 170 0,17 114 L o84
6 000 i o 5 960 3 255 0,17 172 6 132
2 230 3.3 2 280 1 165 0,20 72 2 352
4 Lé6o 2.3 4 560 2 330 0,20 145 4 705
6 690 3,3 6 840 3. 495 0,20 216 7 056
2 230 3y 2 280 1 165 0,20 72 2 352
L 460 3,3 k 560 2 330 0,20 145 4 705
6 690 . 6 840 3 495 0,20 216 7 056
2 700 3,6 3 015 1 680 0,46 240 3 255
5 400 3,6 6 025 3 360 0,46 479 6 504
8 100 3,6 9 o4o 5 oko 0,46 718 9 758
2 950 . 9% 3 380 2 170 0,68 458 3 838
5 900 3,7 6 770 4 340 0,68 915 7 685
8 850 3,7 10 160 6 510 0,68 1373 11 533
2 230 Ba) 2 280 2 230 1,28 885 3 165
4 460 3.3 4 560 4 460 1,28 1 770 6 330
6 690 343 6 84o 6 690 1,28 2 655 9 Los
3 530 L,o 4 380 3 525 1,28 1 keo 5 780
7 060 h,o 8 755 7 050 1,28 2 795 11 550
10 590 4,0 13 130 10 575 1,28 4 195 17 325
3 800 4,2 4 950 3 525 1,28 1 hoo 6 350
7 600 h,2 9 900 7 050 1,28 2 795 12 695
11 400 4,2 14 865 10 575 1,28 4 195 19 060

Anm, se s,







Fordonskombinationer utan pahingsvagn, forts.

Fordonsskatt.

Fordonsskatt 1/1 1970, kr/&r Fordonsskatt 1/1 1979, kr/4r
Lastbil Slapvagn Ekipa- Lastbil Slapvagn Ekipa-
get get

1 608 600 2 208 1173 Lok 1 617
2 568 600 3 168 1 521 696 2 217
3 432 840 4 272 2 043 920 2 963
3 912 840 L4 752 2 601 1 088 3 689
4 392 840 ¥ 232 3226 1 200 L 426
6 060 1 080 7 1k4o 5 532 1 610 7 142
6 960 1 080 8 oko 6 772 1 785 8 55%
6 780 1 080 7 860 4 298 1 785 6 083
8 0k4o 1 800 9 840 6 348 3 286 9 634
8 koo 2 520 10 920 7 048 5 336 12 384
6 960 5 400 12 360 6 772 8 485 15 .25¢2
9 120 5 4oo 14 520 9 310 8 485 17 795

9 300 5 400 14 700 10 091 8 485 18 576







Fordonskombinationer utan pahingsvagn, forts.

Fordonsskatt.

Fordonsskatt 1/1 1971, kr/ar

Lastbil Slapvagn Ekipaget
1 560 585 2 1h5
2 456 612 3 068
3 284 848 4 132
3 772 866 L 638
4 267 878 5 145
6 000 1593 7 133
6 935 1 154 8 089
6 540 1 154 7 694
7 879 1 94k 9 823
8 273 2 794 11 067
6 935 5 711 12 646
9 147 5 711 14 858

9 387 bl 4 G 15 098







Fordonskombinationer utan pdhingsvagn, forts.

Tetal beskattning.

Fordonsskatt + drivmedelsskatt

1/1 1970 1/1 1979 1/1 1971 1/1 1979 i % 1/1 1971 i %
kr/&r kr/&r kr/&r av 1/1 1970 av 1/1 1970
2 761 2 170 2 698 79 98
3 309 2 718 3 246 82 98
3 857 3 266 3 794 85 98
3 918 2 967 3 818 76 97
4k 669 3 718 Lk 569 80 98
5 414 L 463 5 314 82 98
5 243 3 934 5 103 5 97
6 213 T ) 6 073 79 98
7 184 5 875 7 ouh 82 98
5 858 Lk 795 5 744 82 98
6 964 5 901 6 850 85 98
8 060 6 997 7 946 87 99
6 489 5 683 6 402 88 99
. k7 6 941 7 660 90 99
8 999 8 193 8 912 91 99
9 182 9 184 9 175 100 100
11 224 11 226 1227 100 100
33292 13 274 13 265 100 100
10 392 10 909 10 441 105 100
12 745 13 262 12 794 104 100
15 096 15 613 15 145 103 100
10 212 8 435 10 0o46 83 98
12 565 10 788 12 399 86 99
14 916 13 139 14 750 88 99
13 095 12 889 13 078 98 100
16 344 16 138 16 327 99 100
19 598 19 392 19 581 99 100
14 758 16 222 14 905 110 101
18 605 20 069 18 752 108 101
22 453 23 917 22 600 107 100
15 525 18 422 15 811 119 102
| 18 690 21 587 18 976 116 102
21 855 24 752 22 141 113 101
20 300 23 575 20 638 116 102
' 26 070 29 345 26 408 113 101
31 845 35 120 32 183 110 101
21 050 24 926 21 448 118 102
27 395 31 271 27 793 114 101
33 760 37 636 34 158 111 101

' Anm, se s,







Nordisk udredningsserie (Nu) 1969

Kronologisk forteckning

. Utvidgat nordiskt ekonomiskt samarbete.

. Laajennettu pohjoismainen talloudellinen yhteistyo.
. Nordforsks miljovardsutredning.

. Férslag till utbyggnad av den samnordiska fortbildningen
fér journalister.

Konsumentoplysning i undervisningen.

Sjatte nordiska samekonferensen i Hetta.

. Nordisk gyldighet av forerkort.

Nordiskt sjukhusfysikersamarbete.

Nordiskt ambetsmannaméte i Storlien.

. Nordisk sjdmansskatteférdelning.

. Udvidet nordisk pkonomisk samarbejde.

. Oresundsregionen.
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Statens offentliga utredningar 1969

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Faktisk brottslighet bland skolbarn. [1]
Bostadsratt. [4]

Utsokningsratt IX. [5]
Kungérelseannonsering. [7]

ADB inom inskrivningsvasendet. [9]
Ny gruvlag. [10]

Internationell adoptionsratt. [11]

Ny valteknik. [19]

Ambetsansvaret, [20]
Yttrandefrihetens granser. [38]
Domstolsvasendet I11. Fullfoljd av talan m.m. [41]

Forsvarsdepartementet

Ekonomisystem for forsvaret. [24]

Planering och programbudgetering inom férsvaret. [25]
Militéra tjanstgoringsaldersutredningen. 1. Militdra tjanst-
goringsaldrar, [33] 2. Medicinska och psykologiska aspekter
pa aldrande m.m. [34]

Frivilligférsvaret 2. Hemvarnet. [40]

Socialdepartementet

Ett renare samhalle. [18]
Biéttre utbildning fér handikappade. [35]

Kommunikationsdepartementet

Ny sjoarbetstidlag. [3]

IHammEtzrgdningen. 1. De svenska hamnarna. [22] 2. Bi-
agor. ]

Skolskjutsarna och trafiksékerheten. [26]

Taxesystemet i Postverkets tidningsrorelse. [39]

Finansdepartementet

Forenklad obligationshantering. [13]

Lagstiftning om vérdepappersfonder m.m. och om
stampelskatt pa vardepapper. [16]

Nya mynt. [17

Skogsbeskattningen. [30]

Lakemedelsindustrin, [36]

Skattebrotten. [42]

Fordonsbeskattningen. [45]

Utbildningsdepartementet

Om sexuallivet i Sverige. [2]

Sexualkunskapen p& grundskolans hogstadium. [8]
Regionmusik. [12]

Filmen- censur och ansvar. [14]

Sexualkunskapen i gymnasiet. [28]

Utbildning for bibliotek, arkiv och informatik. [37]
Sexualkunskapen péa grundskolans hégstadium 1.
Lérarenkat. [44]

Jordbruksdepartementet

Vaxtforadlarratt. [15]
Skogstillsténd och skogsvérdsatgarder. [32]

Handelsdepartementet
Idrott at alla. [29]

Olja i beredskap. [31]
Inrikesdepartementet
Skogsindustri i Sédra Sverige. [21]
Lansplanering 1967. [27]
Civildepartementet

Offentliga tjanstemans bisysslor. [6]
Nytt lantmateri [43]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas
nummer i den kronologiska férteckningen.
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