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Yttrande  över  promemorian Höjda och

miljödifferentierade vägavgifter (Fi  2018/01890/82)

Trafikanalys ser positivt på att vägavgiften höjs mot aktuella maxbelopp och att en

kraftigare miljödif'ierentiering av vägavgiften sker, i  linje med det s.k. Eurovinjettdirektivet,

så att fordon med högre utsläpp betalar högre vägavgift och fordon med lägre utsläpp

betaiar lägre avgift. Sammanfattningsvis gör Trafikanaiys följande bedömningar:

» Utländska åkare som köper endagsvinjetter ges inte några incitament till att

använda renare fordon. Däremot höjs avgiften för endagsvinjetten kraftigt.

Svenska åkare köper helårsvinjetter och får  i  de flesta fall en mindre höjning

men ges samtidigt starkare incitament att använda renare fordon. Effekterna

kan därför bli olika på utvecklingen av den svenska respektive utländska

fordonsflottan som används  i  Sverige.

.  Kostnadsökningen är liten  i  förhållande till transportkostnaderna. Den

övervältras i hög grad på svenska företag och konsumenter, men  i  någon

utsträckning också på utländska företag och konsumenter.

.  Eftersom vägavgiften inte är rörlig i  direkt relation till trafikarbetet är det inte

något idealt styrmedel för att internaiisera trafikens externa effekter, och

Trafikanalys räknar inte vägavgiften (liksom inte heller fordonsskatten) som

internaliserande i våra redovisningar av transponsektorns samhällsekonomiska

kostnader. lavsaknad av en avståndsbaserad vägavgift utgör den tidsbaserade

vägavgiften ett komplement till andra skatter och avgifter på vägtrafik. Väg-

avgiften är dock låg i förhållande till de samhällsekonomiska marginal-

kostnaderna för vagslitage och luftföroreningar.

Trafikanaiys utveckiar dessa punkter nedan.

Olika incitamentsstrukturför svenska och utländska åkare

Endagsvinjetterna höjs med 50 procent. Vilket är mer än för de flesta andra avgifts-

klasser (vilka höjs mellan  0  och 52 procent). lenlighet med Eurovinjettdirektivet

miljödifferentieras dock inte endagsvinjetterna. Enligt promemorian var år 2017 över 85

procent av de utländska åkarnas vinjettköp endagsvinjetter (sammantaget för vinjetter

köpta  i  Sverige och i andra länder) och mindre än en procent av de utländska
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vinjettköpen var helårsvinjetter. Det betyder att endast de utländska åkare som köper

vecko- och månadsvinjett kommer att påverkas av en differentierad vägavgift, vilket

således är cirka 15 procent av de utländska vinjettköpen (vilka dock motsvarar mer än

15 procent av de utländska lastbilarnas trafikarbetet på svenska vägar). De svenska

åkarna köper helårsvinjetter, vilka kommer att differentieras  i  enlighet med förslaget. De

flesta utländska åkarna ges därmed inte några incitament till att använda renare fordon

på svenska vägar. Eftersom svenska och utländska åkare möter olika incitamente-

strukturer. kan effekterna bli olika på utvecklingen av den svenska respektive utländska

fordonsfiottan som används  i  Sverige.

Övervältring av kostnadsökningen på svenska företag och konsumenter

För de utländska åkare som köper endagsvinjetter kommer avgiften att höjas med 50

procent. Trafikanalys delar promemorians bedömning att åkerier generellt har

möjligheter att övervältra kostnadsökningen på sina kunder. Den 50-procentiga

höjningen kommer därför  i  hög utsträckning att övervåltras på svenska företag som utgör

kunder till utländska åkare, vilket  i  sin tur kan innebära kostnadshöjningar för svenska

konsumenter.  l  begränsad utsträckning kan kostnaderna även vältras över på utländska

företag och konsumenter.

Trafikanalys delar samtidigt bedömningen  i  promemorian att avgiftshöjningen även för

endagsvinjetten  i  de flesta fall är liten  i  förhåilande till övriga transportkostnader. Med det

nya förslaget till vägavgifter skulle en tung lastbil  i  EURO-kiass V med minst fyra axlar

betala en vägavgift på 1 327 euro per år vilket ungefär motsvarar ca 13 500 svenska

kronor. Det kan jämföras med årskostnaden för en tung lastbil med siäp som har en total

årskostnad på 1,4—2,6 miljoner kroner.1

Vägavgiften låg iförhållande till samhällsekonomiska marginalkostnader

Eftersom vägavgiften inte är röriig i  direkt relation till trafiken är det inte något idealt

styrmedel för att internalisera trafikens externa effekter, och Trafikanaiys räknar inte

vägavgiften (liksom inte heller fordonsskatten) som internaliserande i sina redovisningar

av transponsektörns samhällsekonomiska kostnader.2 Enligt Trafikanalys beräkningar är

de samhällsekonomiska marginaikostnaderna för tung vägtrafik idag inte till fullo

internaiiserade.” avsaknad av en avståndsbaserad vägavgift utgör därför en tidsbaserad

vägavgift ett komplement till andra skatter och avgifter på vägtrafik.4

Trafikanalys kan konstatera att den samhällsekonomiska marginalkostnaden för infra-

strukturslitage och luftföroreningar (exklusive koldioxid) för en tung lastbil med släp som

1 Vägslitageskattekommitténs betänkande. Vägskeft (SOU 2017111), tabell 12.24,

hit  s:llwww.re  erin enseirattsli aidokumentfstatensfoffentli a-utrednin arl2017l021'50u-201711!

2  Trafikanalys 20181 Transportsektorns samhäifsekonömfska  kosfnader— rapped 2018.  S. 25,

ml s:]fwww.trafa.seftrans orlover ri ande/trans onsektorns-samhaIlsekonomiska-kosinader-Zm 7-7391/

3  Transpödsektörns samhäflsekonomfska kosinader— rapped  2018

4  Till skillnad mot en tidsbaserad vägavgifl är en avslåndsbaeerad vägavgift rörlig i  proportion till körsträckan och

skulle därför räknas som internaliserande,
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kör på landsbygd beräknas vara 1,16  +  0,13  =  1,3 kronor perfordonskm.5 Igenomsnitt

kör en tung lastbil ca 40 000 km per år, vilket därmed innebär ca 52 000 kronor per år  i

samhällsekonomiska marginalkostnader per fordon. Det kan jämföras med den årliga

vägavgiften på 13 500 kronor för en tung lastbil  i  EURO-klass V som exemplifierades

ovan.

Generaldirektör Brita Saxton fattade beslut  i  detta ärende efter föredragning av Björn

Olsson.
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5Bilaga  till  Transportsektoms samhällsekonomiska kosmader  2018. tabell 1.4,

h1t szh'wwwlrafase/ lobalassetsf mi2018/ m-2018 1-trans ortsektorns-samhallsekonomiska-kostnader—--
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