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Skatte- och tullavdelningen

Sammanfattning

MRF erbjudits att inkomma med synpunkter pa promemorian om andrade vagavgifter inom
eurovinjettsamarbetet.

» De foreslagna forandringarna med differentiering utifran koldioxidutslappsklasser ar en logisk
foljd av forandrat EU-direktiv och maste darfér implementeras.

» Differentieringen kan i basta fall leda till teknikutveckling och omstallning av fordonsparken.

» MREF avvisar dock den totala héjningen av avgiften som kommer att bli den varaktiga effekten.
Vagtrafiken ar redan i dagslaget 6verbeskattad och ytterligare skevheter ar inte 6nskvart.

Bakgrund

Sverige ar sedan den 1 januari 1998 anslutet till ett vagavgiftssamarbete dar dven Danmark,
Nederlanderna och Luxemburg deltar. Samarbetet sker i form av ett gemensamt uttag av vagavgift for
tunga godstransporter vid anvandandet av vissa vagar.

De andringar som gjordes i det styrande EU-direktivet 2022 innebar att fordon behoéver delas in i
koldioxidutslappsklasser och att vagavgiften ska differentieras utifran dessa klasser. Avgiftsplikten ska
ocksa utvidgas till att avse fler fordon. | promemorian foreslas att vagavgifterna hojs och differentieras
i enlighet med vad som dverenskommits. Det foreslas dven andringar av fordonsskatten for vissa
fordon till foljd av att vagavgiftsplikten utvidgas.

Synpunkter

Det finns ett tydligt samband mellan férbattrade transporter och ekonomisk tillvaxt. Mobilitet ar
viktigt for att helheten ska fungera. Vagtrafiken spelar har en unik roll bade for inrikes och utrikes
transporter. Da ar det viktigt att basta mojliga forutsattningar skapas for transporter éver granserna
med langsiktigt hallbara spelregler.

MRF ser i grunden eurovinjettsamarbetet som nagot positivt som underlattar transporter mellan
landerna och far EU:s inre marknad att fungera. Férandringarna som nu foreslas ar i huvudsak en
direkt foljd av det andringar som gjort i Eurovinjettdirektivet och Sverige maste da félja sina
ataganden och implementera detta i den nationella lagstiftningen.

Den differentiering, utifran olika koldioxidklasser, som féreslas ar i grunden ocksa positiv da det
skapar teknikneutrala incitament for teknikutveckling och minskade utslapp. Att utsldppsfria fordon
med en hogsta totalvikt pa 4,25 ton undantas fran vagavgift ar darfor klokt liksom att en lastbil i
koldioxidutslappsklass 2-5 far enligt forslaget en nedsatt vagavgift utifran vilken
koldioxidutslappsklass den tillhér. Men man ska da vara medveten om att detta kan leda till minskade
intakter i takt med att utslappen sjunker, vilket dven Finansdepartementet redovisar i promemorian.
Detta far dock inte tas som ursakt att for att kompensera intdktsbortfallet pa andra sétt.

Som tidigare ndmnts ar sjalva differentieringen i sig ar inte valbart om Sverige ska kunna uppfylla sina
skyldigheter enligt direktivet. Daremot ar den generella hojning av avgiftsnivan som foreslas ett satt



att se till att intakter fran vagavgiften inte sjunker. Tvartom beraknas den varaktiga effekten av
samtliga foreslagna forandringar till omkring 74 miljoner kronor per ar i 6kade intakter. MRF
ifragasatter om denna 6kade belastning pa vagtrafiken ar onskvard.

Vagtrafiken ar redan i dagslaget kraftigt 6verbeskattad i forhallande till hur mycket den far tillbaka i
form av investeringar och underhall av infrastrukturen. Antalet svenska tunga lastbilar som omfattas
av vagavgift uppskattas till omkring 67 000. Att ytterligare 6ka denna skevhet riskerar att férsamra
forutsattningarna for transportsektorn. Det finns ingen anledning att pa detta satt 6ka det totala
avgifterna fran vagtrafiken.



