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Forslagets innehall

Direktiv 1999/62/EU reglerar vigavgifter, vigtullar samt fordonskatter for
tunga fordon 6ver 3,5 ton for anvindandet av TEN-T-vigar och
motorvigar. Direktivet tvingar inte medlemsstaterna att infora vigavgifter
eller vigtullar, men om medlemsstaten viljer att ta ut vigavgifter eller
vigtullar pa det transeuropeiska vignitet eller motorvigar maste de uppfylla
direktivets villkor. I direktivet anvinds begreppet vigtull 1 betydelsen
distansbaserad avgift samt begreppet vigavgift i betydelsen tidsbaserad
avgift. Ett viktigt syfte med direktivet dr att sakerstilla en val fungerande inre
marknad, vilket gors genom att reglera nivan pa de avgifter som



medlemsstaterna far ta ut och att sikerstalla att avgifterna tas ut pa ett icke-
diskriminerande satt.

Nuvarande direktiv omfattar vigavgifter och vigtullar f6r godsfordon med
en hogsta tilliten bruttovikt av mer 4n 3,5 ton med m&jlighet att under vissa
kriterier undanta godsfordon under 12 ton fran direktivets regler. Direktivet
kriver att infrastrukturavgiften differentieras efter EURO-utslippsklass om
ingen avgift for externa effekter tas ut som en del av vigtullen. Direktivet
reglerar hur avgifter for externa kostnader som buller och luftféroreningar
far berdknas och tas ut om medlemsstaten viljer att ta ut dem. Enligt
direktivet bor intikterna fran infrastrukturavgifter och avgifter for externa
effekter eller motsvarande virde komma transportsektorn till godo. Detta
krav ska anses uppfyllt om ett belopp motsvarande minst 15 procent av
intdkterna anvinds till atgirder pa TEN-nitet.

EU-kommissionen presenterade tva forslag till andring av direktiv
1999/62/EU den 1 juni 2017. Forslagen innebir att direktivet utdkas till att
omfatta vigtullar och vigavgifter dven for bussar, personbilar, minibussar
och ldtta lastbilar. Forslagen innebir att mojligheten att tillimpa vagavgifter
tasas ut 2023 for tunga fordon och 2027 for litta fordon. Forslagen
innehaller en moijlighet att inféra traingsel som en komponent i vigtullen.
Om en tringselkomponent tillimpas ska intdkterna fran
tringselkomponenten eller motsvarande varde anvindas till att adressera
problem med tringsel, sirskilt genom att underlatta for kollektivtrafik,
motverka flaskhalsar eller utveckla alternativ infrastruktur for
transportanvandare. Avgift for externa effekter (luftféroreningar och buller)
ska tas ut, atminstone pa de delar av det avgiftsbelagda vagnaitet dar
luftféroreningar och buller fran tunga fordon édr mest betydande.
Berikningen av dessa avgifter forenklas 1 forhallande till dagens direktiv
genom inférandet av sa kallade referensvirden. Forslagen innehaller vidare
ett krav pa differentiering av infrastrukturavgiften for tunga fordon efter
koldioxidutslipp. Forslagen innebir avslutningsvis en succesiv sinkning av
gillande mininivaer for fordonskatt till noll under fem ar. Syftet ar att
tillhandhalla ett incitament att ga over till avstaindsbaserade vagavgifter

Radet har diskuterat forslagen sedan hosten 2017 och héll en policydebatt
vid TTE-radet den 5 december 2017. En ldgesrapport limnades till TTE-
radet den 6 juni 2019. Det finska ordférandeskapet har behandlat det ena
torslaget under sitt ordférandeskap. FI ORDF presenterade sitt forsta
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kompromissforslag den 11 september 2019 vilket i allt visentligt bygede pa
RO ORDF:s tredje kompromissférslag. FI ORDF presenterade sitt andra
kompromissférslag den 31 oktober 2019.

Sverige har under férhandlingarna framfort att var hogst prioriterade
malsittning ar valfrihet mellan tids och avstandsbaserat system och att ett
avstandsbaserat system ska vara anpassat for SE:s och andra glest befolkade
MS unika férhallanden med stort vignit, langa avstand och lag
trafikintensitet. FI ORDF har i sina kompromissforslag gatt manga MS,
daribland SE, till métes och skapat mer flexibilitet f6r MS. KOM anser att
forslaget 1 vissa delar har urvattnats.

Visentliga frigor om utformningen av tidsbaserade avgifter har inte
behandlats dnnu. Det ir inte tydligt om maxnivaerna for tidsbaserade
avgifter i1 bilaga I1 dven fortsittningsvis ska gilla och vara utgangspunkt f6r
koldioxiddifferentieringen av dessa avgifter. Det finns dessutom utrymme
for att h6ja maxnivaerna for de tidsbaserade avgifterna. speciellt mot
bakgrund av att dndringen av direktivet innebir att det kommer att vara
tillitet med hogre avstandsbaserade avgifter.

En viktig fraga dr hur man lagtekniskt ska reglera koldioxidditferentieringen
(artikel 7g-a) och koldioxidavgiften (artikel 7c (3)). FI ORDEF:s forslag kan
gora stor skillnad nar det galler att sinka utslappen av koldioxid fran
transportsektorn. Utformning med hinvisning till genomférandeakter och
det férhéllande att data om koldioxidutslipp som inte dnnu finns tillgingliga
tor nya tunga fordon medfor att forslagets konsekvenser inte kan bedomas.

Svensk standpunkt

Den med riksdagen 6verlagda staindpunkten for férhandlingen av férslagen
till indring av Eurovinjettdirektivet ar:

Klimatet ar en av minsklighetens storsta utmaningar och sarskilda insatser
krivs for att minska utslippen av vixthusgaser inom transportsektorn.
Sverige stodjer dirfér kommissionens ambition att utveckla principen om att
térorenaren ska betala genom en prissattning av koldioxid.

System for prissattning bestims av de enskilda medlemslinderna. Valet
mellan tidsbaserade vigavgifter och avstandsbaserade vagtullar ska vara upp
till varje enskild medlemsstat. Eurovinjettdirektivet bér vara flexibelt och
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anpassat f6r medlemsstater med lag trafikintensitet, glest befolkade omraden,

langa avstind och stora vignit.

Nir det giller anvindning av intakter kan regeringen acceptera
formuleringen i dagens direktiv. Sverige kan inte acceptera de delar av
forslagen som innebar att intékter ska anvindas pa visst vis, da detta strider
mot Sveriges budgetprinciper.

Sverige motsitter sig inte att medlemsstaterna ges mojlighet att stegvis sinka
de gillande minimiskattenivaerna till O kr om detta blir en konsekvens av
utvecklingen av principen att férorenaren betalar.

Forslag till svensk staindpunkt nir det giller den allminna inriktningen:

Regeringen kan mot bakgrund av stindpunkten inte stédja den allminna
inriktningen. Regeringen menar att forslaget inte ar redo for allmin
inriktning da vasentliga fragor om utformningen av tidsbaserade avgifter inte
behandlats dnnu och att férslagets konsekvenser inte kan bedémas.

Tidigare behandling i riksdagen

Intér TTE-radets mote den 8 juni 2017 limnades information om forslagen
till TU den 30 maj 2017 och till EUN den 2 juni 2017. Den 24 augusti 2017
bedémde SkU att kommissionens forslag till dndring av Eurovinjettdirektivet
om avgifter pa tunga godsfordon fér anvindningen av vissa infrastrukturer
vad giller vissa bestimmelser om fordonsbeskattning inte strider mot
subsidiaritetsprincipen. Den 28 augusti 2017 bedémde TU att
kommissionens forslag till andring av Eurovinjettdirektivet om avgifter pa
tunga godsfordon for anvindningen av vissa infrastrukturer inte strider mot
subsidiaritetsprincipen. Den 28 september 2017 limnades information om
torslagen till SkU.

Intér TTE-radets mote den 5 december 2017 hélls 6verlaggning med SkU
den 28 november 2017 och samrdd med EUN den 1 december 2017.
Regeringen fick stod for sin davarande stindpunkt men det gjordes tillagg av
bade SkU och EUN. SkU lade till meningen ”System for prissattning
bestims av de enskilda medlemslinderna” och EUN lade till meningen
”Valet mellan tidsbaserade vigavgifter och avstindsbaserade vagtullar ska
vara upp till varje enskild medlemsstat.”
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SkU informerades om férslagen den 7 mars och 14 maj 2019. Infér TTE-
radets méte den 6 juni 2019 holls samrad med EUN den 29 maj 2019.

Rattslig grund och beslutsforfarande

Artikel 91 1 EUF-f6rdraget, dvs. transportrittslig grund. Radet fattar beslut
med kvalificerad majoritet.

Europaparlamentets installning

EP antog en position efter férsta lisningen i oktober 2018. Mycket kortfattat
innebir EP:s forslag att utfasningen av tidsbaserade avgifter snabbas pa
ytterligare varefter avstindsbaserade avgifter maste inféras for alla tunga
fordon och litta lastbilar om man tidigare har haft ett tidsbaserat
avgiftssystem for tunga lastbilar. Méjligheterna, och 1 vissa fall kraven, att ta
ut avgifter for externa effekter utokas ytterligare samtidigt som méjligheterna
till sa kallade upprikningar ("mark-ups”) 6kar. Forslaget innebidr dessutom
mojligheter till rabatter av alla avgifter for perifera regioner och rabatter av
personbilsavgifterna for att inte missgynna langa arbetsresor och hushall
med laga inkomster. Avslutningsvis foreslas en tydligare 6ronmarkning av
intdkterna.

Remissinstansernas standpunkter

Sveriges Bussforetag och Transportforetagen motsitter sig att bussar ska
omfattas av direktivet, bl.a. med hianvisning till att regering och riksdag
uttalat att en 6kad kollektivtrafikandel dr en prioriterad fraga och att bussar
inte ska omfattas av en eventuell vagslitageskatt. Om bussar anda kommer
att omfattas av direktivet sa menar Transportforetagen att det bor finnas en
mojlighet f6r MS att undanta bussar om det sker pa ett icke-diskriminerande
satt. Trafikanalys ar ur ett subsidiaritetsperspektiv tveksamma till att latta
fordon omfattas av direktivet. Pa grund av hoga systemkostnader och
torhallandevis liga externa effekter kan det medfora betydligt storre
samhillskostnader 4n den samhillsnytta som genereras.

Akeriforetagen menar att vigavgifter ar ett relativt billigt system men att
inférandet av vagtullar riskerar att bli vildigt dyrt och didrmed inte
kostnadseffektivt, att systemen i olika linder méste samverka med varandra
och att tidsbaserade avgifter inte drabbar avligsna delar av landet pa samma
sitt som vagtullar. Trafikanalys podngterar att det finns en risk med att fasa
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ut vigavgifter, som har en viss positiv styrverkan, utan att veta om det finns
mojlighet att infora vigtullar enligt direktivet.

Akeriféretagen vilkomnar att avgifter for buller bara far tas ut dir det finns
ett bullerproblem och menar att den logiska féljden ér att nir intdkterna har
anvants for att atgarda bullerproblemen sa tas avgiften bort. Trafikanalys
stodjer inférandet av referensvirden och konstaterar att de féreslagna
referensvirdena generellt sitt 4r hogre dn de virden som beriknats gilla for
svenska forhallanden. Akeriféretagen motsitter sig en tringselkomponent
med hinvisning till att tunga fordon redan betalar f6r tringseln genom hogre
driftskostnader utan motsvarande kompensation.

Niringslivets transportrad, Skogsindustrierna, Akeriféretagen motsitter sig
anvandningen delegerade akter for faststallande av referensvirden.
Niringslivets transportrad och Skogsindustrierna menar att sidana virden
inte avspeglar de faktiska férhallandena och dirfor leder till suboptimering
av fordonsflottan. Referensvirden bor i stillet faststillas genom
genomférandeakter. Akeriforetagen menar att direktivet inte kan basera sig
pa forutsittningar som i dag ar okdnda, sasom referensvirden for CO2.

Skogsindustrierna menar dessutom att om det inférs en differentiering med
avseende pa CO2-utslipp sa bor den svenska CO2-skatten for drivmedel tas
bort. Man anser slutligen att det dr bittre med att hantera CO2-utslipp inom
ramen for energiskattedirektivet och den svenska CO2-skatten. Trafikanalys
noterar att en CO2-differentiering kan innebara en dubbelbeskattning som 1
och for sig inte nédviandigtvis leder till en 6verinternalisering. Som styrmedel
ar CO2-beskattningen av brinsle effektivare dn ett styrmedel som paverkar
anvandningen av fordonet. Trafikverket menar att en differentiering med
avseende pa CO2-utslipp inte har ndgon styrande effekt pa de broar som i
dag har vigavgifter enligt direktivet. Darfér bor sadana broar undantas fran
kravet. Trafikverket menar ocksa att det beh6éver 6vervigas om en sadan
differentiering ar att betrakta som en skatt och inte en avgift.

Gallande svenska regler och forslagets effekter pa dessa

Sverige tar sedan den 1 januari 1998 ut en vigavgift f6r tunga lastbilar inom
ramen for ett samarbete som nu inkluderar Danmark, Luxemburg och
Nederlinderna (Eurovinjettsamarbetet). Den narmare utformningen av den
gemensamma vagavgiften regleras i det samarbetsavtal om uttag av en avgift
tor tunga fordon som anvinder vissa vagar, som skrevs under i Bryssel den 9

6(7)



februari 1994. Avtalet dr publicerat i Sveriges internationella
éverenskommelser (SO 1997:50). 1 Sverige regleras vigavgiften i lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon.

Samarbetet innebir att lastbilar och lastbilskombinationer med en totalvikt
pa minst 12 ton maste betala en avgift for att anvinda vignatet under en viss
tidsperiod. Nir vigavgiften dr betald kan lastbilen koras i samtliga anslutna
linder utan att betala en ny avgift. Avgiftsbeloppet dr beroende av antalet
axlar och vilka utslippskrav fordonet uppfyller. For svenskregistrerade
fordon ir vigavgiften en skatt medan den for utlandsregistrerade fordon ar
en tvingande avgift. Om forslaget till allman inriktning godkinns kommer
avgiften att behéva omfatta lastbilar och lastbilskombinationer med en
totalvikt pa minst 3,5 ton.

Forslagen innebir att undantaget f6r de tringselskatter som finns i
Stockholm och Géteborg behalls, sa Lag (2004:629) om tringselskatt ber6rs
inte av forslagen.

Budgetara konsekvenser/konsekvensanalys

KOM:s forslag innebir att vigavgifter inte lingre ir tillatna efter

31 december 2023 f6r tunga fordon och efter 31 december 2027 for latta
fordon. Forslaget till allman inriktning innebdr att saidana avgifter fortsatt ar
tillitna. Intdkterna fran de vigavgifter for tunga fordon (varav utlindska
fordon star for cirka en fjirdedel) som Sverige tar ut idag enligt lag
(1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon ar cirka 0,9 miljarder
kronor.

Rapportering av nyckeltal kan medféra administrativa kostnader.

Ovrigt

7(7)



