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Forord

SIKA och ITPS fick 1 juli 2006 i1 uppdrag av regeringen att ... analysera inverkan
pa naringar och konsekvenser hirav for regioner vid inforandet av en kilometer-
skatt for tunga fordon”.

Uppdraget har genomforts av SIKA och ITPS gemensamt med SIKA som
samordnare. Samrad har skett med Konjunkturinstitutet, Naturvardsverket,
Skatteverket, Skogsstyrelsen, Statens jordbruksverk, Verket for niringslivs-
utveckling (Nutek) och Vigverket. Samradet har genomforts vid fyra samrads-
moten och genom att samraddsmyndigheterna har beretts mdjlighet att [dimna
synpunkter pd textutkast. Nagra av samrddsmyndigheterna har ocksa 1dmnat
underlag till utredningen.

Regioner och néringar samt berérda myndigheter har givits mojlighet till insyn 1
och mojlighet att 1dimna synpunkter pa arbetet genom en brett distribuerad
inbjudan till en hearing, som dgde rum den 31 januari 2007. Vid hearingen
framforde flera intresseorganisationer synpunkter. SIKA och ITPS har ocksa haft
direkta kontakter med flera organisationer.

SIKA och ITPS har lamnat lagesrapporter till Regeringskansliet (Finansdeparte-
mentet) vid tva tillfdllen under utredningens ging. Flera representanter fran
regeringskansliet deltog ocksé vid hearingen.

Foreliggande rapport utgor slutredovisning av uppdraget. Arbetet har fordelats sa
att ITPS varit huvudforfattare till kapitlen 5, 6 och 9 medan SIKA haft motsva-
rande roll for de 6vriga kapitlen. SIKA och ITPS dr 6verens om dvervidgandena
och forslagen i rapporten.

Projektledare for uppdraget har for SIKA:s del varit Goran Friberg och for ITPS:s
del Martin Flack. SIKA:s modellanalyser har genomforts av Petter Hill och
Magnus Johansson med bistand av Inge Vierth och John McDaniel, de bdda
senare konsulter vid VTI. Thomas Forsberg har ansvarat for ITPS:s modell-
analyser, som genomforts med bistand av Tommy Lundgren vid Umea universitet.
Ovriga medverkande har varit Per-Ove Hesselborn och Gunnel Bdngman, SIKA.

Stockholm 1 mars 2007

Kjell Dahlstrém Sture Oberg
Generaldirektor Generaldirektor
SIKA ITPS
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Sammanfattning

Bakgrund

Regeringen har uppdragit &t SIKA och ITPS att analysera inverkan pa néringar
och konsekvenser hirav for regioner vid inférandet av en kilometerskatt for tunga
fordon. Analysen ska utgd fran att kilometerskatten baseras pa marginalkost-
naderna for trafikens externa effekter.

En av de grundlidggande principerna for transportpolitiken &r att prissittningen av
transporter ska baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter, det
vill sdga olyckor, slitage pa infrastrukturen, trangsel, utsldpp av luftféroreningar
samt buller. En kilometerskatt for tunga fordon kan vara ett effektivt instrument
for att internalisera de externa kostnaderna.

Inférandet av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt innebér ocksa att
konkurrensbetingelserna forskjuts for foretag i olika niringar och regioner. En
viss inverkan pa produktionens lokalisering, niva och sammanséttning liksom pa
sysselsittningsutvecklingen kan dé forvéntas, sérskilt pd langre sikt. Detta riskerar
att komma 1 konflikt med malet for den regionala utvecklingspolitiken, som ar att
det ska finnas vél fungerande och hallbara lokala arbetsmarknadsregioner med
god servicenivé i alla delar av landet. Aven om de l4ngsiktiga strukturomvand-
lingseftekterna skulle bedomas som rimliga, kvarstar risker for betydande
omstdllningsproblem 1 ett kort och medellangt perspektiv. Uppdraget gar primart
ut pa att soka forutse sannolika effekter pd néring och region och att foresla
lampliga motatgirder for att dimpa sddana effekter.

Kilometerskatten som styrmedel

Om kilometerskatten differentieras med hinsyn till relevanta egenskaper hos
fordonen och var och nir fordonen framf6rs kan den bli ett betydligt effektivare
instrument for internalisering av den tunga trafikens externa effekter dn de skatter
och avgifter som anvénds 1 dag, det vill sdga dieselskatt, fordonsskatt och vég-
avgift. En kilometerskatt gér det mdjligt att ta betalt av utlindska lastbilar och
medfor ocksa att intdktsfordelningen foljer fordelningen av trafikarbetet.

Genom att tydligt spegla de samhillsekonomiska marginalkostnaderna bidrar
kilometerskatten till att ge korrekta signaler saval for fordons- och infrastruktur-
utnyttjandet som for de végtransportberoende foretagens lokaliserings- och
produktionsbeslut.

Nir det géller végtrafikens utslapp av koldioxid &r drivmedelsanvéndningen en
battre skattebas, eftersom koldioxidutslédppen ér direkt proportionella mot driv-
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medelsforbrukningen och drivmedlets kolinnehall. Vi har dérfor valt att analysera
en kilometerskatt som speglar de externa marginalkostnaderna exklusive
kostnaden for koldioxidutsldapp. En kilometerskatt kan emellertid, &ven om det
inte dr dess huvudsyfte, dnda vintas leda till en minskning av koldioxidutsldppen.

Enligt en &ndring 1 EU:s s.k. Eurovinjettdirektiv kan medlemsstaterna numera
sjdlva besluta om viagavgifter pd hela det nationella vagnatet. Direktivet ger
utrymme for att infora en kilometerskatt som ar differentierad med hénsyn till
miljoklass, plats, tidpunkt och grad av 6verbelastning. Om en kilometerskatt
infOrs, kan inte den nuvarande Eurovinjetten tas ut samtidigt utan méste upphdra.

I fyra europeiska linder, Schweiz, Osterrike, Tyskland och Tjeckien finns sedan
en tid ndgon form av kilometerskatt for tunga fordon pa plats. Motiv och utform-
ning varierar. Aven i en rad andra linder finns planer p4 att infora liknande 16s-
ningar, daribland Storbritannien, Nederlanderna och Ryssland.

En marginalkostnadsbaserad kilometerskatt

For att kunna bedoma effekterna for ndringar och regioner har ett antal berék-
ningar genomforts inom ramen for uppdraget. Forsta steget var att konstruera
skattetabeller ddr den marginalkostnadsbaserade kilometerskatten &r differentierad
med avseende pa fordonens vikt och miljoklass. Tatorts-/landsbygdskdrning ar
ytterligare en differentieringsgrund i tabellerna.

Berdkningarna baseras pé uppgifter i Vagtrafikskatteutredningen. Sammanstt-
ningen av fordonsparken avseende miljoklasser har uppskattats for &r 2010. Den
genomsnittliga marginalkostnadsbaserade kilometerskatten berdknades till ca 1,40
kronor per fordonskilometer. Den genomsnittliga kilometerskatten for lands-
bygdskdrning har uppskattats bli ca en krona per kilometer och for titortskdrning
ca 2,80 kronor per kilometer. Uppgifterna ar i 2001 ars prisniva.

Analyserna har genomforts dels genom att lata marginalkostnaderna tackas enbart
genom en kilometerskatt, dels genom att ta hinsyn till att energiskatten bidrar till
att internalisera kostnaderna och att kilometerskatten anvinds for att ticka den
resterande delen. I det senare fallet skulle den genomsnittliga kilometerskatten
uppga till i genomsnitt ca en krona per kilometer. I modellberdkningarna av
effekterna pé néringar och regioner &r detta huvudalternativet.

Transportkostnadseffekter av en svensk kilometerskatt

Med hjélp av modellsystemet Samgods berdknades sedan den relativa fordand-
ringen av transportkostnaderna for olika varuslag till och fran olika regioner. Den
for alla varuslag och regioner genomsnittliga transportkostnadsdkningen, avse-
ende alla transporter, berdknades till ca tre procent, om en marginalkostnads-
baserad kilometerskatt ldggs ovanpa befintliga skatter. Vid en reduktion av
kilometerskatten motsvarande energiskatten blir den genomsnittliga transport-
kostnadsdkningen ca tvé procent. Okningen varierar mellan olika varuslag och
olika regioner.
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Resultaten frén dessa modellberdkningar ger inte direkt svar pé de fragor som
stdlls 1 uppdraget. Ett viktigt underlag for att kunna tolka resultaten dr uppgifter
om hur stor andel av de totala produktionskostnaderna som utgérs av transport-
kostnader. Har har den officiella statistiken utnyttjats, kompletterad med uppgifter
frén olika branschforetrddare. Varuslag som har en forhallandevis hog transport-
kostnadsandel och som dessutom berdknas fa en forhallandevis hog transport-
kostnadsokning till f6ljd av kilometerskatten bor sarskilt uppmirksammas i
konsekvensbedomningen. En sddan kombination kan vara en indikation pa att
effekter pa produktion och sysselséttning kan bli méarkbara, &ven om det inte &r
det enda kriteriet for att sddana effekter ska uppsta.

Rundvirke #r ett varuslag med en sddan kombination. Aven om uppgifterna fran
olika kéllor om transportkostnadernas andel av produktionskostnaderna gar isir,
ar det uppenbart att andelen ar hog jamfort med andra varuslag eller branscher.
Okningen av transportkostnaderna ligger ocksa klart dver genomsnittet for
samtliga varuslag. Livsmedel &r det varuslag som berdknas fa den hogsta 6kningen
av transportkostnaderna men det uppvisar i gengild en forhallandevis blygsam
andel transportkostnader i forhillande till de totala produktionskostnaderna. Aven
varuslaget Hogvardiga produkter, dir en stor del av teknikbranschens produkter
ingér, uppvisar ocksa en forhédllandevis stor transportkostnadsokning.

De berdknade transportkostnadsdkningarna &r generellt sett storst i norra och
sOdra Sverige, men variationerna inom dessa stora omraden tycks vara mycket
stora. En viss koncentration av forhallandevis hoga kostnadsdkningar kan skonjas
i inre Norrland och inre Gotaland. For livsmedelstransporter dr koncentrationen
till sodra Sverige pataglig.

Den berdknade genomsnittliga 6kningen av transportkostnaderna framstér som
liten. Eftersom variationerna inom olika branscher och regioner &r stora gar det
dock inte att utesluta mérkbara effekter pa enskilda enheters produktion och
sysselséttning.

Produktions- och sysselsattningseffekter

Som tredje steg berdknades produktions- och sysselsittningseffekter med hjélp av
en faktorefterfrigemodell. Vidare har en sa kallad Salteranalys genomforts for att
uppskatta hur stor del av varje bransch som riskerar att f4 en negativ bruttovinst
till f61jd av kilometerskatten och ddrmed vilka kortsiktiga effekter pa produk-
tionen som kan vara att vénta.

Overlag ir de forviintade effekterna pa niringar och regioner smé, och inte
entydigt negativa. I vissa branscher, till exempel Livsmedel, verkar kilometer-
skatten orsaka en omstrukturering dér transporter substitueras mot arbete, vilket
berdknas 6ka sysselsittningen med ett par procent. I Travaruindustrin finns de
tydligaste negativa effekterna, men dven dessa ar forhdllandevis smé. Produk-
tionen véntas hir minska i en forsumbar omfattning i hela landet. Detsamma
giller sysselsdttningen (den berdknas sjunka med en halv promille).
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Effekterna for regioner (riksomréden) dr beroende av hur néringslivsstrukturen ser
ut regionalt. Regioner med en stor andel foretag inom branscher dir effekterna
forvintas bli mérkbara kan antas paverkas mest. Liksom for branscherna pa
nationell niva ir dock effekterna for hela industrin pa regional nivd mycket sma.
Produktionen minskar i fem av atta riksomraden, som mest dock bara med en
knapp promille (i Véstsverige). Den storsta forandringen &r positiv och hittas i
Sydsverige, dér produktionen 6kar med drygt en promille. Mdnstret med
substitution mellan transporter och kapital 4 ena sidan och arbete 4 andra sidan
aterfinns dven pa den regionala nivan. I fem regioner 6kar anvindandet av
arbetskraft samtidigt som kapitalanvindandet minskar, ndgot som i fyra regioner
dessutom orsakar en, om 4n marginellt, minskad produktion: Stockholm, Ostra
Mellansverige, Vistsverige samt Ovre Norrland (i samtliga fall mindre &n en
promille).

Vinsterna ér i stort sett oforandrade for tillverkningsindustrin som helhet, bade
nationellt och regionalt.

Atgarder for att mildra effekterna

I rapporten fors en diskussion om huruvida det finns mdjligheter att mildra
effekterna av en kilometerskatt samtidigt som dess véntade positiva eftekter
bibehélls. Ett forsta steg i den diskussionen ar att se energiskatten pa dieselolja
som en del av internaliseringen av de externa marginalkostnaderna. Detta kan ske
genom en reduktion av energiskatten och/eller kilometerskatten sé att de
tillsammans tidcker marginalkostnaden. Aven fordonsskatten har en interna-
liserande roll, vilket skulle kunna motivera en siankning.

I analyserna har anvénts ett viktat medelvirde pa marginalkostnaden for korning i
titort och landsbygd. En reduktion av skatten sa att den motsvarar landsbygds-
korning skulle innebira en minskad belastning for transporter i glest befolkade
omraden.

Transportbidraget fordelas till industriforetag i de fyra nordligaste l&nen med syfte
att minska kostnaderna for foretagens langa transportstriackor och fraimja foradling
inom produktionen. Beroende pé bidragets konstruktion kan en kilometerskatt
bara delvis kompenseras med ett 6kat transportbidrag.

Valfardsvinster och kostnader

Syftet med en kilometerskatt dr att &stadkomma en styrning som leder till olika
anpassningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Darigenom forvéntas kilometerskatten leda till vilfardsvinster i form av minskade
externa effekter. Ett kilometerskattesystem ar darutdver forknippat med kostnader
for investeringar och drift, vilket miste vdgas mot de vélfardsvinster systemet
forvintas ge.

En kilometerskatt vintas leda till att trafikarbetet minskar nagot, vilket i sin tur

innebdr att utsldppen till luft av koldioxid och luftféroreningar minskar. Dértill
kommer ytterligare en effekt till foljd av att kilometerskatten ar differentierad i
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forhallande till bilarnas miljoklasstillhorighet, vilket véntas leda till ett snabbare
utbyte av fordonsparken till fordon med ldgre utslépp av kvdveoxider, kolviten
och partiklar. Effekten minskar dock i takt med att fordonsparken blir renare.

Vigslitaget okar snabbt med stigande axeltryck. En differentiering som tar hiansyn
till fordonens vikt och antal axlar skulle kunna leda till mindre skador och lagre
underhéllskostnader.

Om kilometerskatten omfattade alla vdgfordon skulle en minskad trangsel kunna
vintas, om skatten differentierades med hénsyn till var och nér trangsel upp-
kommer. Nagra storre effekter 4r dock knappast att vinta sé lange systemet endast
omfattar de tunga fordonen.

Kilometerskatten ger upphov till intékter, som genom en skattevixling skulle
kunna anvéndas till att siinka sddana skatter som har en snedvridande effekt.

Pé négra ars sikt bedoms tekniken inte utgora ndgon begriansning for en langt-
géende differentiering. Systemkostnaderna dr dock svéra att uppskatta i forvig,
och de ar 1 hog grad beroende av vilken utformning och kontrollsystem som viljs.
Ett heltickande system som mojliggor atskillnad mellan olika omraden och
vagtyper har uppskattats kunna bli mycket kostsamt. Det finns darfor anledning
att undersoka om enklare 16sningar kan vara mer motiverade fran samhalls-
ekonomisk synpunkt, 4&ven om de inte ger lika stora vélfardsvinster. I rapporten
redovisas en idé om hur ett forenklat system kan utformas.

Effekter pa statens finanser

Intdkterna av en kilometerskatt som infors ar 2010 berdknas bli uppemot sex
miljarder kronor per ar. Frén detta ska dras den minskade intikt av dieselskatten
som blir f6ljden av ett minskat trafikarbete, vilket &r ca en miljard kronor. Vidare
faller intdkten fran Eurovinjettavgiften bort, vilken uppgar till ca 0,6 miljarder
kronor per ar. Dértill kan komma en minskad intdkt frdn fordonsskatten. System-
kostnaderna har av Vagverket uppskattats till uppemot 0,9 miljarder kronor per ér,
om ett avancerat system anviands. Vagverket understryker dock att uppskatt-
ningarna dr mycket osdkra och att forutsdttningarna kan dndras mycket snabbt.

Overvaganden och forslag

Det finns en ganska stor enighet om att kilometerskatten pa manga sitt &r ett bra
instrument for internalisering av externa marginalkostnader, och méinga stiller sig
bakom principen om marginalkostnadsprissittning. Det géller 4ven foretriddare for
delar av niringslivet. Ndgra ldnder har redan infort ett kilometerskattesystem, och
fler lander tycks vara pé vig. Det verkar som att kilometerskatter kommer att bli
allmént férekommande i Europa inom ett antal ir. Det finns darfor anledning att
dven i Sverige forbereda inforandet av ett sadant system.

Viéra analyser av en kilometerskatts betydelse for transportkostnaderna och

didrmed produktion och sysselséttning visar att effekterna generellt sett 4r sma.
Det kan emellertid inte uteslutas att transportkostnadshdjningarna i vissa fall
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skulle kunna medf6ra produktionsneddragningar och nedliggning inom nagra ar
om inte kompenserande atgérder sitts in. Det finns darfor skl att vélja en
forsiktig introduktion av kilometerskatten.

Kilometerskatten bor differentieras med hinsyn till fordonens vikt, antal axlar
(axeltryck) och miljoklasstillhorighet i enlighet med de principer som anvénts i
vara berdkningar av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt.

I véra kalkyler har vi utgétt fran ett viktat genomsnittsviarde for marginalkost-
naderna for kdrning pa landsbygd och i titort. Vi forordar att nivan for kdrning pa
landsbygd tillimpas for kilometerskatten. Den genomsnittliga skattesatsen for
landsbygdskorning uppskattas till ca en krona per kilometer, det vill séga ca 40
ore lagre dn det viktade genomsnittet. Det innebir med andra ord en lindring for
transporter i glest befolkade regioner, jamfort med den skattesats som anvints i
analyserna. Marginalkostnaden for titortskdrning har skattats till ca 2,80 kronor
per kilometer. Internalisering av tdtortskdrningens externa marginalkostnader kan
bittre hanteras genom sérskilda 16sningar for storstadsomraden, som trangselskatt,
miljozoner eller liknande.

Ett ytterligare led i en fOrsiktig introduktion av kilometerskatten for tunga fordon
skulle kunna besta i att nivan anpassas s att energiskatten betraktas som en del av
internaliseringen. Om man sénker energiskatten pa dieselolja s& kommer det att
berdra dven létta fordon som drivs med detta brénsle. I dag ar internaliserings-
graden' l4g for litta dieseldrivna fordon, varfor det finns skil for att hoja den
rorliga kostnaden genom en hojd energiskatt (kompenserad av en siankt fordons-
skatt). Ett kilometerskattesystem skulle vara effektivast om det omfattade bade
tunga och létta vigtrafikfordon. I avvaktan pa att dven létta fordon omfattas, ar det
mojligt att 6ka internaliseringsgraden for létta dieseldrivna fordon genom att hoja
energiskatten pa dieselolja. Denna l9sning forutsétter emellertid dterbetalning av
energiskatt till &gare av tunga lastbilar, om en kilometerskatt infors.

Det kan finnas skél att utnyttja kilometerskatten for att uppna en viss internali-
sering dven av kostnaderna for koldioxidutsldppen. Detta forutsétter da att andra
principiellt dverldgsna medel for denna internalisering dnnu inte dr mdjliga att
anvinda och att koldioxidinternaliseringen lyfts av da dessa medel infors.

Med tanke pé att 4ven fordonsskatten har en roll nér det giller internalisering, kan
en sankning till den miniminiva som anges i EU:s vigavgiftsdirektiv vara moti-
verad. Fordonsskattens niva behélls for personbilar och (andra) litta fordon och
utnyttjas som instrument for att internalisera externa kostnader som inte beror pa
brénslets kvalitet, utan pa fordonens.

En forsiktig introduktion av kilometerskatten forutsétter vidare att man inte
betraktar den som ett instrument for finansiering utover de intikter som blir ett
resultat av en marginalkostnadsanpassning.

For att det ska vara samhéllsekonomiskt motiverat att ga vidare med ett forslag till
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt kravs att vilfardsvinsten av styreffek-

" Den andel av de externa kostnaderna som ticks av rorliga skatter och avgifter
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terna uppvéger systemkostnaderna. Nagon berdkning av vilfardsvinsten har
tidigare ej genomforts. Viagverket har latit berdkna kostnaderna for ett kilometer-
skattesystem med en tekniskt avancerad 16sning. Eftersom de samhéllsekono-
miska intékterna kan vara méttliga i férhdllande till kostnaderna for ett sddant
system, dr det angeldget att ocksé studera enklare 16sningar.
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1 Uppdragets huvudpunkter

Regeringen har 1 olika sammanhang uttalat att en kilometerskatt for tunga fordon
kan bidra till en hallbar utveckling av transportsektorn och till att miljokvalitets-
malen uppnds. P4 senare tid har tva transportpolitiska utredningar (Végtrafik-
skatteutredningen och Godstransportdelegationen) framhaéllit kilometerskatt som
ett verkningsfullt styrmedel for att, i enlighet med tidigare transportpolitiska
stallningstaganden av regering och riksdag, internalisera vigtrafikens externa
marginalkostnader. I bdda utredningarna sigs dock att skattenivian ocksé bor
bedomas utifrén ett konkurrensperspektiv.

I propositionen ’Moderna transporter’ (prop. 2005/06:160) bedomer regeringen
att en kilometerskatt kommer att inféras, om en saddan skatt inte far orimliga
konsekvenser for regioner och niringar. Riksdagen har instdmt i denna bedom-
ning. Regeringen har darfor uppdragit at SIKA och ITPS att analysera inverkan pa
néringar och konsekvenser hérav for regioner vid inférandet av en kilometerskatt
for tunga fordon.

Enligt uppdraget ska analysen utga fran det arbete om marginalkostnader som
redovisas i Vigtrafikskatteutredningens slutbetinkande (SOU 2004:63). Konse-
kvensanalyserna avse en kilometerskatt som baseras pa de genomsnittliga
marginalkostnaderna for transporter i olika omrdden men ocksé uppdelat pa
transporter 1 och utanfor storre titorter. Vidare ska analyserna goras dels med
forutsattningen att marginalkostnaderna técks enbart genom en kilometerskatt,
dels med hdnsynstagande till att energiskatten bidrar till att internalisera marginal-
kostnaderna.

Utformningen av trafikskattesystemen i andra linder ska beaktas ur ett konkur-
rensperspektiv. Effekter pa skogs-, livsmedels- respektive gruvindustrin ska
sarskilt beaktas. Pédverkan pa regioner i de glest befolkade delarna av landet ska
noga utvirderas.

Analyserna ska avse ett kilometerskattesystem som omfattar alla allmidnna viagar
samt enskilda vigar inom detaljplanelagt omrade. Systemet ska omfatta alla
lastbilar med en totalvikt Gver 3,5 ton som trafikerar dessa végar.

Uppdraget ska utmynna i forslag till lamplig skatteutformning och lampliga
skattenivéer samt andra dtgirder som kan mildra effekterna av en kilometerskatt
for néringar och for regioner som dr sirskilt kinsliga for ett sadant skatteuttag.
Gillande EG-regler ska beaktas. Forslagen ska bidra till att transport- och
miljopolitiska mal sé langt som mojligt uppnds. Administrationskostnader och
effekten pa statens finanser ska berdknas.
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2 Kilometerskattens roll och forutsattningar

2.1 Vad star att vinna med en kilometerskatt?

En av de grundlidggande principerna i transportpolitiken &r att prissittningen av
transporter ska baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter. Det
handlar da framfor allt om externa kostnader for olyckor, slitage pa infrastruk-
turen, trangsel, utsldpp av luftfororeningar samt buller.

Inférandet av en kilometerskatt for den tunga végtrafiken skulle innebéra flera
fordelar frén styrsynpunkt:

e Det skulle ge forbattrade mojligheter att internalisera den tunga vag-
trafikens externa marginalkostnader och darigenom 6ver tiden genom
olika anpassningar kunna ge betydande sdnkningar av de
samhéllsekonomiska transportkostnaderna.

En kilometerskatt for tunga fordon ger goda mojligheter till en effektiv
prissittning, om skatten differentieras med hénsyn till relevanta egenskaper
hos fordonen och var och nér fordonen framfors. Detta skulle kunna ske
genom att skatten differentieras med hinsyn till fordonens vikt, antal axlar,
milj6- och sékerhetsegenskaper, vigtyp, befolkningstéthet utefter vigen samt
tid pé dygnet.

Kilometerskatten kan differentieras efter skillnader i marginalkostnad som
beror pa infrastrukturens varierande egenskaper. Differentiering med avseende
pa skillnader 1 vigars kvalitet och barighet har hittills diskuterats mindre dn
differentiering efter fordonsegenskaper. Genom differentiering efter vagtyp
kan dock finnas betydande vinster att hdmta i termer av minskade kostnader
for reinvesteringar och underhall/drift.

e Det skulle skapa rattvisa konkurrensvillkor mellan inhemska och
utldndska lastbilar.

Om 1 stdllet dieselskatten skulle anvdndas som styrmedel for internalisering av
den tunga vigtrafikens externa kostnader, skulle detta delvis kunna undgés
genom tankning utomlands.

e Det skulle ge forbattrade mojligheter att internalisera
dieselpersonbilarnas externa marginalkostnader.

Energiskatten p dieselbrinnolja skulle kunna hojas till en niva som svarar

mot marginalkostnaden for dieselpersonbilarna. Den kan dock frildggas som
ett instrument for internalisering av dieselpersonbilarnas externa marginal-
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kostnader endast under forutsittning att den restitueras for de tunga
lastbilarna.

Till detta kommer fordelarna av

e en mer rattvis internationell férdelning av skatteintékterna an den som
skulle bli f6ljden av en motsvarande styrning med hjélp av skatt pa
brinslet.

Intiktsfordelningen skulle for internationella godstransporter folja fordel-
ningen av trafikarbetet. Vid styrning med brénsleskatt skulle fordelningen mer
bli bestdmd av var fordonen tankas, vilket 1 hog grad bestdms av var skatten &r
lagst. Denna fordel ar sérskilt stor for lander med stor andel transittrafik, men
ar knappast forsumbar for ett land som Sverige

och av

e att intdkterna fran kilometerskatten skapar utrymme for att sanka sned-
vridande skatter, sirskilt pa arbetskraften, s.k. dubbel effektivitetsvinst.

Kilometerskatten har ibland ocksé setts som ett instrument for finansiering av
vaginfrastruktur. Salunda diskuterade Utredningen om vagavgifter pa E6 i sitt
betdnkande (SOU 2006:33) mgjligheten att utnyttja ett marginalkostnadsbaserat
kilometerskattesystem genom en tillfalligt forh6jd kilometerskatt som regional
medfinansiering av vagprojekt.

For att det ska vara samhéllsekonomiskt motiverat att ga vidare med ett forslag till
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt krédvs att vilfardsvinsten av styreffek-
terna uppvéger systemkostnaderna. Nagon berdkning av vilfardsvinsten har
tidigare ej genomforts. Viagverket har latit berdkna kostnaderna for ett kilometer-
skattesystem med en tekniskt avancerad 16sning. Eftersom de samhéllsekono-
miska intékterna kan vara méttliga i forhdllande till kostnaderna for ett sddant
system, dr det angeldget att ocksé studera enklare 16sningar. SIKA har darfér inom
ramen for uppdraget tagit fram oversiktliga uppgifter om vélfardsvinster och
systemkostnader, inklusive kostnaderna for en forenklad form for en svensk
kilometerskatt, se vidare kapitel 3 och kapitel 11.

2.2 Den malkonflikt som ska belysas

Syftet med en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt brukar hivdas vara att
astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av véginfrastrukturen.
En differentierad kilometerskatt kan ocksa véntas leda till en samhillsekonomiskt
sett forbattrad transportekonomi. Skattens inverkan pa transportkostnaderna kan
salunda mildras genom val av nya fordon (renare fordon ger ldgre kilometerskatt),
byte till annat trafikslag, annat ruttval, 6kad lastfaktor etc.

Men inférandet av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt innebér ocksa att

konkurrensbetingelserna forskjuts for foretag i olika niringar och regioner.
Generellt initieras en strukturomvandling i riktning fran néringar och regioner
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med hoga och till nidringar och regioner med laga vagtransportkostnader. En viss
inverkan pa produktionens lokalisering, nivd och sammanséttning liksom pa
sysselséttningsutvecklingen kan dé forvantas, sérskilt pa langre sikt. Detta riskerar
att komma i konflikt med malet for den regionala utvecklingspolitiken, som dr att
det ska finnas vil fungerande och héllbara lokala arbetsmarknadsregioner med
god servicenivé i alla delar av landet. Aven om de ldngsiktiga strukturomvand-
lingseffekterna skulle bedomas som rimliga, kvarstér risker for betydande omstall-
ningsproblem i ett kort och medellangt perspektiv. Uppdraget gir primért ut pa att
sOka forutse sannolika effekter pa ndring och region och att foresld ldmpliga mot-
atgdrder for att ddmpa sédana effekter.

Det bor hir framhallas att det inte kan anses givet pa forhand att transportpolitiken
enbart ska utformas utifran det samhallsekonomiska effektivitetskravet (som
forutsitter uttag av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt), och att eventuella
motatgéirder ska hdmtas fran andra politikomraden én det transportpolitiska (som
fran nérings- och arbetsmarknadspolitikomrddena). Samtidigt som det kan finnas
starka skél for att inte langsiktigt snedvrida resursanviandningen genom perma-
nenta subventioner av transportkostnaderna, kan det finnas skél att mildra effekter
pa strukturomvandlingen av fordndrade transportkostnader. Det forutsétts att
ocksé transportpolitiken kan utformas sé att den bidrar till en positiv regional
utveckling.

2.3 Kilometerskatt i forhallande till andra trafikrelaterade
skatter

For tunga lastbilar och lastbilsekipage som har totalvikt pd minst 12 ton utgér en
vigavgift (Eurovinjett) som &r differentierad med hénsyn till antal fordonsaxlar
och avgasklass. Avgiften, som tas ut for bade svenska och utldndska fordon,
betalas for en viss tid och dr sdledes inte kopplad till korstracka. Enligt det s.k.
Eurovinjettdirektivet maste denna avgift upphdra om en kilometerskatt infors (se
vidare kapitel 5).

For tunga fordon utgdr ddrutover en dieselskatt (energiskatt + koldioxidskatt) och
en differentierad fordonsskatt. Utformningen av dessa skatter bor ses 1 ljuset av att
en kilometerskatt tar 6ver en del av dessa skatters internaliserande roll. Detta
avspeglas 1 direktiven till uppdraget genom att analysen ska innehélla ett alterna-
tiv ddr hinsyn tas till att energiskatten bidrar till att internalisera de externa kost-
naderna. [ Végtrafikskatteutredningen forutsattes att miljéstyrningen i fordons-
skatten kan tas bort om en svensk kilometerskatt infors och att fordonsskatten for
alla tunga godsfordon i stillet kan sdnkas ned till EU:s minimiskatteniva.

Aven om fordonsskatten for tunga fordon numera ir differentierad med hénsyn till
fordonens miljoegenskaper, har den begrinsad styreffekt genom att den ar
oberoende av korstrackan. Energiskatten dr visserligen indirekt vél kopplad till
korstracka, men den har begridnsningar som instrument for marginalkostnads-
prissittning genom att samma typ av brénsle dven anvénds for personbilar, for
vilka marginalkostnaderna dr betydligt ldgre. Jamfort med dessa bada skatte-
former erbjuder kilometerskatten béttre mdojligheter att spegla skillnader i
marginalkostnader for olika fordon och beroende pa var och nir fordonen
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framfors. En annan fordel ar att en kilometerskatt innebdr att all trafik med tunga
fordon pa svenska végar berors, det vill sdga inte bara svenskregistrerade fordon.

Nir det géller végtrafikens utslapp av koldioxid &r drivmedelsanvéndningen en
battre skattebas, eftersom koldioxidutslédppen ér direkt proportionella mot driv-
medelsforbrukningen och drivmedlets kolinnehall. Vi har darfor valt att analysera
en kilometerskatt som speglar de externa marginalkostnaderna exklusive kost-
naden for koldioxidutslédpp.

En kilometerskatt kan, &ven om det inte dr dess huvudsyfte, 4nda véntas leda till
en minskning av koldioxidutslédppen. Detta skulle i sin tur minska behovet av
styrning med styrmedel som &r direkt riktade mot koldioxidutsléppen.

En koldioxidkomponent skulle kunna ldggas pd kilometerskatten. For att vara
verkningsfull bor den i sa fall differentieras med hénsyn till fordonens koldioxid-
utslépp. En fordel med detta jaimfort med koldioxidskatt &r att det inte gar att
undvika skatten genom att tanka utomlands. Eftersom koldioxidutslépp inte ingar
1 definitionen av miljoklasser, dr det dock tveksamt om en sadan differentiering ar
forenlig med EG-reglerna for vagavgifter.

Inom regeringskansliet bereds for narvarande ett forslag om en ny skatt pé trafik-
forsakringen. Forslaget innebér att en proportionell skatt pa 32 procent laggs pa
forsiakringspremien. En sadan skatt fir en internaliserande roll nér det giller
olyckskostnaderna, dock utan att ge tydliga incitament till anpassningar som
minskar olycksrisken. Den kilometerskatt som anvénts i vara analyser inkluderar
marginalkostnader for olycksrisk.
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3 Genomforande av uppdraget

For att kunna berékna olika slag av effekter till f61jd av inférande av en kilometer-
skatt gjordes i ett tidigt skede av arbetet en inventering av vad olika tillgdngliga
modellverktyg kan bidra med nér det géller att belysa de frdgor som behandlas i
utredningens direktiv. Detta ledde till att f6ljande berdkningsgang bestdmdes.

Forsta steget var att, med utgangspunkt i de marginalkostnader som redovisas i
Vigtrafikskatteutredningens betéinkande, konstruera skattetabeller dir den margi-
nalkostnadsbaserade kilometerskatten ar differentierad med avseende pa fordo-
nens vikt och miljoklass. Tatorts-/landsbygdskorning ar ytterligare en differenti-
eringsgrund 1 tabellerna. Detta behandlas i avsnitt 8.1 och utvecklas vidare i en
sarskild PM fran SIKA (2007a)

Diérefter berdknades den relativa 6kningen av de samlade transportkostnaderna
(for transporter med alla trafikslag) for olika varuslag och regioner med hjélp av
modellsystemet Samgods. Detta behandlas 1 avsnitt 8.2 och utvecklas i ytterligare
i en sdrskild PM fran SIKA (2007b).

Som tredje steg berdknades produktions- och sysselsittningseffekter med hjélp av
en s.k. faktorefterfragemodell. Vidare har en s. k. Salteranalys genomforts for att
uppskatta hur stor del av varje bransch som riskerar att f4 en negativ bruttovinst
till f6ljd av kilometerskatten och ddrmed vilka kortsiktiga effekter pa produk-
tionen som kan vara att vinta. Dessa berdkningar och analyser redovisas i kapitel
9.

Resultaten fran modellberdkningarna ger inte direkt svar pa de frdgor som stélls 1
uppdraget. Ett viktigt underlag for att kunna tolka resultaten ar uppgifter om hur
stor andel av de totala produktionskostnaderna som utgors av transportkostnader.
Hir har den officiella statistiken utnyttjats, kompletterad med uppgifter fran olika
branschforetrddare. Detta behandlas 1 kapitel 7.

Enligt uppdraget behandlas ocksa eventuella behov av och former for atgirder f6r
att mildra effekten av en kilometerskatt, se kapitel 10. Vélfardsvinster och system-
kostnader behandlas i kapitel 11, och en 6versiktlig berdkning av effekterna pa
statens finanser redovisas i kapitel 12. Slutligen ges 1 kapitel 13ett forslag till
utformning av en kilometerskatt med utgdngspunkt i flera olika aspekter.

For att f4 underlag till en bedomning av om en kilometerskatt &r samhallsekono-
miskt motiverad har SIKA bestillt en analys av Per Kageson for en dversiktlig
beskrivning av vilfardsvinstens storlek och av systemkostnaderna for en for-
enklad form for en svensk kilometerskatt (Kageson 2007). Den behandlas i kapitel
11.
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Uppdraget har genomforts av SIKA och ITPS gemensamt med SIKA som sam-
ordnare. Samrad har skett med Konjunkturinstitutet, Naturvirdsverket, Skatte-
verket, Skogsstyrelsen, Statens jordbruksverk, Verket for naringslivsutveckling
(Nutek) och Vigverket. Samradet har genomforts vid fyra samradsméten och
genom att samradsmyndigheterna har beretts mojlighet att Ilimna synpunkter pa
textutkast. Nagra av samradsmyndigheterna har ocksa lamnat underlag till
utredningen:

Skatteverket om administrativa kostnader

Vigverket om systemutformning och systemkostnader

- Nutek om transportbidrag

Naturvérdsverket om mojligheter att miljodifferentiera kilometerskatten

Regioner och niringar samt berérda myndigheter har givits mdjlighet till insyn i
och mojlighet att lamna synpunkter pa arbetet genom en brett distribuerad inbju-
dan till en hearing, som dgde rum den 31 januari 2007. Vid hearingen framforde
flera intresseorganisationer synpunkter i form av forberedda inldgg (Teknik-
foretagen, Skogsindustrierna, LRF, Transportindustriférbundet, Scania, Natur-
skyddsforeningen). SIKA och ITPS har ocksa haft direkta kontakter med flera
organisationer (Teknikforetagen, Naringslivets Transportrad for transportkdpare,
Skogsindustrierna, LRF, Lantmiinnen, Sveriges Akeriforetag). I samband med
hearingen och dvriga kontakter har skriftliga inlagor och annat material ldmnats
fran Skogsindustrierna, Teknikforetagen, Transportindustriforbundet, Sveriges
Akeriforetag och LRF.

Under arbetets gédng har kontakt héllits med andra pdgiende utredningar som pa
nagot sétt behandlat kilometerskatt for tunga fordon:

- Konjunkturinstitutets utredning om konsekvenser for skogsindustrin av en
kilometerskatt (Hammar 2006)

- Forslag till kilometerskatt fran Naturskyddsforeningen (2007)

- ARENA-projektet

- Klimat, transporter och regioner (Naturvardsverket 2007))

SIKA och ITPS presenterade arbetet med uppdraget vid en session om kilometer-
skatt under Transportforum i Linkdping i januari 2007. Vid detta tillfdlle inbjods
berdrda att inkomma med kompletterande uppgifter av intresse for uppdragets
genomforande.
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4 Vagnat, fordonsflotta, trafikarbete och
skatter

Vaglangden i hela det svenska vignétet uppgar till drygt 420 000 kilometer. Av
detta utgor det enskilda vignitet 67 procent, det kommunala végnétet 10 procent
och det statliga vdgnitet 23 procent. Ca 70 procent av trafikarbetet med tunga
lastbilar (totalvikt Gver 3,5 ton) utfors pé det statliga vdgnétet. Totalt uppgar
trafikarbetet med tunga fordon pa det svenska vignatet till ca 4,2 miljarder
fordonskilometer. Ca 10 procent av detta utfors av utlindska fordon. (Sundberg
2007).

Enligt SIKA (2006b) var drygt 76 000 lastbilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton
registrerade och i trafik i Sverige vid slutet av ar 2005. Det kilometerskattesystem
som ska analyseras ska dven omfatta fordon som inte &r registrerade 1 Sverige. |
en underlagspromemoria till utredningen uppskattar Skatteverket att kilometer-
skatten kommer att omfatta totalt ca 100 000 svenska och utldndska fordon. Den
genomsnittliga korstrackan for svenskregistrerade tunga lastbilar som nagon gang
var 1 trafik under aret (drygt 80 000 st.) var ca 50 000 kilometer (SIKA 2006d). 10
procent av de svenska lastbilarnas trafikarbete ar utrikestrafik. I inrikestrafik ar 24
procent av trafikarbetet tomkorningar (SIKA 2006c¢).

Enligt SIKA:s senaste prognos (SIKA 2006a) berdknas godstransportarbetet (i
tonkilometer) med tunga lastbilar i Sverige 6ka med 30 procent mellan aren 2001
och 2020. Motsvarande trafikarbete (i fordonskilometer) berdknas 6ka med 33
procent under samma period.

For dieselolja av miljoklass 1 ar fran och med den 1 januari 2007 energiskatten
1,06 kronor per liter och koldioxidskatten 2,66 kronor per liter.

Fordonsskatten for tunga lastbilar varierar med vikt, draganordning, antal axlar
och avgasklass. For viagavgiftspliktiga fordon &r fordonsskatten reducerad.

For lastbilar och lastbilsekipage som har en totalvikt pa minst 12 ton ska (med

vissa undantag) vagavgift (Eurovinjett) betalas. Avgiften varierar mellan 6 831
och 14 117 kronor per ar beroende pa antal axlar och avgasklass. For utlindska
fordon kan vigavgiftsbevis kopas for dag, vecka, méanad eller ar.
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5 Det europeiska regelverket

5.1 Vagavgift (Eurovinjett)

Utformningen av det svenska vigavgiftssystemet styrs vésentligen av de géillande
EG-reglerna pa omradet samt av mellan landerna triffade avtal. De bestimmelser
om skatt pa fordon och anvéndandet av infrastruktur som &r tillimpliga for tunga
fordon finns framfor allt i Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG om
avgifter for tunga godsfordon géllande viss infrastruktur, det sa kallade Euro-
vinjettdirektivet. Detta direktiv dndrades i maj 2006 genom direktiv 2006/38/EG.
Det nya direktivet innehaller bestimmelser om végtullar, vigavgifter och fordons-
skatter f6r motorfordon eller ledade motorfordonskombination 6ver 3,5 ton och
utgors av fyra grundlaggande principer (T & E 2006):

e Direktivet faststéiller att medlemsstaterna sjdlva ar fria att besluta om vig-
avgifter pa de nationella vigarna.

e Direktivet innehéller de regler som ska tillimpas av medlemsstater som
beslutar att infora vagavgifter for fordon 6ver 3,5 ton som fardas pa det
transeuropeiska végnétet (TEN).

e For fordon och vigar utover ovanstdende dr medlemsstaterna fria att sjélva
reglera eventuella viagavgifter. I dessa fall géiller dock de generella reglerna 1
EU-fordraget.

o Intdkterna fran vigavgifter far i princip inte overstiga kostnaderna for
infrastrukturen, men det finns viktiga undantag (se nedan).

I direktivet specificeras vilka mgjligheter enskilda medlemsstater har att inféra
vigavgifter och hur ett sddant system bor utformas. Nytt i det nya direktivet dr att
medlemsstaterna tillats ta ut avgifter pa hela vagnatet, till skillnad fran tidigare
versioner av direktivet dir endast motorvigar var inkluderade. Direktivet reglerar
dock bara de bestammelser som ska gélla pa TEN-nétet, darutdver géller natio-
nella regler sa ldnge de inte strider mot EU-fordraget (konkurrensneutralitet,
handelsfrdmjande osv.). Det stélls inga krav pa medlemslédnderna att infora
vigavgifter utanfér TEN-nétet.

Varje medlemsland dr ocksa tillatet att uppritta system for att bekédmpa tréngsel
och fororeningar (till exempel som man gjort i Stockholm med trédngselskatte-
forsoket), utdver de allminna vigavgifterna. Sddana vdgavgifter som infors kan
differentieras efter veckodag och tid pa dygnet och dven efter miljoklass (Euro-
klass) pa fordonet. Vigavgiften tillats variera med 100 procent for varje faktor sa
att en lastbil 1 Euroklass 0 (den hogsta utsldppsnivan) som kor en viss végstricka
pa mandag morgon under rusningstid betalar fyra gdnger mer 4n en lastbil av
Euroklass 5 (den ldagsta utsldppsnivan) som koér samma stracka pa en sondag
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eftermiddag under lagtrafik. Efter 2010 géller ocksa i princip att medlemsstaterna
maste differentiera efter miljoklass, med vissa undantag.

Vidare sdger direktivet att de ldnder som implementerar en vigavgift efter 2012
maste inkludera alla fordon éver 3,5 ton (totalvikt) som fardas pd TEN-végnatet,
till skillnad fran det tidigare direktivet dir kravet endast géllde fordon dver 12 ton.
Fram till 2012 ar det dock fortfarande frivilligt att rdkna in fordon mellan 3,5 och
12 ton i avgiftssystemet. Det finns tva undantag till detta krav:

1. Om inkluderandet av fordon under 12 ton har en negativ effekt pa trafikflode,
miljo, buller eller hélsa, och
2. Om de administrativa kostnaderna overstiger 30 procent av de extra intikterna

I bergiga omrdden och i vissa andra kidnsliga miljoer ar det tillatet att tillimpa en
forhojd avgift (mark-up) pé upp till 25 procent, forutsatt att de extra intékterna
anvinds for investeringar i TEN-nétet i regionen. Déremot finns inget krav pé
oronmirkning av Ovriga intdkter, sdsom var fallet i tidigare versioner av direk-
tivet. Man rekommenderar dock att pengar satsas for att stodja transportsektorn
och for att effektivisera hela transportsystemet.

I direktivet faststdlls ocksa maximinivaer for hur mycket vigavgifter far kosta per
ar. I dagsldget giller maximinivderna bara fordon av Euroklass 0, 1 och 2 (de
”samsta” klasserna) men efter den 1 januari 2008 inkluderas samtliga klasser och
avgiften kommer dé att begrénsas till beloppen i tabellen nedan. Maximal avgift
per dag ir idag 8 Euro, men efter 1 januari 2008 hojs grinsen till 11 Euro. Aven
de drliga maximiavgifterna kommer att hdjas vid samma tidpunkt.

Tabell 5.1. Arliga maximinivaer for vagavgifter efter 1 januari 2008 enligt
Eurovinjettdirektivet Kalla: Radets direktiv 2006/38/EG

Euroklass Upp till tre axlar Fyra och fler axlar
0 1332 2233
1 1158 1933
2 1008 1681
3 876 1461
4 och dardéver 792 1329

Slutligen understryks 1 direktivet vikten av att de medlemsstater som infor
vigavgifter ser till att implementeringen blir s problemfri som mgjligt for alla
inblandade parter och att 6vervakning och tillimpning blir sa effektiv som
mojligt.

Andringen av Eurovinjettdirektivet innebér séledes att medlemsstaterna sjilva kan
besluta om végavgifter pa hela det nationella vignétet. Direktivet ger utrymme for
att infora en kilometerskatt som dr differentierad med hinsyn till miljoklass, plats,
tidpunkt och grad av 6verbelastning. I direktivet faststills ocksa hur mycket
vigavgifter far kosta for olika fordonstyper per &r. Om en kilometerskatt infors,
kan inte den nuvarande Eurovinjetten tas ut samtidigt utan maste upphora. En
annan begransning i Eurovinjettdirektivet dr att intékterna frén vigavgifter (med
nagra undantag) inte far dverstiga kostnaderna for infrastrukturen. Det finns inte
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nagot underlag for att bedoma péa vilken niva detta tak skulle ligga for svenskt
vidkommande.

5.2 Fordonsskatt

Ovanstaende beskrivning giller de principer som styr beskattningen av anvén-
dandet av végarna. I kapitel 2 1 det ursprungliga Eurovinjettdirektivet
(1999/62/EQG) faststills dven de regler som bestimmer mdjligheterna att beskatta
fordon genom sirskild fordonsskatt. En grundregel ér att varje fordon bara ska
beskattas i1 det land dir det dr registrerat. Vad som dérutdver ar stadgat géller i
forsta hand de miniminivaer som inte far underskridas av ndgot medlemsland .
Miniminivierna varierar mellan olika fordon och bestims av fordonets axelantal
och tillatna bruttovikt, ndgra exempel visas i tabellen nedan.

Tabell 5.2. Minimiskattesatser for motorfordon och fordonskombinationer enligt
direktiv 1999/62/EG

Maximalt tilldten bruttovikt i ton Antal axlar Minimiskattesatser (EUR per ar)
Inte mindre an Mindre &n Drivaxel/axel Andra system
med luftfjddring  for fjadring av

eller likvardigt drivaxel/axlar

15 18 2 121 274
25 26 3 222 345
31 32 4 362 537
36 38 2+2 465 706
38 40 2+3 515 700
40 44 3+3 336 535

5.3 Energiskatt

Utover Eurovinjettdirektivet finns regler som sétter ramar for vad som ar tillatet
inom transportpolitikomrédet dven 1 Europaparlamentets och rédets direktiv
2003/96/EG om omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energi-
produkter och elektricitet. I detta direktiv fastslas bland annat varje medlemsstat,
under forutséttning att miniskattenivén (se tabell 5.3) inte underskrids, ar fri att
sjalvt besluta om de skattesatser som ska gélla pa produkter som anvéinds for
motorbrénslen eller branslen for uppvarmning samt elektricitet. Dagens minimi-
nivaer tradde i kraft den 1 januari 2004 och géller fram till 1 januari 2010, varpa
nya, redan beslutade nivéer borjar gélla. Dérefter krivs ett nytt beslut for perioden
efter 1 januari 2013. I tabell 5.3 anges de minimiskattenivaer som géller f6r
motorbrinslen.

Miniminivan for dieselolja hojs alltsa efter 2010 till 330 Euro per 1000 liter, vilket
motsvarar 2,98 kronor per liter (med véxelkurs 9,03). Idag (mars 2007) &r diesel-
skatten 1 Sverige 3,72 kronor per liter.

Differentiering av skatten pa brinslen &r tillaten under vissa omstandigheter, till

exempel kopplat till produktens kvalitet och nir de differentierade skattesatserna
ir baserade pé kvantitativa forbrukningsnivéer av elektricitet och energiprodukter

SIKA Rapport 2007:2



28

som anvinds for uppvirmningsindamal. Aven for vissa specifika anviindnings-
omrdden tillats differentiering, bland annat for lokal kollektivtrafik (inklusive
taxibilar), avfallshantering, forsvaret och den offentliga férvaltningen, personer
med funktionshinder och for ambulanstransporter samt mellan yrkesméssig och
icke-yrkesmaissig anvindning av energiprodukter och elektricitet. Produkter som
anvénds inom pilotprojekt for teknisk utveckling av mer miljovinliga produkter
och brinslen fran fornybara energikéllor far enligt direktivet undantas helt fran
skatt.

Utover detta har vissa medlemsstater beviljats tillstdnd att under en dvergangs-
period tillimpa nedsatta skattenivéer, déribland Tyskland, Frankrike och Belgien.
Det dr ddremot ytterst tveksamt om kommissionen skulle godkdnna en sénkt
bréansleskatt bara for vissa néringar eller regioner, eftersom detta skulle kunna ses
som en form av statsstdd. Under alla omsténdigheter skulle regeringen vara
tvungen att skicka en sé kallad forhandsanmaélan till Kommissionen innan en
sddan atgird infors. For en mer detaljerad genomgang av energiskattedirektivet
och dess innebord for inforandet av en kilometerskatt i Sverige, se kapitel fem i
Vigtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63) eller EU-kommissionens hemsida
(http://eur-lex.europa.eu/sv/index.htm).

Tabell 5.3. Minimiskattenivaer for motorbranslen. Kalla: Radets direktiv 2003/96,
bilaga 1

1 januari 2004 1 januari 2010
Blyhaltig bensin (Euro per 421 421
1000 liter)
Blyfri bensin (Euro per 1000 359 359
liter)
Dieselbrannolja (Euro per 302 330
1000 liter)
Naturgas (Euro per 2,6 2,6
gigajoule bruttomervarde)
Dieselbrannolja for 21 21

speciella andamal* (Euro

per 1000 liter)

Naturgas for speciella 0,3 0,3
andamal* (Euro per

gigajoule bruttomervarde)

*Med speciella andamal avses jordbruk, tradgardsodling, fiskodling och skogsbruk, stationara motorer,
maskinell utrustning vid byggverksamhet och offentliga arbeten samt fordon som inte ar avsedda att anvandas
pa allman vag.

5.4 Avgaser

EU:s avgasdirektiv for motorer till tunga fordon (1999/96/EG) innehaller regler
om hur man far skattedifferentiera i forhallande till miljoklasser. Principen ar att
skattenedsdttning for nya bilar far ske gentemot en beslutad kravnivé som inte
dnnu dr obligatorisk under tiden tills den blir obligatorisk. Differentieringen ska
upphora da kraven blir obligatoriska. Viagtrafikskatteutredningen foreslog den
dndring som nu géller for fordonsskatten, dar dessa kravnivéer fatt olika skatte-
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satser. Kilometerskatteforslaget 4r uppbyggt pa samma sitt, med lagre taxa for
béttre miljoklass.

5.5 Harmonisering

I vitboken om den europeiska transportpolitiken fram till 2010 finns tydliga mél
for flexibilitet och sékerhet i trafiken. En viktig komponent i detta ar vil funge-
rande och mellan ldnder driftskompatibla system for betalning av vigavgifter.
Idag anvénder de flesta ldnder som infort ndgon form av elektroniskt vagtull-
system eller som infort elektronisk avgiftsbetalning for anvéindning av vignétet
olika varianter (det vill sédga olika vaglingd) av mikrovagsteknik for korta avstdnd
(DSRC). Dessa olika system ér dock inte helt kompatibla, vilket gor att anvéndare
som fardas mellan olika ldnder bli tvungna att installera flera olika typer av
apparatur i sina fordon for att inte bryta mot lagen. Detta dr naturligtvis bade
onddigt kostsamt och ineffektivt och utgor ett konstgjort hinder for den inre
marknadens funktion.

Med detta som bakgrund upprittades Europaparlamentets och radets direktiv
2004/52/EG av den 29 april 2004 om driftskompatibilitet mellan elektroniska
végtullsystem i gemenskapen. Hér slés fast att ett europeiskt system for
elektroniska vigtullar skall inrdttas. I direktivet framhalls ocksé tre tekniska
16sningar som beddms vara de som &r bést [dmpade att inga i detta system:

e Satellitbaserad positionsbestaimning
e Mobilkommunikation enligt GSM/GPRS-standarden
e DSRC med 5,8 GHz mikrovagor

De ldnder som infor elektroniska vigavgiftssystem efter direktivets antagande
men fore den 1 januari 2007 uppmanas att anvianda sig av ndgon av dessa tre.
Efter detta datum skall en eller flera av dem tillimpas for vagtulltransaktionerna.
Vidare maste medlemsldnderna sékerstilla att den personliga integriteten upp-
ratthalls i samband med behandlingen av personuppgifter, i enighet med gemen-
skapens bestimmelser om skydd av fysiska personers fri- och réttigheter, inklu-
sive ratten till privatliv (se direktiven 95/46/EG och 2002/58/EG).

Den svenska regeringen lade den 30 november 2006 infor riksdagen fram en
proposition om inférandet av en lag om elektroniska védgavgiftssystem i enlighet
med bestimmelserna i EU-direktivet (prop. 2006/07:25). Sammanfattningsvis
foreskriver lagen att:

sadana elektroniska vagavgiftssystem som tas i drift efter den 28 februari 2007
skall uppfylla vissa (de i direktivet angivna) tekniska krav. Syftet ar att sakerstélla
tekniska standarder for elektroniska vagavgiftssystem. Med elektroniska
vagavgiftssystem avses system som anvands for elektronisk betalning av avgifter
som tas ut for fard med motordrivna fordon pa vag eller pa vagfarjor™.

I propositionen foreslas ocksa att en myndighet med tillsynsansvar dver lagen
inréttas.
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6 Internationella erfarenheter

I tre europeiska linder, Schweiz, Osterrike och Tyskland, finns sedan en tid nigon
form av kilometerskatt for tunga fordon pa plats. I tabell 6.1 redovisas en
sammanstdllning av olika uppgifter om dessa system.

Tabell 6.1. Kilometerskattesystem i Schweiz, Osterrike och Tyskland — utformning,
intakter och utgifter. Kalla: Presentationsmaterial fran ECMT:s konferens om

vagavgifter den 1 juni 2006, kompletterat med uppdateringar fran respektive lands
ansvariga myndigheter/organisationer (se referenslista).

Schweiz Osterrike Tyskland
Driftstart 2001 2004 2005
Avgiftsbelagt vagnat .. Motorvagar samt vissa Motorvagar och
Alla vagar o . N
ovriga huvudleder vissa huvudvagar
Avgiftsbelagda fordon HGV>3,5 ton HGV>3,5 ton HGV>12 ton
Differentieringsgrunder | - avstand - avstand - avstand
- vikt - axlar - axlar

- utslappsklass

- utslappsklass

Teknisk I6sning

GPS/DSRC eller
manuell inmatning

DSRC (obligatorisk
OBU)

GPS/GSM eller
manuell bokning

Investeringskostnad 240 miljoner Euro 370 miljoner Euro Ingen uppgift

Driftskostnad 35 miljoner Euro/ar 35 miljoner Euro/ar 62CE) m|IJc°>ner
uro/ar

Genomsnittlig

kilometerskatteniva, N

Euro/fordonskm (40 0.67 022 0.12

tons lastbil)

Genomesnittskostnad

for exempeltransport 1259 SEK 501 SEK 318 SEK

(300km).

Intékter 3000 miljoner

800 miljoner Euro/ar

770 miljoner Euro/ar

Euro/ar

Kostnader i % av
intakter

5-7

10-12

20-22

* Enligt utrdkning av Gustafsson et al. (2006)

Vid arsskiftet 2006/07 introducerades ett sddant system dven i Tjeckien. I ytter-
ligare ndgra linder dr ett inférande under diskussion. Dérutdver finns det en 1ang
rad lander som anvénder sig av andra former av vigavgifter och tullar for till
exempel enskilda vigavsnitt eller broar for badde gods- och personfordon. Detta
ligger dock utanfor ramen for denna genomgéng. I foljande avsnitt ges kortfattade
beskrivningar av motiv, 16sningar och effekter nir det géller kilometerskatter som
anvénds i Europa idag och de som ar planerade att inféras inom en snar framtid.
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6.1 Schweiz

Schweiz var det land i Europa och vérlden som tidigast inférde ett framgangsrikt
elektroniskt korstrackebaserat avgiftssystem. Systemet, som kallas LSVA
(Leistungsabhaengige Schwerverkehrabgabe), togs i drift i januari 2001 och
innebér att alla transportfordon 6ver 3,5 ton ska betala en avgift pa alla vigar 1 det
schweiziska viagnitet. Under de senaste artiondena har tva trender karaktériserat
godstransportutvecklingen 1 Europa: den totala kvantiteten vixer snabbt och en
allt storre andel av alla transporter utfors pd vig (Rapp och Balmer 2003).

Detta innebér dkade kostnader for vigbyggen och underhéll, men dven dkad
belastning pd miljon, fler olyckor, 6kad trangsel och 6kat buller. Den Schweiziska
befolkningen hade i slutet pd 90-talet vid ett flertal opinionsundersdokningar
uttryckt en vilja att vinda denna utveckling genom att gradvis fora 6ver transpor-
ter fran vég till jarnvdg. Hosten 1998 godkéndes i en folkomrostning med god
marginal ett forslag att infora det nuvarande systemet (LSVA) samt att 2/3 av
intdkterna fran transportavgiften skulle anvindas for att finansiera nya jarnvags-
byggen och moderniseringar. De med inférandet av avgiften parallella satsning-
arna pa jarnvigsnitet var avgorande for den breda acceptansen for forslaget (Rapp
och Balmer 2003).

Aven andra faktorer spelade dock en viktig roll i inledningsskedet av processen,
till exempel vissa sérskilda egenskaper i det politiska systemet i Schweiz, den
valda 16sningens enkelhet, valet av en erfaren och engagerad operator (Schwei-
ziska tullen) samt inte minst vad man kallar ”the window of opportunity”.
schweiziska myndigheter menar att man inte nog kan betona vikten av att vélja
ratt tillfalle for att driva igenom ett s kénsligt projekt som inforandet av en
kilometerskatt och att forberedelserna infor detta tillfille méste vara mycket
noggranna sé att inga misstag begds ndr det verkligen géller (Balmer 2005).

Liksom 1 Sverige fanns det 1 Schweiz en utbredd oro kring de potentiella negativa
effekterna av en kilometerskatt for vissa branscher och regioner. Enligt uppgifter
fran Ueli Balmer pa den federala myndigheten for infrastrukturplanering, ARE
(Federal Office for Spatial Development), fanns pé lang sikt ingen vetenskaplig
grund for oron men myndigheterna sdg det som Overordnat att uppné en si hog
acceptans som mojligt och inférde déarfor en rad stodatgarder for vissa kiansliga
branscher och regioner. I stora drag innebér dessa dels att kantoner med kénsliga/
bergiga regioner far en storre del av de totala intdkterna och dels att mjolk- och
timmertransporter betalar en lagre avgift 4n dvriga transporter. Jordbrukstrans-
porter dr dessutom helt undantagna fran avgift. Det bor tilldggas att de kantoner
som erhéller extra stdd inte dr skyldiga att vidarebefordra dessa till de regioner
som bedomts som kénsliga utan &r fria att sjdlva avgora hur resurserna bor
anvindas.

Forutom den allménna opinionen har det schweiziska avgiftssystemet enligt den
federala myndigheten for miljo, transport, energi och kommunikation (DETEC),
flera ekonomiska/finansiella motiv. Det géller da framforallt de redan ndmnda
generella kostnadsokningarna for underhall och utbyggnad av vignitet, men dven
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mer specifika projekt som det nya jarnvagstunnelsystemet NEAT (New Alpine
Rail Transversal), vilket kommer att spela en avgdrande roll i framtidens euro-
peiska transportsystem. Déarutover fanns &dven ett behov av att kompensera for den
trafik- och kostnadsokning som en hdjning av fordonsviktbegridnsningen, en
kompromiss i transportférhandlingarna med EU, fran 28 till 40 ton berdknas
innebédra (DETEC och ARE 2004).

LSVA har tre huvudsakliga mél:

e att begrdnsa 6kningen av lastbilstrafik pa de schweiziska védgarna,

e att gynna Overforing av trafik frn végar till jarnvagar,

e att internalisera transporternas externa kostnader (frdmst miljorelaterade
saddana).

For att dessa ska uppfyllas krivs att avgiftens niva bestims pa ett korrekt sitt samt
att kontrollen av betalningsskyldiga fordon och transporter ar effektiv. Som ndmnt
ovan géller LSVA for fraktfordon med en vikt dver 3,5 ton och avgiften berdknas
enligt tre kriterier:

e antalet korda kilometer pa schweiziska vigar
e den hogsta tillatna totalvikten (inklusive last)
e fordonets utsldpp av fororeningar

Det ar viktigt att notera att det inte dr fordonets faktiska vikt eller last som é&r
avgorande utan den maximala tilltna vikten inklusive last enligt fordonets
registreringsbevis. Dels vore ett system dér varje transports vikt méste registreras
vildigt komplicerat att anvinda och dels uppmuntrar den valda l6sningen &kare att
anvinda fordonets lastkapacitet fullt ut och att i mdjligaste man undvika “tomma”
resor.

Avgiften bestidms alltsd av transportstriackan (i kilometer), vilken multipliceras
med den registrerade vikten och den faststéllda avgiften som differentierats med
avseende pa fordonets miljoprestanda enligt tre miljokategorier (se tabellen
nedan). Detaljerade kostnadsberdkningar utforda av ARE ligger till grund for
avgiftsnivéerna (se ARE:s hemsida ). Den 1 januari 2005 héjdes nivén pé
avgifterna for att kompensera bland annat for justeringen av viktbegriansningen
(DETEC och ARE 2004).

Tabell 6.2. Avgifter per tonkm i det schweiziska systemet differentierat efter miljo-
klass (2006). Kélla: DETEC

Avgiftskategori Avgift per tonkm
CHF SEK*
| (motsvarar EURO 0 - 1) 0,0288 0,1699
I (EURO 2) 0,0252 0,1487
Il (EURO 3 till 5) 0,0215 0,1269

*Anm. Enligt vaxelkursen (SEK/CHF) i augusti 2006
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Exempel pa vad olika typer av transporter betalar i kilometeravgift visas i tabellen
nedan. Beloppet varierar kraftigt beroende pd fordonets storlek och miljoklass,
vilket ocksa ar tanken med ett marginalkostnadsbaserat skattesystem. Det finns
ocksa ett viktigt undantag till kilometeravgiften som utgérs av den fasta avgift
bussar och husvagnar/bilar betalar. Denna avgift varierar endast med fordonets
vikt och uppgér till som mest 4000 CHF per éar, vilket &r avsevért ldgre 4n vad
fordon omfattade av LSV A betalar i genomsnitt.

Tabell 6.3. Exempel pa avgifter i Schweiz for olika typer av fordon och en stracka
pa 300 km. Kéalla: DETEC

Avgiftsniva (miljoklass), Frakistracka

) CIZ—IF . (km) Fordon Avgift i CHF
0,0288 * 300 *  Lastbil utan *18 155,50
slap ton (=917 SEK)
0,0252 * 300 *  Lastbil med *30 226,80
slap ton (=1338,12
SEK)
0,0215 * 300 *  Lastbil med *40 258,00
slap, 37 ton ton (=1522,2
SEK)

Prissdttningen dr en del av ett framgéngsrikt kilometerskattesystem, betalnings-
kontroll en annan. I det schweiziska systemet hanteras kontrollen och insamlingen
av data som bestimmer avgifterna av ett elektroniskt system bestdende av flera
samverkande delar. Varje fordon utrustas med en s kallad ”on-board unit” (OBU)
som registrerar korstrackan och som automatiskt kopplas av och pé av sérskilda
DSRC -sensorer som sitter monterade dver vigen nér fordonet passerar den
schweiziska grinsen. Aven all information om fordonets vikt och miljoklass
lagras 1 OBU:n. Varje manad ldmnas de av operatdren insamlade uppgifterna till
tullmyndigheten, antingen genom att posta dem sparade pa ett sarskilt minneskort
eller direkt via internat. Tullmyndigheten granskar och, d& det dr nédvéndigt,
andrar uppgifterna och fakturerar operatéren den utriknade avgiften.

Systemet har i stort varit en framgéng under de snart fem ar som passerat sedan
det infordes. Trafiktillvdxten har bromsats och en viss anpassning av fordons-
flottan, till fordon med béttre miljoprestanda och mer effektivt nyttjande av last-
kapaciteten, kan utldsas. Fram till 2007 beréknas utsldppen av koldioxid och
kvéve minska med 6-8 procent, jamfort med tidigare system. Den fruktade
Okningen av transporter med fordon dver 28 ton sedan hojningen av vikttaket har i
princip uteblivit. Trots att kilometerskatten anvénds av transportdrerna for att
motivera dkade transportkostnader har priserna for konsumenten endast paverkats
marginellt. Ddremot har inte transporterna pé jarnvag okat i nigon nimnvérd
omfattning, men med tanke pd den redan rekordhdga andelen jérnvégstransporter
(1/3 av totala antalet tonkm och 2/3 av transalptrafiken), den korta tid som for-
flutit sedan systemet togs i drift samt de stora jarnvédgsprojekt som fortfarande inte
ar slutforda &r detta inte sdrskilt forvanande (DETEC och ARE 2004). De vikti-
gaste faktorerna for denna framgang anses vara (SOU 2004:63):

SIKA Rapport 2007:2



35

e En genomarbetad transportplan fanns tillginglig

e En god juridisk grund lades for systemet

e Transportstatistik som underlag for berdkningar av kostnader och intdkter
fanns tillginglig

e Konstruktiva forhandlingar med EG-kommissionen

I tabell 6.1 presenteras nagra av detaljerna kring LSV A-systemets kostnader,
intdkter och dagliga drift. Som synes genererar LSV A betydande intdkter och
drifts- och insamlingskostnaderna uppgér endast till mellan 5 och 7 procent av
dessa arligen.

Sammanfattningsvis dr de négra av de framsta erfarenheterna fran processen i
Schweiz foljande (Balmer 2005):

1. Trafiksituationen méiste vara ansedd av allmdnheten som problematisk och i
behov av forbattringar for att inforandet av en kilometerskatt ska vara mojlig.

2. Ldsningen pa problemen méiste vara enkel att forstd och relativt okomplicerad
att administrera.

3. Acceptansen for en vigskatt kan 6kas markant om intidkterna 6ronmaérks for
forbéttringar i infrastruktur och satsningar pa andra trafikslag (jirnvag).

4. Den tekniska l6sningen bor utvecklas pa ett tidigt stadium och bor vara sé
enkel som mdjligt till att borja med, for att sedan utvecklas gradvis.

5. Aven det bista forslaget kommer att misslyckas om inte den politiska situa-
tionen dr lamplig. Fanga ’the window of opportunity” nir det dyker upp!

6.2 Osterrike

I januari 2004 togs ett nytt system for kilometerbaserad vigavgift i bruk, efter att
det tidigare Ecopoint-systemet lagts ner. Det nya systemet, GO-Maut, omfattar
alla fordon over 3,5 ton och géller pa alla motorvégar samt vissa 6vriga delar av
vignitet. Noterbart dr att alla fordon 6ver 3,5 ton &r betalningsskyldiga, inte som i
Schweiz och Tyskland (se nedan) enbart transportfordon. Bussar och tunga hus-
bilar omfattas allts av kilometerskatten i Osterrike. De nya avgifterna liggs
ovanpa redan existerande avgifter (till exempel Eurovinjetten), vilket ocksa
avviker fran hur losningen ser ut i de andra tv ldnderna och gor att den totala
kostnaden for vigavgifter ir avsevirt hogre i Osterrike 4n i Tyskland (Einbock
2006).

Det statligt dgda foretaget Austrian Motorway Company, ASFINAG, ansvarade
for konstruering och implementering av systemet och ar dven ansvarigt for
insamlandet av avgifter, drift och underhall. Enligt ASFINAG:s uppgifter
genererar kilometerskatten omkring 770 miljoner Euro arligen i extra intékter,
vilket tillsammans med 6vriga vigavgiftsintikter 6ronmarkts for underhall och
utbyggnad av vignitet. Den totala investeringskostnaden var 370 miljoner Euro
och underhall och drift kostar omkring 35 miljoner Euro per &r. Kostnaderna
motsvarar dirmed mellan 10—12 procent av intdkterna, nistan dubbelt s mycket
som 1 det schweiziska systemet.
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Avgiften dr differentierad med avseende pé antalet axlar (se tabell nedan), men
ingen skillnad gdrs mellan fordon med olika miljoprestanda eller olika vikt (detta
fangas dock indirekt med axelantalsdifferentieringen). Detta beror pa att malet
inte primért dr att internalisera de externa kostnaderna av transporter, vilket ar
fallet i bade Tyskland och Schweiz. En diskussion pagér dock i Osterrike kring att
1 framtiden utdka systemet med en differentiering enligt miljoprestanda (Einbock
2006). De avgifter som tas ut visas i tabellen nedan (tekniskt sett rdknas avgiften i
det Osterrikiska systemet inte som en skatt och darfor laggs 20 procent moms
ovanpa beloppen 1 tabellen).

Tabell 6.4. Avgift pa dsterrikiska motorvagar differentierad efter antal axlar,
euro/km respektive kr/km* Kélla: Vagtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63)

Kategori 2 Kategori 3 Kategori 4
(2 axlar) (3 axlar) (4+ axlar)
Euro SEK Euro SEK Euro SEK

0,1300 1,1973 0,1820 1,6762 0,2730 2,5143

*Anm Véaxelkursen SEK/Euro var c:a 9,21 i augusti 2006.

Tabell 6.5. Exempel pa avgift for en resa mellan Wien och Salzburg (298 km) i Euro
och SEK for olika fordonskategorier. Kalla: www.go-maut.at samt egnha berédkningar

Kategori 2 Kategori 3 Kategori 4

Euro SEK Euro SEK Euro SEK

36,10 332,481 50,90 468,789 76,20 701,802

Den genomsnittliga avgiftsnivan dr 0,22 euro/km men pa vissa vigstrackor, dér
infrastrukturkostnaderna dr hégre dn genomsnittet (till exempel vissa vigar over
alperna), tillimpas forhojda avgifter. P4 GO-systemets hemsida (www.go-
maut.at) finns ett verktyg (Toll calcultaor) som rdknar ut vad den totala kostnaden
blir for resor mellan olika destinationer. Enligt detta verktyg kostar till exempel en
resa mellan Wien och Salzburg (298 km och ungefér 3:50 h) mellan 36,10 Euro
och 76,20 Euro beroende pa fordonstyp.

Registrering av varje fordons korstriacka skots helt elektroniskt via obligatoriska
OBU:s (kallad GO-box) och ett rikstickande system av mikrovégssensorer
(DSRC:s) som finns utplacerade vid varje vigkorsning. Strickan och fordonets
egenskaper registreras i GO-boxen och operatéren kan vélja mellan tva system for
betalning av den berdknade totala avgiften. Antingen betalar denne i forvéig
genom att ’ladda” GO-boxen med valfritt belopp mellan 50 och 500 Euro,
varifrén sedan avgifterna dras automatiskt. Detta dr lampligt for dem som sdllan
anvéander det avgiftsbelagda végnitet. Det andra alternativet innebdr att operatoren
registrerar sig i systemet och betalar i efterhand det belopp som faststéllts av
ASFINAG fran ett angivet konto via Internet eller sdrskilda betalstationer. Cirka
85 procent av transaktionerna genomfors enligt det senare alternativet.

SIKA Rapport 2007:2



37

En stor fordel med GO-systemet &r att det &r kompatibelt med liknande system 1
forsta hand 1 Schweiz men arbete pagar for att utvidga interoperabiliteten dven till
Italien, Slovenien och Frankrike. Efter uppdatering av den tyska OBU:n forvéntas
dven Tyskland kunna inkluderas i det multinationella systemet. I avsnittet nedan
diskuteras frdgan om interoperbilitet ndrmare.

Eftersom det Osterrikiska systemet varit i drift under en relativt kort period gér det
annu inte att definitivt kartlagga vilka effekter det faktiskt har haft. En kommentar
ar att det framsta mélet med GO-maut &r att generera intékter till infrastruktur-
satsningar och underhéll, vilket maste anses vara uppfyllt (se tabell 6.1 ovan).
Déaremot ér det dnnu oklart hur trafikvolymen har péverkats av kilometerskatten.
En effekt som dock kan utldsas dr en effektivisering av véigtransport- och logistik-
sektorn till f6]jd av att manga foretag anstringer sig for att undvika tomma trans-
porter. En bieffekt av detta dr ocksd att vissa mindre foretag forsvunnit frdén mark-
naden till férmén for de storre. I Osterrike beskattas endast vissa delar av vig-
nitet, vilket skapat incitament for akare att undvika dessa strickor med &ver-
utnyttjande av parallella vigar som foljd. Steg har tagits for att undvika detta, till
exempel har lastbilsforbud inforts i vissa omraden.

Ar 2006 publicerades en studie av effekterna av GO-maut for foretag i Osterrike
(Einbock 2006). Studien bygger till storsta delen pd en enkdtundersdkning fran
hosten 2003, alltsé fyra ménader innan systemet aktiverades, av foretagens for-
vintade kostnads- och konkurrenskraftseffekter. Man skiljer péd direkta och
indirekta effekter av kilometerskatten, dar de direkta &r den faktiska avgiften och
de indirekta olika administrativa och riskrelaterade kostnader. Studiens slutsats ar
att de direkta och indirekta skattekostnaderna leder till hogre transportkostnader,
men att effekterna skiljer sig 4 mellan branscher och regioner (dock mer mellan
branscher &n mellan regioner). Storst paverkan pa kostnaden for transporter har
rimligtvis kilometerskatten 1 branscher med en hog transportkostnadsandel, sdsom
Logistiksektorn och Jord- och stenindustrin. I den forra var den forvéntade
okningen av transportkostnaderna 17,7 procent och den senare 14,2 procent.
Minst 6kning, 9,3 procent, forvantades i byggsektorn (Einbock, 2006).

Mellan regioner var skillnaderna mindre och endast en region, Norra Osterrike,
avvek nimnvért frdn de dvriga med en genomsnittlig uppskattad kostnadsdkning
pa 13, 6 procent jaimfort med mellan 11 och 12 procent for de dvriga. Trots
relativt markanta 6kningar 1 transportkostnader uppskattas 1 studien de slutliga
konsumentpriserna att 6ka annat dn marginellt, som mest med 0,63 procent. En
forklaring till detta &r att de flesta foretag uppger att de inte kan hoja priserna utan
att tappa en allt for stor del av efterfrdgan, vilket indikerar att de agerar pa
marknader med relativt vél fungerande konkurrens och prispress. Effekten blir
saledes en minskad vinstmarginal i producentledet. Einbock pekar dock pa att
manga foretag kan forvéntas anpassa sig for att minska kostnaderna, bade de
direkta och de indirekta. Exempel pa sddana anpassningar &r férandrad fordons-
park och att utarbeta nya, effektivare strategier for logistiksystemet. Detta kan till
exempel innebéra fordndrade leveransfrekvenser, skiften till regionala leveran-
torer, begransningar av leveranser till storstadsomréden eller att féretagen ser over
sin lokaliseringssituation.
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6.3 Tyskland

Tyskland ldmnade Eurovinjettsamarbetet (se ovan), i augusti 2003 infér den
planerade starten for ett nationellt kilometerskattesystem for den tunga lastbils-
trafiken (LKW-Maut). Inférandet av systemet har dock kantats av en rad tekniska
problem vilket kraftigt forsenat startdatumet, fran ursprungligen planerade 2003
till januari 2005.

Startskottet for bytet fran Eurovinjetten till dagens system i1 Tyskland var insikten
att nagot maste goras for att mdta de 6kade externa kostnader som den tilltagande
tunga fordonstrafiken orsakar. Tysklands egenskap som transitland gor att en stor
del av de externa kostnaderna dessutom inte skapas av inhemska akare. Med en
kilometerskatt for samtliga fordon pa de tyska vigarna hoppandes man fanga dven
de kostnader som orsakades av utldndska ékare.

Tyskland &r dven speciellt pa grund av dess befolkningsstorlek och de enorma
mangderna, savél inhemska som utldndska, fordon som trafikerar vigarna. Enligt
den federala transportmyndigheten (BMVBS, Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtenwicklung) fiardas omkring 1,5 miljoner tunga lastbilar pa de tyska
végarna varje ar och sammanlagt tillryggaldgger de omkring 22,7 miljarder kilo-
meter. De totala kostnaderna for underhdll av infrastruktur som kan hérledas till
den tunga trafiken uppskattas till 3,4 miljarder Euro arligen (Schultz 2006). Med
det tidigare systemet (Eurovinjett kombinerat med olika skatter och tullar) interna-
liserades endast en liten del av dessa kostnader av transportsektorn, med dver-
utnyttjande som f6ljd. Genom att prissétta transporter enligt de samhélleliga
marginalkostnaderna, user pays” principen, ville man f till stind ett mer
effektivt anvindande av infrastrukturen. Samtidigt ville man uppné minskade
utslépp och en rittvisare konkurrenssituation mellan vidg- och jarnvéigstransporter.

Det tyska kilometerskattesystemet skiljer sig at jimfort med det Schweiziska pa
ett par punkter. Till exempel har man i Tyskland valt att definiera “tung” trafik
som alla fordon 6ver 12 ton (jamfort med 3,5 ton 1 Schweiz), med differentiering
beroende pé antal axlar och avgasemissioner. I tabellen nedan visas de indelningar
1 fordonskategorier som anvénds i Tyskland. I framtiden finns &ven mojlighet att
differentiera med avseende pé lage och tid. Ytterligare en skillnad &r omfattningen
av systemet. [ Tyskland tas avgift endast ut for tranporter pd motorvégar, inte som
1 Schweiz pa hela vignitet.

Tabell 6.6. Den tyska indelningen i fordonskategorier.
Kalla: Vagtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63)

Kategori A Kategori B Kategori C
EURO 4-5 och EURO 0-1 och fordon som inte
-~ 2006-09-30 EEV klass 1 EURO 2-3 tillhér ndgon avgasklass
2006-10-01 -- EURO 5 och EURO 0-2 och fordon som inte
EURO 3-4 .
2009-09-30 EEV klass 1 tillhér nagon avgasklass
2009-10-01 EEV Klass 1 EURO4-5  EURO 0-3 och fordon som inte

tillhdr nagon avgasklass
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Mauten for det individuella fordonet berdknas alltsa efter den stricka som
tillryggalagts pa de avgiftsbelagda végarna, multiplicerat med den relevanta
avgiften. Denna i sin tur avgors av antalet axlar samt fordonets avgasklass. I
genomsnitt dr avgiften 12,4 cent/km, men beroende pa fordonets egenskaper
varierar den mellan 9 och 14 cent/km (se tabellen nedan).

Tabell 6.7. Kilometerskatt pa tyska motorvagar differentierad efter antal axlar och
miljoklass. Kalla: Vagtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63).

Fordonets Kategori A KategoriB  Kategori C
axelantal Euro SEK* Euro SEK Euro SEK

Hogst fyra axlar 0,09 083 0,11 1,01 0,13 1,20
Fyra eller fler axlar 0,0 0,92 0,12 1,11 0,14 1,29

*Enligt véxelkursen i augusti 2006

For att 6ka jamforbarheten presenteras nedan av ITPS utrdknade avgifter for de
olika fordonskategorierna for en stricka pa 300 km.

Tabell 6.8. Exempel pa avgift i Tyskland for en resa p& 300 km i Euro och SEK for
olika fordonskategorier

Fordonets Kategori A Kategori B Kategori C
axelantal Euro SEK* Euro SEK Euro SEK

Hogst fyra axlar 27,0 248,7 33,0 3039 39 3592
Fyra eller fler axlar 30,0 276,3 36,0 331,6 42 386,8

Det finns tre alternativ for registrering av korstracka i Toll Collects system;
Automatiskt via en inbyggt avgiftsriknare, On-Bourd Unit (OBU), manuellt via
de sdrskilda vigavgiftsterminalerna samt manuellt via internet

Det automatiska alternativet innebdr att fordonet och dess forare registreras hos
Toll Collect, varpé fordonet utrustas med en OBU som registrerar korstricka med
hjélp av ett globalt positioneringssystem (GPS) och andra kompletterande mikro-
vagssensorer (DSRC). I OBU:n matar operatdren ocksa in uppgifter om fordonets
avgasklass och antal axlar och baserat pd detta berdknar enheten den korrekta
avgiften for att sedan skicka vidare informationen, via GSM-nétet, till Toll
Collects datacentral 1 kodad form. Det faststéllda beloppet dras dé fran opera-
torens registrerade konto.

Det manuella alternativet utgors av ett bokningssystem dér operatdren via internet
eller séarskilda terminaler “koper” ett visst antal kilometers korstriacka pa det tyska
vignitet. Slumpmaissiga kontroller (bade automatiska och manuella) och béter pa
upp till 20 000 Euro for beivran har inforts for att minimera felaktiga uppgifter,
med stor framgéng. Nistan 90 procent av alla transaktioner sker via det auto-
matiska systemet, vilket ocksa dr det mest kostnadseftektiva (BAG 2006).
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Kostnaden for drift och underhéll av systemet dr 620 miljoner Euro arligen
(ndstan 20 ganger mer dn det schweiziska systemet), varav en stor del gar till de
ndstan 1 300 anstéllda. Totalt genererar avgifterna ungefédr 3 miljarder Euro per ar
1 intékter (2,86 miljarder Euro ar 2005) vilket innebér att kostnaderna motsvarar
drygt 20 procent av intdkterna (jJamfort med 5-7 procent i Schweiz).

Eftersom det tyska LKW-Maut i skrivande stund endast varit i drift 1 drygt tva éar
ar det for tidigt att dra nagra 1dngtgdende slutsatser gillande resultaten. Det finns
dock vissa tydliga tendenser som pekar pa att systemet varit framgéngsrikt i att
uppfylla mélen sé hir langt. Antalet fulla transporter (loaded runs) har 6kat med
2,1 procent till totalt 82,1 procent samtidigt som antalet tomma korningar (empty
runs) minskat med ungefar 15 procent. Jarnvégen har ocksd upplevt en 6kad
mingd transporter, med omkring 7 procent (Schultz 2006).

6.4 Effekter av kilometerskatter i Europa

Sa hér langt kan vissa generella effekter identifieras av inforandet av kilometer-
skatter 1 de tre ldnderna (genomgéangen é&r i stort hamtad fran T & E 2006, se
referenslista):

e Fordonskilometer: I Schweiz har en kraftig arlig 6kning av fordonskilometer
de senaste tre decennierna pa ett tydligt sitt avtagit. Det forsta aret efter intro-
duktionen av kilometerskatten minskade trafiken med omkring 5 procent. En
del av detta fall kan forklaras av en nedatgéende trend i ekonomin generellt
under dren for skattens inférande men enligt schweiziska killor spelade
sannolikt kilometerskatten en betydande roll. I Tyskland och Osterrike &r det
annu for tidigt att dra nagra definitiva slutsatser, men dven hér finns tendenser
1 denna riktning.

e Vigtransport- och logistiksektorn: I samtliga tre lander har en effektivisering
av sektorn observerats, kraftigast dr denna trend dock i Schweiz. Foretag
anstranger sig for att undvika tomma resor, bland annat genom att samarbeta
sinsemellan. Minga smé och medelstora aktorer har forsvunnit till forman for
de storre, mer effektiva foretagen.

e Fordonsflottan: I Tyskland och Schweiz har det skett en fordndring 1 fordons-
flottans komposition, i riktning mot mindre och mer miljovénliga alternativ.
Ar 2000 6kade forsiljningen av nya transportfordon kraftigt i Schweiz infor
lanseringen av kilometerskatten och sedan skatten inférdes i Tyskland har
forsdljningen av fordon med en maxvikt pa 10-12 ton 6kat med 20 procent. |
Osterrike dir avgiften inte ir differentierad efter miljoklass har man inte
kunnat observera denna utveckling.

e Utsldpp: I Schweiz har man utfért modellberdkningar som tyder pa minskade
utslépp av koldioxid och kviveoxider med 6-8 procent som en f6ljd av kilo-
meterskatten. I 6vriga ldnder finns inga fardiga berdkningar av denna typ.

e Andrade trafikfloden: I Osterrike och Tyskland dir endast delar av vignitet ir
avgiftsbelagt forsoker en betydande del av dkarna att undvika betalning genom
att dndra sina rutter till de vigar som dr “gratis”. Detta har myndigheterna
forsokt hindra genom att infora lastbilsforbud pé vissa vigar och i Tyskland
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genomfordes under 2006 en utvidgning av det beskattade vignéatet med ytter-
ligare tre végar. I vissa fall har dven trafikflodena flyttats dver landsgranser,
som till exempel 1 den franska regionen Alsace dér den tunga trafiken har okat
med omkring 20 procent sedan avgifterna inférdes pa de tyska vigarna pa
andra sidan grinsen. Aven i Schweiz, dir hela vignitet ir avgiftsbelagt
registrerades ruttvalseffekter och trafiken har i viss utstickning ”spillts dver”
till granldnderna.

e Modal shift: Det finns {4 tecken som tyder pé att ndgon betydande dverforing
har skett mellan vdgtransporter och andra transportslag. I Tyskland har man
dock kunnat observera en nigot hogre tillvaxt for jarnvagstratiken dn for
végtrafiken sedan Mautens inforande.

e Konsumentpriser: Inte heller konsumentpriserna har hittills paverkats anmérk-
ningsvért 1 nagot av landerna.

e Effekter ps dvriga industrin: Enligt uppskattningar frén Tyska myndigheter”
har kilometerskatten dér bidragit till sma prisokningar pa vissa produkter: 0,16
procent for trd och trdvaror, 0,10 procent pa massa och papper, 0,09 procent pa
livsmedel och 0,11 procent pa tobak. I genomsnitt dr prisdkningen pa grund av
kilometerskatten 0,15 procent, det vill sdga relativt marginell. Vad giller
effekter pa industrin 1 6vrigt i form av sysselséttning och produktion finns inga
studier gjorda. En stor svérighet ar att det inte gér att sirskilja effekter pa pro-
duktion och sysselsittning av kilometerskatten frdn andra viktiga bestdm-
ningsfaktorer, s som energipriser, branslepriser (diesel) och viktiga makro-
ekonomiska variabler.

e Regionala effekter: En diskussion har forts i samtliga lander kring denna pro-
blematik. I Tyskland och Schweiz fanns en oro att avldgsna regioner skulle
drabbas hardare av kilometerskatten &n mer centralt beldgna regioner. I
Schweiz har man infort utjgmningssystem (se ovan) for att kompensera vissa
omraden av landet som pa forhand kunde misstidnkas uppleva en negativ
utveckling. Inga konkreta studier har dock gjorts pa detta omrade 1 ndgot av
landerna.

? Information fran BMVBS, http://www.bmvbs.de/-,1436.22466/W eitere-Informationen-zur-Lkw-
htm#10
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Tabell 6.9. Effekter av kilometerskatter i Europa. Kélla: Gustafsson et al. 2006

Effekter Schweiz Osterrike Tyskland

Vagval Inga effekter. Vissa tendenser till Vissa tendenser till
Samtliga vagar omdirigering av trafik omdirigering av trafiken
avgiftsbelagda till sekundara vagar dar icke avgiftsbelagda

som inte omfattas av vagar I6per parallelit

avgiften. C:a 2-3 med motorvagarna, har

procent 6kning av motorvagstandard och

trafiken pa dessa inte medfoér nagra

sekundara vagar. betydande férseningar.
Ca 6,6 procent 6kning
av trafiken pa sekun-
dara vagar.

Modal Split Mycket sma effekter, Begransade effekter. Sma effekter dver lag,
delvis pa grund av men vissa tendenser
héjningen av viktaket hos medelstora
for lastbilar. transportoérer (+3,1

procent jarnvags-
transporter).

Logistik Koncentration i Omorganisation och Okad effektivitet i
transportsektorn. effektivisering av transportsektorn.

Farre tomma transporsektorn. Minskning av tomma
kérningar transporter med 15
procent.

Fordonsflotta Anpassning av Ingen differentiering Okat intresse for Euro

flottan mot renare
fordon och en
optimering av vikt
och storlek (uppat
eller nedat givet
kundernas krav).

mellan olika
fordonstyper (forutom
antalet axlar).

5-klassade fordon.

6.5 Erfarenheter fran ovriga lander, nagra exempel

Schweiz, Osterrike och Tyskland #r de enda tre som hittills infort ett rikstickande
kilometerskattesystem, men planer pa liknande 16sningar finns i flera andra lan-
der. Noterbart dr att varken Danmark eller Finland for nérvarande har ndgra planer
pa att infora korstrackebaserade fordonsskatter (T & E 2006).

Tjeckien

I Tjeckien infordes en kilometersskatt for tung trafik frén den 1 januari 2007.
Systemet i Tjeckien liknar i allt viisentligt det i Osterrike: Det géller enbart pa
motorvégarna, bygger pd mikrovagsteknik och differentieras endast med avseende
pa fordonsvikt och axelantal. Ddremot definieras tunga fordon som de med en vikt
over 12 ton. Diskussioner fors om att gradvis bygga ut systemet sa att det dels
omfattar sa kallade sekundira viagar och dels kompletteras med en mer avancerad
16sning for positionsbestdimning, 1 linje med den teknik som anvinds i Schweiz.

SIKA Rapport 2007:2



43

Det ar dnnu for tidigt att sdga ndgon om vilka effekter kilometerskatten i Tjeckien
kommer att f4, men liksom de tre lander dér system finns pa plats (och till skillnad
frdn Sverige) dr Tjeckien ett transitland. En stor del av den trafik som férdas pa
tjeckiska végar dr av utlindsk harkomst och dessa dkare betalar inte i full utstriack-
ning for den tringsel och det slitage de orsakar. Kilometerskatten dr saledes ett
verktyg for att uppbringa resurser for utbyggnad och underhéll av vagnitet.

Danmark

Danmark ér, liksom Sverige, anslutet till Eurovinjettsamarbetet vilket innebér att
utlandska fordon dr tvungna att betala en avgift for tranporter pé de danska motor-
vigarna. Endast fordon 6ver 12 ton dr inkluderade och avgiften beror pd den tid
ett transportarbete pagér innanfor den danska grinsen, vilken miljoklass samt hur
manga axlar fordonet har. Sjdlva avgiften betalas innan fard pa vigavgiftsbelagd
vig paborjas genom kop av ett speciellt vigavgiftsbevis. Beviset kan kdpas for
dag, vecka manad eller &r och méste medforas vid varje fard. Om foraren inte kan
visa upp avgiftsbeviset vid en poliskontroll utdoms béter. Kostnaden for ett
arsbevis varierar mellan 5 591 DKK for ett fordon av Euroklass 2 med tre axlar
till 11 555 DKK {or ett fordon av Euroklass 0 med fyra eller fler axlar. Manads-
och veckobevisen varierar pa liknande sitt medan ett dagsbevis kostar 59 DKK
oavsett fordonets miljoklass och antal axlar (www.skat.dk).

I Danmark finns dven ett flertal separata vigavgifter for till exempel transport
over broarna mellan de olika darna.

Storbritannien

Arbetet mot en modern vigavgift for lastbilstransporter i1 Storbritannien (UK)
inleddes pé allvar under 2001 da regeringen slog fast mélsittningen att alla last-
bilsoperatorer pé de brittiska vigarna ska bidra till de kostnader transporterna
orsakar. Sedan dess har problemet studerats ingdende och i en statusrapport fran
2004 (HM Treasury 2004) konstaterades att ett korstrackebaserat avgiftssystem
kallat LRUC (Lorry Road User-Charge) sannolikt skulle inforas under 2008, efter
noggranna tester och forsok under 2006 och 2007. Under sommaren 2005 skro-
tades dock detta projekt pa grund av omprioriteringar fran regeringens sida, delvis
beroende pé stora tveksamheter kring det foreslagna systemets utformning.

Det som 1 forsta hand stjdlpte projektet sdsom det var tidnkt fran borjan var till stor
del att en kilometerskatt for tunga fordon inte ansags kunna 16sa de problem som
den ér avsedd att 19sa. I Storbritannien 4r det priméra problemet trangsel, vilken
inte 1 forsta hand orsakas av den tunga trafiken utan av personbilstrafiken. En
kilometerskatt riktad enbart mot den forra kan dérfor inte anses vara ett effektivt
styrmedel for att avhjdlpa trangsel.

For tillfillet fors fortsatta diskussioner kring kilometerskattens framtid i Stor-

britannien och huvudsparet tycks vara ett helt nytt system omfattande inte bara
den tunga trafiken utan &ven personbilarna.
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Nederldnderna

I Nederldnderna (NL) har flera forsok med olika typer av vagavgifter genomforts
de senaste 20 aren. Det sista i raden var en kilometerbaserad avgift kallad Kilo-
meterheffing”, vilken testades mellan 2001-2004. Hittills har dock inget av for-
soken varit tillrackligt lyckade for att ndgot system kunnat inféras permanent, men
den nederlidndska regeringen har som maélséttning att gora detta i framtiden. Under
2006 har ett nytt dokument om framtidens transporter (Mobility Paper) arbetats
fram dér fokus ligger pé att prissdttning i stéllet for pa beskattning som i dagens
system. En utredningsgrupp har tillsatts for att 1 detalj granska olika alternativ och
ge forslag pd mojliga vigar framét (Platform Anders Betalen voor Mobiliteit).

Malséttningen med de noggranna forberedelserna ar ett system som fordelar
avgifterna réttvist (baserat pa anvindande, inte pa dgande av fordon), 6kar
tillgdnglighet och minskar tringsel samt forbattrar miljon och trafiksékerheten. I
dagsldaget genomfors ingédende studier och konsultationer med néringslivet och
andra berdrda parter for att det system som slutligen infors ska bli sa effektivt och
allmént accepterat som mdjligt. Planen ir att den framtida avgiften ska gilla pa
hela vignitet och vara korstrickebaserad samt differentierad efter tid pa dygnet,
plats och miljopaverkan. De krav som stéllts upp dr hoga bland annat vad géller
minimering av investerings- och driftskostnaderna samt anvindarvanlighet och
personlig integritet.

Kilometerskatten ska delvis ersitta dagens fordonsskatt, men fortfarande aterstar
en rad vigval innan detaljerna kring systemets design utkristalliseras, till exempel
hur man ska hantera sédllananviandare, vilka atskillnader som ska goras mellan
personbilar och lastbilar samt hur ansvarsfordelningen for systemet ska se ut
(privat-offentligt). Givet dessa kvarvarande uppgifter har transport- och vatten-
viagsmyndigheten (Ministerie van Verkeer en Waterstaat) satt upp 2012 som en
mojlig tidpunkt for implementering (www.vananaarbeter.nl/abvm). Som ett forsta
steg mot denna mélséttning publicerades den 15 september 2006 resultaten fran en
studie Over potentiella investeringskostnader och nivaer pa kilometerskatten av
det Nederlidndska transportministeriet (2006). I studien har 15 foretag uppdragits
att uppskatta kostnaderna for olika delar i det totala systemet, som till exempel
overvakning, utformning av en OBU med mera. Slutsatsen &r att kostnaderna
sannolikt gar att sdnka markant jamfort med tidigare gjorda uppskattningar, vilket
naturligtvis 6kar sannolikheten att planerna pa en kilometerskatt i Nederldnderna
kommer att bli verklighet.

Ryssland

Aven i Ryssland pagar en diskussion om att infora en kilometerskatt for tunga
fordon, om 4n pé ett tidigare stadium dn i UK och NL. Ryssland har stora problem
med daliga vigar och otillrackliga budgetanslag (antalet fordon per tusen invénare
har mer &n fordubblats sedan 1993, samtidigt som anslagen néstan halverats de
senaste fem aren) och ser en kilometerbaserad vagavgift som en del av 16sningen
(Donchenko 2006).
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Tre huvudalternativ diskuteras for narvarande:

e En ”Rysk vinjett”: Avgifter baserade pé tiden ett fordon anvinder det federala
ryska végnaitet,

e en kilometerbaserad avgift med halvautomatisk kontroll (forarna skoter sjélva
en del av registrering och betalning),

e en kilometerbaserad avgift med automatisk kontroll (som i Schweiz, Osterrike
och Tyskland).

Ett konkret forslag som tagits fram av ryska experter innebdr att en avgift ska tas
ut pé alla, inhemska och utlédndska, fordon mellan12 ton och 44 ton som fardas pa
det ryska vignitet. I det tidiga skedet bor avgiften vara en kombination av en rysk
vinjett (tidsbaserad) och, pd mer titt trafikerade vagstrackor, en kilometeravgift
med halvautomatisk kontroll. Gradvis ska végnitet som omfattas av kilometer-
avgiften vixa och det halvautomatiska kontrollsystemet bytas ut mot ett auto-
matiskt. Avgiften foreslds dven differentieras i1 forsta hand med avseende pa antal
axlar. Fordon 6ver 44 ton omfattas av sirkskilda bestimmelser och beviljas
transporttillstand frén fall till fall och jordbrukstransporter undantas helt fran
kilometerskatt enligt forslaget.
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7 Transportkostnadernas betydelse

Uppgifter om hur stor andel av de totala produktionskostnaderna som utgérs av
transportkostnader kan hamtas frén den officiella statistiken (SCB:s ekonomiska
statistik). De avser endast kostnader for inkpta transporter. Manga foretag kdper
dock endast en del av de transporter som behdver utforas av externa entreprendrer
och har séledes kostnader dven for transporter utférda “in-house”. Dessa fingas
inte av den officiella statistiken, vilket sannolikt leder till en underskattning av
den totala transportkostnaden for vissa branscher (eller delar av branscher).

Den officiella statistiken visar att den genomsnittliga transportkostnadsandelen i
tillverkningsindustrin dr drygt tre procent. Med transportkostnader avses hér de
samlade kostnaderna for transporter med samtliga trafikslag, dvs. inte bara
vagtransporter.

Andelen varierar mellan olika branscher. I figur 7.1 visas andelarna for bl.a. de
branscher som omnidmns i direktivet till uppdraget. Den hogsta andelen (drygt 12
procent) avser utvinning av metallmalmer. Hér dr & andra sidan andelen trans-
porter pa vig relativt lag. For massa- och papperstillverkning dr andelen drygt 8
procent, dir vigtransporterna svarar for ca hilften. Ovriga branscher i figuren har
lagre transportkostnadsandelar men dédr dominerar & andra sidan végtransporterna
helt.

14%

M Lastbilstransporter
I e I -
O Andra transportslag

10% -

8%
R R L Y I I Y-

w4 ..

R Il 7777777777777777 !
T T T T T

0%
Utvinning av Livsmedel Tra och travaror Massa och papper Teknikforetagen Hela
metallmalmer tillverkningsindustrin

Figur 7.1. Kostnader for inképta transporter som andel av totala produktions-
kostnader. Kélla: SCB:s ekonomiska statistik
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Konjunkturinstitutets utredning om konsekvenser for skogsindustrin av en kilo-
meterskatt (Hammar 2006) anger att kostnaden for inkopta vigtransporter i for-
hallande till de totala rorelsekostnaderna (for arbete, kapital, elektricitet, brinsle,
végtransporter och material) &r ca fem procent for trdvaruindustrin och ca en
procent for massa- och pappersindustrin. Uppgifterna dr himtade fran den
officiella statistiken.

Branschforetrddare for skogsniringen har hdvdat att uppgifterna i den officiella
statistiken kraftigt underskattar de verkliga transportkostnaderna, d& de inte
inkluderar sadana transporter som foretagen sjdlva utfor. Det géller sarskilt
varuslaget rundvirke, dir kostnadsandelen uppges vara betydligt hogre.

Nedanstaende kostnadsuppgifter avser samtliga transporter, dar kostnaderna for
vigtransporter endast dr en del.

Enligt en kostnadsenkét som Skogforsk har gjort var transportkostnadsandelen ar
2005 for skogsprodukter ca 25 procent, riknat som kr per m*fub (= fasta m® under
bark), om anskaffningskostnader inte &r inrdknade (“egen skog”). For rotkop och
avverkningsuppdrag &r transportkostnadsandelen ca 13,5 procent. Av industrins
ravarukostnad for timmer svarar virkestransporterna for ca 11—14 procent. I norra
Sverige ér andelen ldgre dn i sddra Sverige. For massaved svarar virkestranspor-
terna for drygt 20 procent av industrins rdvarukostnad. (Uppgifter fran Skog-
forsk).

Av tillverkningskostnaderna for tidningspapper i Hylte bruk utgdr transport-
kostnaderna 19 procent, enligt uppgift frin Skogsindustrierna.

Transportkostnadernas andel av omsittningen i industrin i Osterrike #r enligt en
enkédtundersokning 2005 vid universitetet i Wien (Einbock 2006) 11,5 procent
som genomsnitt for alla branscher. Andelen varierar mellan 4 och 20 procent for
olika branscher.

Uppgifter om transportkostnader och varuvirden (= varornas priser exklusive
skatter) for olika varuslag anvinds som indata till Samgodsmodellen (se avsnitt
8.2). Uppgifter om transportkostnader har inhdmtats fran branschorganisationen
Sveriges Akeriforetag och trafikverken och redovisas i SIKA (2002). Uppgifter
om varuvirden kommer fran varuflodesundersokningen (inrikes) och utrikes-
handelsstatistiken. Uppgifterna antyder att transportkostnadsandelarna for varu-
slagen rundvirke, jairnmalm, sten och sand, rdolja samt ovriga travaror &r betydligt
hogre dn vad som framgar av den officiella statistiken. For livsmedel &r 6verens-
stimmelsen med den officiella statistiken béttre. Den officiella statistiken visar
dock att de regionala skillnaderna 4r betydande.

Transportkostnadernas betydelse for olika branscher behandlas ocksa i kapitel 9.
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8 Transportkostnadseffekter av en svensk
kilometerskatt

I detta avsnitt redovisas berdkningar av den relativa forandringen av foretagens
transportkostnader till f6ljd av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. Som
underlag for dessa berdkningar konstruerades forst skattetabeller, ddr den margi-
nalkostnadsbaserade kilometerskatten édr differentierad med avseende pa for-
donens vikt och miljoklass. Med hjélp av Samgodsmodellen berdknades sedan
den relativa fordndringen av transportkostnaderna for olika varuslag och till och
frén olika regioner. En mer detaljerad redovisning av berdkningarna ldmnas i tva
sdrskilda PM fran SIKA (2007a och 2007b)

8.1 Berékning av en marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt

De kilometerskatter som anvénds 1 analysen &r 1 enlighet med uppdraget berak-
nade med utgangspunkt i de marginalkostnader och principer som redovisas i
Vigtrafikskatteutredningen. Dessa marginalkostnadsskattningar hérror 1 sin tur
fran olika redovisningar frdn SIKA (2004) Samtliga kostnader avser 2001 &rs
prisniva.

Tabell 8.1. Skattade marginalkostnader for trafik pa vag; kronor per
fordonskilometer for lastbilar mellan 3,5 och 16 ton. Kélla: SIKA Rapport 2004:4

Landsbygd Tatort
Slitage och deformation 0,02-0,04 0,02-0,04
Extern olyckskostnad 0,35 0,61
Bullerstérning 0,06 0,39
Emissioner exkl. CO, 0,33 1,10
Totalt exkl. CO, 0,76-0,78 2,12-2,14

Anm: Bullervarderingen galler for gles tatort (Landskrona)

Tabell 8.2. Skattade marginalkostnader for trafik pa vag; kronor per
fordonskilometer for lastbilar 6ver 16 ton. Kélla: SIKA Rapport 2004:4

Landsbygd Tétort
Slitage och deformation 0,05-0,12 0,05-0,12
Extern olyckskostnad 0,35 0,61
Bullerstérning 0,14-0,31 0,89-1,40
Emissioner exkl. CO, 0,69 1,66
Totalt exkl. CO, 1,23-1,46  3,21-3,79

Anm: Bullervarderingen galler fér gles tatort (Landskrona). Intervallet galler for hég
respektive lag hastighet.
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Koldioxid ingér inte i de marginalkostnader som anvénds 1 analyserna av skil som
redovisas i kapitel 2. De redovisade skattningarna av marginalkostnader far tills
vidare betraktas som prelimindra. Nyare skattningar finns, bland annat i VTI
(2007), framfor allt nér det géller slitage och deformation samt utslapp av luft-
fororeningar, men de dr dnnu inte kvalitetsgranskade 1 tillracklig utstrackning for
att kunna utgora underlag for ett kilometerskatteforslag. Nya (kvalitetsgranskade)
skattningar bor dock utgéra grund for ett framtida kilometerskattesystem.

I detta uppdrag har det varit nodvandigt att gora en del forenklingar nér det géller
konstruktionen av den kilometerskatt som analyseras. Differentieringen har,
liksom i Vigtrafikskatteutredningen, begrinsats till att avse fordonens vikt och
miljoklass. De berdknade skattesatserna (se tabellerna 8.3 — 8.5) avser lands-
bygdskdrning, tatortskorning samt ett vigt genomsnitt med 82 procent lands-
bygdskorning och 18 procent tdtortskdrning. (Fordelningen dr densamma som
anvéindes av Vigtrafikskatteutredningen.)

Tabell 8.3. Skattad total marginalkostnad i landsbygd (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer i 2001 ars priser.

Totalvikt Euro O Euro | Euro Il Euro 11l EurolV  EuroV

3,51ill 5,9 0,96 0,73 0,70 0,63 0,57 0,52
6,0 till 7,9 1,00 0,75 0,72 0,64 0,58 0,53
8,0till 9,9 1,03 0,77 0,73 0,65 0,59 0,53
10 till 11,9 1,07 0,79 0,75 0,66 0,60 0,54
12 till 17,9 1,13 0,82 0,78 0,68 0,61 0,55
18 till 23,9 1,48 1,13 1,08 0,97 0,89 0,81
24 till 31,9 1,59 1,19 1,13 1,01 0,91 0,83
32 till 39,9 1,72 1,26 1,20 1,05 0,95 0,85
40 till 43,9 1,82 1,32 1,24 1,08 0,97 0,86
44 till 49,9 1,90 1,36 1,28 1,11 0,99 0,87
50 till 54,9 1,99 1,41 1,33 1,14 1,01 0,89
55 - 2,12 1,48 1,39 1,18 1,04 0,90

Tabell 8.4. Skattad total marginalkostnad i tatort (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer i 2001 ars priser.

Totalvikt  Euro O Euro | Euro Il Euro 111 EurolV  EuroV

3,51ill 5,9 4,14 2,61 2,01 1,71 1,39 1,27
6,0 till 7,9 4,23 2,66 2,04 1,73 1,40 1,28
8,0 till 9,9 4,31 2,70 2,07 1,75 1,41 1,28
10 till 11,9 4,39 2,74 2,09 1,77 1,41 1,29
12 till 17,9 4,55 2,82 2,14 1,80 1,43 1,30
18 till 23,9 5,63 3,78 3,06 2,69 2,30 2,16
24 till 31,9 5,91 3,92 3,14 2,75 2,33 2,18
32 till 39,9 6,23 4,08 3,24 2,82 2,37 2,20
40 till 43,9 6,47 4,20 3,32 2,87 2,39 2,22
44 till 49,9 6,67 4,30 3,38 2,92 2,41 2,23
50 till 54,9 6,88 4,42 3,45 2,96 2,44 2,25
55 - 7,19 4,57 3,54 3,03 2,47 2,27
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Tabell 8.5. Skattad total marginalkostnad (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer, 2001 ars priser - viktat genomsnitt dar landsbygdstrafik utgor
82% och téatortstrafik 18%.

Totalvikt Euro O Euro | Euro Il Euro 1l EurolV  EuroV

3,5till 5,9 1,54 1,07 0,94 0,82 0,72 0,66
6,0 till 7,9 1,58 1,09 0,95 0,83 0,73 0,66
8,0 till 9,9 1,62 1,12 0,97 0,85 0,74 0,67
10 till 11,9 1,66 1,14 0,99 0,86 0,74 0,67
12 till 17,9 1,75 1,18 1,02 0,88 0,76 0,68
18 till 23,9 2,23 1,60 1,43 1,28 1,14 1,05
24 till 31,9 2,37 1,68 1,49 1,32 1,17 1,07
32 till 39,9 2,54 1,77 1,56 1,37 1,20 1,09
40 till 43,9 2,66 1,84 1,62 1,41 1,22 1,10
44 till 49,9 2,76 1,89 1,66 1,44 1,24 1,12
50 till 54,9 2,88 1,95 1,71 1,47 1,27 1,13
55 - 3,03 2,03 1,78 1,52 1,30 1,15

Det vigda medelvérdet anvinds i analysen, d& det inte varit mdjligt att i modell-
berdkningarna dela in vagnaétet i titort och landsbygd. Skillnaden mellan titort och
landsbygd hanteras i stillet genom grova dverslagsberékningar. Nagon hénsyn till
att slitagekostnaderna ar olika for olika végtyper har inte kunnat tas i berdkning-

arna3 .

For varje varuslag berdknades ett medelvirde for marginalkostnaden med hénsyn
till respektive varuslags fordonspark. (Uppgifter om detta himtades fran fordons-
statistiken och lastbilsundersdkningen.) Sammanséttningen av fordonsparken
avseende miljoklasser baseras pa uppgifter fran 2005 och har med utgangspunkt
dérifran uppskattats for &r 2010. Den genomsnittliga kilometerskatten berdknades
ddrigenom till 1,40 kronor per fordonskilometer. En grov 6verslagsberdkning
visar att den genomsnittliga kilometerskatten for landsbygdskorning skulle bli ca
1 krona per kilometer och for titortskdrning ca 2,80 kronor per kilometer. Upp-
gifterna dr 1 2001 ars prisniva.

I enlighet med direktivet till detta uppdrag genomfordes analyserna dels genom att
lata marginalkostnaderna tdckas enbart genom en kilometerskatt, dels genom att ta
hénsyn till att energiskatten bidrar till att internalisera kostnaderna och att kilo-
meterskatten anvinds for att ticka den del av marginalkostnaden som inte ticks av
energiskatten. (Dieselskatten, bestdende av energiskatt och koldioxidskatt, kan
dock inte sénkas mer &n till den miniminivé som anges i EG-direktivet om
beskattning av energiprodukter och elektricitet, 2003/96/EG. Koldioxidskatten nér
inte ensam upp till den miniminivan, varfor energiskatten inte kan tas bort helt.)
Berdkningsmadssigt har detta alternativ genomf0rts sa att den marginalkostnads-
baserade kilometerskatten reducerats till en nivad som motsvaras av ett borttagande
av energiskatten. Den pa detta sitt reducerade kilometerskatten uppgér igenom-
snitt till ca 1 krona per kilometer.

3 Analyser med olika kilometerskatt for olika vigar beroende pa om de ér beldgna i titort eller
landsbygd genomfors for ndrvarande av Vagverket. Analyserna beréknas bli klara i april 2007.
Vigverket studerar dér ruttvalsforandringar och mdjligheter att styra lastbilstrafik till vigar med
laga slitagekostnader genom kilometerskatt.
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Eurovinjetten forutsétts vara borttagen dé en kilometerskatt infors. Kilometer-
skatten forutsdtts gélla utefter hela det analyserade vignétet. Priserna (och darmed
internaliseringsgraderna) i de dvriga trafikslagen har antagits vara ofoérdandrade.
Nar det géller 6vriga lander har 1 berdkningarna antagits att endast Schweiz,
Tyskland och Osterrike har infort kilometerskatt.

8.2 Berékning av transportkostnadernas férandring

Samgodsmodellen har utvecklats av SIKA och trafikverken for att kunna analy-
sera effekter pa transportmarknaden till f61jd av forandringar 1 infrastruktur,
politiska styrmedel och olika omvérldsfaktorer. Modellen fordelar transportfloden
pa trafikslag (flyg undantaget) och rutter enligt en kostnadsminimeringsprincip.
Kostnadsberdkningarna avser generaliserade kostnader, vilket innebér att de
inkluderar bade operativa och kvalitativa kostnader. De senare héarror fran
transporttider, omlastningar, leveranssikerheter m.m. och speglar godsets kapital-
bindning under transporten. Modellen hanterar godsfléden 1 tolv varugrupper
mellan kommuner i Sverige och 173 zoner utanfor Sverige. Kortvéga transporter
(inom en kommun eller under 25 kilometer) samt transporter med létta lastbilar
och servicetransporter ingér inte. Infrastrukturen beskrivs med hjélp av ett nét-
verk, som inom Sverige bestar av det statliga huvudvignétet, jarnvigsnétet och ett
70-tal hamnar.

Tabell 8.6. Varugrupper i Samgodsmodellen.

Kod Bendmning

Jordbruk

Rundvirke

Travaror

Livsmedel

Réaolja och kol
Oljeprodukter
Jarnmalm och skrot
Stalprodukter

Papper och massa

10  Jord, sten och byggnad
11 Kemikalier

12 Hbégvardiga produkter

OCOoO~NO D WN -~

Inférande av en differentierad kilometerskatt for tunga lastbilar kan vintas leda
till flera olika typer av anpassningar, sdsom férre transporter, kortare transporter,
omfordelning mellan trafikslag, dndrat ruttval, effektivisering (6kad lastfaktor)
och snabbare utbyte av fordonsparken (renare fordon = liagre kilometerskatt). Av
alla dessa tidnkbara anpassningar kan den nuvarande Samgodsmodellen endast
hantera omfordelning mellan trafikslag och val av fardvdg. Andra parametrar far
hanteras utanfor modellen, t.ex. genom antaganden om olika lastfaktorer. (Ett
omfattande utvecklingsarbete pagar for att kunna hantera &ven sddana faktorer
inom modellen.) I verkligheten kommer saledes dven andra anpassningar att ske
dn de som har kunnat beaktas 1 Samgodsberdkningarna. Sddana anpassningar gors

SIKA Rapport 2007:2



53

for att motverka kostnads6kningen. Det betyder i sin tur att kostnads6kningarna
bor ha dverskattats ndgot i berdkningarna.

I figur 8.1 redovisas berdkningar av den relativa transportkostnadsdkningen for
olika varuslag till f61jd av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. Den rela-
tiva transportkostnadsdkningen i figuren avser generaliserad transportkostnad.
Kostnaderna avser transporter med samtliga trafikslag, med och utan reduktion
motsvarande energiskattens storlek.

Pé den aggregerade nivan har det liten betydelse om berdkningarna sker med
generaliserad eller operativ transportkostnad. Skillnaden i resultat dr forsumbar. |
enskilda relationer kan det ddremot ha storre betydelse, beroende pa att Samgods-
modellen radknar med vissa anpassningar nir det giller val av transportslag. I vissa
fall kan dirfor de operativa kostnaderna komma att minska till foljd av en kilo-
meterskatt, beroende pa att transporterna antas ske med ett trafikslag som kostar
mindre men till priset av en ldngre tidsatgang. Vi har darfor valt att redovisa
resultat som avser generaliserad kostnad.

Den for alla varuslag genomsnittliga transportkostnadsokningen berdknades till ca
tre procent, om en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt liggs ovanpa befint-
liga skatter. Vid en reduktion av kilometerskatten motsvarande energiskatten blir
den genomsnittliga transportkostnadsékningen ca tv procent.

Som framgér av figur 8.1 varierar 6kningen mellan olika varuslag. Den storsta
Okningen erholls for livsmedel. Den framsta forklaringen ar att andelen lastbils-
transporter dr forhallandevis hog for detta varuslag. En ytterligare forklaring kan
vara att anpassningsmdjligheterna i form av dverflyttning till annat trafikslag eller
dndrad fardvég ar forhdllandevis smé. Den grupp som bendmns hogvérdiga pro-
dukter innehaller, i forhallande till de andra varugrupperna, relativt manga varor
med hog forddlingsgrad och ddrmed varor dir virdet per enhet dr hogt. Varor med
mycket bundet kapital och varor av livsmedelskaraktar &r beroende av snabba
transporter och transporteras darfor i stor utstrackning med lastbil, vilket gér dessa
transporter kéinsliga for kostnadsfordndringar relaterade till lastbilstrafik. Bade
livsmedel och hogvirdiga produkter har ocksa ett relativt sett storre inslag av
forsiljning till slutkonsumtion, vilket gor att fraktmonstret &r utspritt dver i stort
sett samtliga regioner i Sverige.

Utover dessa transporter dr det framfor allt transporter av rundvirke som totalt sett
paverkas mer dn dvriga varugrupper. Aven for rundvirkestransporter 4r det
huvudsakliga skilet att en mycket stor andel av transporterna gar med lastbil och
att det dr just den delen av transportarbetet som ar aktuell for kilometerskatt.
Bland varor vars transporter padverkas mindre av en kilometerskatt aterfinns
papper och massa, oljeprodukter, jarnmalm, skrot samt rdolja och kol. I dessa fall
stér transportkostnaderna med lastbil for en liten del av de totala transportkost-
naderna.

For samtliga varuslag berdknas det totala trafikarbetet (i fordonskilometer) minska

med drygt 15 procent vid den hogre kilometerskattenivan och med drygt 10 pro-
cent vid den lagre.
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Figur 8.1. Relativ transportkostnadsdkning (%) for olika varuslag till féljd av en
kilometerskatt.

I figur 9.15 visas de berdknade transportkostnadsokningarna fordelade pé
branscher enligt SNI-kodsindelning.

I figurerna 8.2, 8.3 och 8.4 visas hur den relativa transportkostnadsékningen
varierar mellan olika FA-regioner” for transporter till, fran samt bade till och frén
respektive region. I figurerna 8.5 och 8.6 visas hur transportkostnadsdkningen for
varuslagen rundvirke och livsmedel varierar mellan olika l4n for transporter till
och fran respektive ldn. Den relativa transportkostnadsdkningen i samtliga figurer
avser generaliserad transportkostnad for samtliga transporter med samtliga trafik-
slag och den hogre kilometerskattenivan.

Okningen varierar mellan olika FA-regioner, och i nigra regioner nirmar den sig
tio procent. Regioner med forhallandevis stora kostnadsékningar finns bade i
norra och sddra Sverige. Bilderna ser olika ut beroende pa om transporterna
grupperas i transporter fran eller till respektive region. I bada fallen (figur 8.2 och
8.3) finns regioner med forhallandevis stora kostnadsokningar bade 1 norra och
sOdra Sverige. Detta giller dven om berdkningen avgrinsas till varuslaget rund-
virke (figur 8.5). For livsmedelstransporter berdknas de hogre kostnadsokningarna
bli koncentrerade till sodra Sverige (figur 8.6).

En detaljerad redovisning av berdkningsresultaten redovisas i SIKA (2007b).

* Funktionella arbetsmarknadsregioner (72 st.) framtagna av Nutek
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Figur 8.2. Férandring (i procent) av totala transportkostnader for transporter fran
respektive FA-region (hogre kilometerskatteniva).
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Figur 8.3. Forandring (i procent) av totala transportkostnader for transporter till
respektive FA-region (hogre kilometerskatteniva).
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Figur 8.4. Forandring (i procent) av totala transportkostnader for respektive FA-
region (hogre kilometerskatteniva).

SIKA Rapport 2007:2



58

>=8
>=6<8 (
>=4<6 (
>=2<4
<2

(
1
1
(
(

- O O OO
PEINANANAN

Figur 8.5. Forandring (i procent) av totala transportkostnader for respektive lan,
varuslaget rundvirke (hogre kilometerskatteniva).
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Figur 8.6. Forandring (i procent) av totala transportkostnader for respektive lan,
varuslaget livsmedel (hogre kilometerskatteniva).
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8.3 Kommentarer till resultatet

Varuslag som har en forhéllandevis hog transportkostnadsandel och som dess-
utom berédknas fa en forhdllandevis hog transportkostnadsokning till foljd av
kilometerskatten bor sirskilt uppmirksammas i konsekvensbedomningen. En
sadan kombination kan vara en indikation pa att effekter pa produktion och
sysselséttning kan bli mérkbara, dven om det ldngt ifrén dr det enda kriteriet for
att sadana effekter ska uppsta.

Rundvirke ir ett varuslag med en sddan kombination. Aven om uppgifterna fran
olika kéllor om transportkostnadernas andel av produktionskostnaderna gér isér,
ar det uppenbart att andelen dr hog jamfort med andra varuslag eller branscher.
Okningen av transportkostnaderna ligger ocksé klart dver genomsnittet for samt-
liga varuslag.

Livsmedel dr det varuslag som beréknas fa den hogsta 6kningen av transport-
kostnader men det uppvisar i gengild en forhallandevis blygsam andel transport-
kostnader i1 forhéllande till de totala produktionskostnaderna.

De beréknade transportkostnadsokningarna beridknas generellt sett vara storst 1
norra och sddra Sverige, men variationerna inom dessa stora omraden tycks vara
mycket stora. En viss koncentration av forhallandevis hoga kostnadsokningar kan
skonjas 1 inre Norrland och inre Gétaland. For livsmedelstransporter dr koncentra-
tionen till sodra Sverige pataglig.

Den berdknade genomsnittliga 6kningen av transportkostnaderna forefaller inte
vara sdrskilt stor, inte ens i fallet med den hogre nivén pé kilometerskatten da
Okningen beréknades bli ca 3 procent. Men variationerna kring den genomsnittliga
fordndringen ar ganska stora mellan olika branscher och olika regioner. Det inne-
bir att man inom dtminstone delar av vissa branscher och regioner inte kan ute-
sluta mérkbara effekter pa produktion och sysselsittning. I foljande kapitel be-
handlas detta ndrmare.
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9 Produktions- och sysselsattningseffekter

9.1 Inledning

Syftet med detta kapitel &r att beskriva effekterna pa néringsliv och regioner vid
inférandet av en kilometerskatt utformad enligt forslaget i denna rapport. Sarskilt
beaktas effekterna pa fyra branscher; gruvindustrin, livsmedelsindustrin, skogs-
industrin och teknikvaruindustrin. Urvalet har gjort utifran branschernas betydelse
for den svenska ekonomin samt for att belysa kilometerskattens effekter, vilka i
dessa fyra kan forvintas bli sérskilt tydliga.

Det bor dock redan pa detta stadium understrykas att effekterna pa samtliga
branscher enligt de modellberdkningar som genomforts kan forvintas bli sma.
Detta konstateras ocksa i tidigare studier (se Hammar 2006 och Naturvérdsverket
2006) och eftersom kilometerskattenivan som anvénds i denna rapport ligger
avsevdrt ldgre 4n 1 foregdende anayser blir ocksé effekterna mindre.

Varfor ar inte kerinaringen med?

Kilometerskatten kommer att betalas av dem som anvénder tunga fordon for att
utfora transporter, det vill sdga dels dkerindringen och dels andra foretag som dger
fordon och utfor transporter i egen regi. Enligt uppskattningar av Johnsson (2003)
forbrukar dkerindringen omkring 53 procent av all diesel som anvinds 1 tunga
fordon varje ar, resten anvinds av foretag som utfor transporter sjélva. I princip
innebdr detta att dkerindringen bor betala omkring hilften av den totala kostnaden
for kilometerskatten, men eftersom akerierna generellt anvinder tyngre fordon én
foretag som skoter sina egna transporter kan man anta att andelen blir nagot hogre
(Naturskyddsforeningen 2007).

En spontan reaktion &r att dkerindringen déarfor kommer att drabbas hért av kilo-
meterskatten, med minskad sysselsittning som f6ljd. Detta dr dock en forenkling
som inte speglar néringslivets stora beroende av transporter. Faktum é&r att pris-
kénsligheten for transporter &r mycket 14g och mdjligheten for ékerierna att ta ut
kostnadsokningen 1 form av ett hogre pris relativt goda.

Det &r alltsa rimligt att anta att den storsta delen av kostnaden for kilometerskatten
kommer att kunna dverviltras pa akerindringens kunder. Detta visar ocksé erfa-
renheterna frdn de lander dir kilometerskatt redan inforts.

Ovanstaende resonemang ligger till grund for stéllningstagandet att inte inkludera
akerisektorn i analysen i denna studie.

Kapitlets disposition
Kilometerskattens effekter antas i stor utstrackning bero pa konkurrenssituationen

pa respektive marknad. Prismekanismer och dverviltringsmojligheter diskuteras
darfor 6vergripande 1 avsnitt 9.2. Dérefter redovisas, 1 avsnitt 9.3, vissa grund-
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laggande beskrivande uppgifter av situationen for respektive “fokusbransch” idag
samt vilka effekter kilometerskatten kan tinkas medfora. Detta kvalitativa
angreppssatt kompletteras 1 avsnitt 9.4 med en kvantitativ analys. Kilometer-
skattens effekter pa branschniva beridknas med hjélp av en faktorefterfraigemodell
(FEM) och effekternas distribution inom varje bransch beskrivs med en Salter-
analys (se nedan). Avslutande kommentarer och en sammanfattning finns i avsnitt
9.5.

Beskrivning av statistiken

ITPS har av SCB fatt tillgang till ekonomiska uppgifter for enskilda arbetsstéllen
inom tillverkningsindustrin (SNI 10-37). Fran SCB:s ekonomiska statistik har
saluvérde, forddlingsvérde, personalkostnad, antal anstéllda, investeringar, energi-
kostnader och kostnader for inkopta transporter inhdmtats for cirka 4000 arbets-
stillen som &r storre én 5 anstéllda och for foretag med minst 10 anstéllda. Fran
SCB:s energistatistik har dessutom uppgifter om kvantiteter och kostnader for el
och brénslen av olika slag paforts de ekonomiska uppgifterna for varje arbetsstélle
I denna studie anvénds data for dren 1990 till 2001. For dessa data géller sekretess
sa att ITPS inte far redovisa uppgifter om inte minst tre arbetsstillen ligger bakom
en siffra och ett enstaka arbetsstille far inte sta for mer dn 50 procent av redovisat
vérde. Sekretesskravet leder till att data 1 vissa fall maste aggregeras s att virden
for intressanta delbranscher inte kan redovisas.

Kort om FEM och dess begransningar

For att berdkna effekter pa produktion sysselsittning, vinster, kapitalanvindning
och transporter av en kilometerskatt anvind en s k faktorefterfragemodell.’
Statistiken anvénds fOr att skatta faktorefterfrdgans elasticiteter. Elasticiteterna
anvind tillsammans med av SIKA berdknade transportkostnadsokningar for att
simulera effekterna av alternativa kilometerskatter. Elasticiteterna skattas bransch-
vis och effekterna kan tas som en beskrivning for pdverkan pé en bransch och inte
pa enskilda foretag eller typforetag. En minskad produktion i simuleringen kan
bero pé att det antingen sker en strukturomvandling si att transportkostnadstunga
foretag laggs ned eller att de flesta foretag i branschen minskar sin produktion.

Faktorefterfragemodellen skattar elasticiteter pa nationell niva for ett antal indu-
stribranscher och pa riksomrédesnivd (NUTS2-niva) for hela tillverknings-
industrin utan ndgon branschvis fordelning. Skattningar med finare indelning,
exempelvis branschvisa skattningar pa riksomrddesnivé, ger dver lag insigni-
fikanta resultat vilket innebir att dessa inte ger ndgon information.

Salteranalys

Salteranalysen anvinds for att beskriva branschstrukturer. Till skillnad fran
genomsnittsvarden for 16nsamhet etc. sd beskriver Salteranalysen fordelningen av
l6nsamhet over arbetsstillen. Man kan se vilka branscher och hur stor del av en
bransch som har goda forutsattningar att nyinvestera och vixa och vilken del av
branschen som har dalig I6nsamhet och riskerar nedlédggning.

> Se ITPS rapport. A2004:019. Basindustrin och Kyoto. Effekter pa konkurrenskraften av handeln
med utsléppsratter. S 103 ff.
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Analysen 1 detta avsnitt syftar till att bedoma den direkta och omedelbara kost-
nadseffekten for varje enskilt arbetsstille av en fordndring 1 transportkostnaden
innan nagon anpassning till de nya forutséttningarna skett. I diagramform redo-
visas hur bruttovinstandelen® forindras for arbetsstéllen i en bransch vid en given
kostnadsokning. I diagram kan man se hur arbetsstillens 6verlevnadsmajlighet
och branschens lonsamhetsstruktur &dndras.

9.2 Kilometerskatten och dess effekter, en introduktion

Kilometerskatten 0kar transportkostnaderna med i genomsnitt 3 procent for hela
industrin. Vilka effekter detta far for enskilda industrier och regioner bestims av
en rad faktorer varav de viktigaste r:

- Transportkostnadernas betydelse 1 forhdllande till andra produktionskostnader.

- Maojligheterna att ta ut en kostnadsokning 1 form av ett hogre pris for konsu-
menten, si kallad overvéltring.

- I de fall dir dessa mojligheter &r smé (som de ar pé en internationell mark-
nad), hur Ionsamheten ser ut i branschen som helhet och i enskilda foretag.

- Vilka anpassningsmgjligheter som finns for foretag som drabbas av 6kade
kostnader

- For regionerna ar det ocksa avgorande hur naringslivsstrukturen ser ut, fram-
for allt hur manga olika branscher som finns representerade. Regioner med
stort beroende av fa naringar dr mer kénsliga &n andra.

Gillande den sista punkten &dr det rimligtvis ocksa sé att regioner med en stor
andel transportintensiva branscher riskerar att drabbas hardare av en atgérd som
Okar transportkostnaderna, vilket &dr fallet med kilometerskatten.

Syftet med kilometerskatten &r att mer korrekt prissitta transporter sé att utveck-
lingen styrs i en mer samhillsekonomiskt effektiv riktning. Den strukturomvand-
ling som potentiellt kan uppsta dér vissa foretag drabbas och andra gynnas ar
saledes onskvérd och i princip inte ett problem. Samtidigt ar det viktigt att under-
stryka att en for snabb strukturomvandlig inte heller ar effektiv.

Pa kort sikt och for vissa foretag kan 6kade kostnader (relativt konkurrenter i
andra lénder 1 forsta hand) leda till betydande konsekvenser. Till exempel kan
kostnadsokningen som uppstar till f61jd av en kilometerskatt for tunga fordon i
Sverige svérligen 0verviltras pa slutkunden nir marknaden ar global, vilket allt
annat lika kan leda till konkurrensnackdelar som riskerar att paverka produktion
och sysselsittning 1 Sverige negativt.

I de produktsegment dér priskonkurrensen fran andra ldnder ar hard méste en
kostnadsokning som drabbar foretag 1 Sverige specifikt, vilket ér fallet med den

% Bruttovinst definieras som foradlingsvirde minus personalkostnader (I6ner och sociala avgifter).
Forddlingsvirde definieras som produktionens saluvdrde minus kostnader for insatsvaror.
Bruttovinstandel = bruttovinst / forddlingsvérde
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foreslagna kilometerskatten, baras av nagot led 1 den inhemska industrin. Pris-
kénsligheten pd virldsmarknaden tillater inte nagra stdrre hojningar utan att
efterfragan, och darmed ocksa exportvolymen, minskar. Det finns ddrmed en risk
att kostnadsokningen atminstone pa kort sikt leder till minskad produktion, vinst
och sysselsittning. I extrema fall, i segment dir marginalerna ar sirskilt sma,
riskerar dven delar av néringslivet att slds ut helt. P lang sikt finns ofta poten-
tialer att géra anpassningar av produktionsprocessen som mojliggdr en fortsatt
l6nsam produktion. D4 detta ofta kriver stora investeringar kommer foretag med
bristande tillgang till kapital (i bred bemérkelse) dock fa svért att hinga med.

I vilken utstrackning prishojningar for att kompensera for en 6kad produktions-
kostnad dr mgjliga bestdms av konkurrensen och konsumenternas priskanslighet
for de varor det giller, vilken i sin tur paverkas bland annat av tillgédngligheten pé
néra substitut. Standardiserade produkter lingre ner i viardekedjan ar generellt
hérdare pressade eftersom dessa ofta dr relativt létta att ersétta, medan mer specia-
liserade produkter ofta besitter egenskaper som gor dem svérare att substituera.
Nedan diskuteras kortfattat konkurrenssituationen for denna studies fokus-
branscher.

Konkurrenssituationen i studiens fokusbranscher

I denna studie analyseras effekterna av en svensk kilometerskatt for tunga fordon
pa fyra branscher sdrskilt noggrant: Gruvindustrin (SNI 10-14), livsmedels-
industrin (SNI 15+16), skogsindustrin (SNI 20+21), och teknikforetagsindustrin
(SNI 27-35)’.

Har beskrivs kortfattat konkurrenssituationen i respektive bransch, vilken till stor
del avgdr hur effekterna kommer att fordelas mellan olika delar av producentledet
och konsumenten. Diskussionen hir dr generell och géller inte kilometerskatten
specifikt, men det bor ndmnas att de effekter som ndmnda skatt kan forvintas ge
upphov till i genomsnitt 4r sma.

Gruvindustrin sérskiljer sig 1 viss man frén de dvriga branscherna i den meningen
att prispressen pa varldsmarknaden ar mycket liten i dagsliaget. Kinas kraftiga
expansion driver upp efterfrdgan pa jarn och stdl och sdledes dven pad malm.
Ocksa andra metaller efterfragas pa varldsmarknaden i storre volymer dn vad som
kan produceras idag. Priserna pa framforallt metallmalmer har darfor skenat pa
senare ar vilket gor att kostnadsokningar som paverkar den globala industrin
(dyrare brytning och energikostnader till exempel) i stor utstrackning kan dver-
viltras pé slutkunden. Svenska producenters mojlighet att hoja relativpriset ar
dock starkt begridnsade och kostnadsdkningar som enbart paverkar foretag i
Sverige maste ddrmed béras av industrin. Kilometerskatten ér ett exempel pa en
sddan specifik kostnadsdkning.

Livsmedelsindustrin i Sverige har ldnge varit skyddad frén internationell kon-
kurrens, och priserna har dirmed inte varit beroende av priserna i andra lander.
Svenska livsmedel &r ocksé bland de dyraste 1 Europa, &ven om forbéttringar av
konkurrenssituationen har skett pd senare ar vilket lett till en minskning av
skillnaden gentemot 6vriga Europa. Sérskilt Sveriges EU-medlemskap har
inneburit en stor forbédttring av konkurrensen. Detaljhandelsmarknaden &r 1 stor

7 Teknikforetagen utgors egentligen av SNI 28-35, men pa grund av den indelning som anvinds av
SCB den regionala statistiken ingar hir &ven SNI 27, Stal- och metallverk.
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utstrickning lokal: livsmedelskonsumenter dker inte till Tyskland for att kopa mat
och tyska livsmedelsproducenter som sdljer mat i Sverige har ingen anledning att

ta ut lagre priser dn vad konkurrenssituationen kraver. Eftersom denna fortfarande
ar relativt dalig (de fyra storsta dagligvaruhandelsforetagen har néstan 90 procent

av marknaden), har prispressen pa livsmedel 1 Sverige varit liten.

Den huvudsakliga marknadsmakten ligger dock inte hos livsmedelsproducenterna
utan hos just detaljhandelsforetagen. Priset pa livsmedel sitts vid forhandlingar
mellan detaljhandeln och livsmedelsproducenterna och vid dessa har de senare
tack vare sin storlek en mycket stark stdllning. Priskonkurrensen uppstar saledes
mellan olika livsmedelsproducenter snarare &n mellan detaljister, vilket pressar
inkopspriset pd jordbruksvaror och livsmedel nedat. Vid inférandet av en kilo-
meterskatt dr det darfor sannolikt att producentledet i stor utstrackning kommer att
tvingas bdra de eventuella kostnadsokningarna, inte detaljisterna. En viss 6kning
av konsumentpriserna pa livsmedel dr dock ocksa rimlig att anta, &ven om nivin
pa denna dr mycket svar att forutse.

Skogsindustrin har till skillnad fran livsmedelsindustrin under en léngre tid agerat
pa en internationellt konkurrensutsatt marknad med givna priser. Foretagen i
branschen kan inte hoja relativpriset i ndgon ndmnvérd utstrickning utan att
forlora i konkurrenskraft, vilket innebar att kostnaden for kilometerskatten pa
nagot sitt maste béras av produktionsledet. Pa kort sikt kommer detta sannolikt att
minska foretagens vinstmarginaler och i de segment av industrin dir marginalerna
idag dr vildigt sma finns en risk att produktion minskar i omfattning, 1aggs ned
helt eller flyttar.

Teknikforetagen moter dven de 1 princip virldsmarknadspriser for sina slutpro-
dukter. Marknadsmakten finns dock hos de stora multinationella foretagen som
ofta kan vélja att kdpa insatsvaror frn leverantorer i flera olika l&nder. Priskon-
kurrensen dr darfor stor mellan underleverantdrerna, vilket lett till en situation
med sma marginaler for manga foretag. De transportkostnadsokningar som
kilometerskatten leder till kommer till stor del att béras av just dessa foretag, for
vilka dven marginella kostnads6kningar potentiellt kan orsaka problem. Teknik-
foretagsbranschen dr séledes en av de branscher dir de negativa effekterna kan
forvéntas bli storst i relativa termer. Pa grund av denna branschs stora exportandel
ar teknikforetagens situation av intresse dven ur ett samhéllsekonomiskt perspek-
tiv.
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9.3 Uppdragets fokusbranscher, "korta” fakta

I detta avsnitt redovisas vissa grundldggande beskrivande uppgifter av situationen
i studiens fokusbranscher: gruvindustrin (SNI 10-14), livsmedelsindustrin (SNI
15+16), skogsindustrin (SNI 20+21) och teknikvaruindustrin (SNI 27-35%).
Beskrivningen ger indikationer pa omfattningen av de effekter som kilometer-
skatten kan tdnkas generera. Detta kvalitativa angreppssitt kompletteras 1 avsnitt

fyra med en mer kvantitativ analys.

Den regionala statistiken som presenteras i1 detta avsnitt &r himtad ifran SCB:s
databas Regionala basfakta for verksamhetsniva enligt Foretagens ekonomi efter
region (1an) och naringsgren SN12002. Denna for med sig vissa begriansningar,
framst relaterat till sekretessbestimmelser vilka nddvéndiggor grovre bransch-
indelningar 4n vad som annars vore énskvirt’, och for att forbittra analysen
anvinds dven uppgifter fran en rad andra kéllor, sdsom branschorganisationer och

utrikeshandelsstatistiken.

Varje bransch beskrivs bdde pa nationell niva och pa regional niva. De regioner
som anvinds hir #r de sa kallade riksomradena, vilka samtliga bestar av flera lin
och #r 4tta till antalet: 1) Stockholm, 2) Ostra mellansverige, 3) Sydsverige, 4)
Norra mellansverige, 5) Mellersta norrland, 6) Ovre norrland, 7) Sméland med
Oarna och 8) Vistsverige (for karta, se bilaga 1). [ vissa fall finns sédrskilda behov
att ta analysen ytterligare ett steg, till exempel 1 de regioner dér effekterna kan
forvintas bli sédrskilt stora. Dér detta ér praktiskt genomforbart kommer sa ocksé

att ske.

Tabell 9.1. Oversikt av studiens fokusbranscher. Kalla: SCB, Basfakta enligt Foretagens
ekonomi for riket efter naringsgren SNI2002 samt utrikeshandelsstatistiken fran 2006.

Bransch (SNI-kod) Antal Antal Produktions Foradlings Andel av
arbets- anstéllda -varde -varde per den
stéllen (mkr) anstalld totala

(mkr) exporten,

%(a)

Gruvindustrin (10-14) 784 7 106 17 590 1,09 0,9®
Livsmedelsindustrin (15+16) 3682 57 860 124 237 0,58 3,6
Tra- och travaruindustrin (20) 6 964 34 382 72128 0,49 2,5
Massa- och pappersindustrin 596 37 393 113 935 0,92 8,2
(21)
Teknikféretagen (27-35) 25749 366 823 845 844 0,67 49,0
Samtliga naringsgrenar 777842 2225637 3776 155 0,67 100

(a) Exportandelen galler &r 2006.

(b) Endast jarnmalm.

¥ Enligt den gingse definitionen omfattar teknikbranschen SNI 28-35. I den regionala databasen
inkluderas dock dven SNI 27, Metallframstillning. SNI 27 star for knappt 10 procent av

teknikbranschens totala sysselséttning och foradlingsvérde.

? Till exempel vore det mer korrekt att dela upp Gruvindustrin i dess del-branscher och likasa
separera SNI 27-28 och endast inkludera den senare i Teknikbranschen.
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Skogsindustrin (SNI 20 — 21)

Sammanfattning:

Antalet arbetsstallen i Tra- och tréavaruindustrin relativt jamnt férdelade éver landet,
medan skillnaderna ar stdrre inom Massa- och pappersindustrin. En viktig regional
skillnad ar att arbetsstéllena i de norra riksomradena generellt ar stérre och har en
hogre produktivitet och I6nsamhet &n de i sédra Sverige. Nar det galler sysselsattningen
ar den storst i Norra mellansverige, Vastsverige och Smaland med 6arna. Sarskilt de
tva senare har samtidigt en relativt lag genomsnittlig IGnsamhet och ar darfoér sarbara
for kostnadsokningar.

En stor andel av naringslivets transporter utgors av skogs- och skogsindustriprodukter.
Skogsindustrin ar ocksa en av de branscher med hogst transportkostnadsandel, vilket
gor den sarskilt kanslig for 6kade transportkostnader. Den officiella statistiken
underskattar sannolikt transporternas betydelse i produktionsprocessen och
kompletteringar fran andra kallor ar darfér nédvandiga for att ge en rattvisande bild av
kilometerskattens effekter.

Skogsindustrin har lange varit en av Sveriges viktigaste ndringar och var en av de
forsta att industrialiseras 1 borjan av 1800-talet. Tackvare den goda tillgangen pa
billig ravara och en lang tradition i skogshantering och ingenjorskonst skordade
ocksé de svenska producenterna tidigt stora framgangar internationellt (se nedan).

Idag svarar skogsndringen for omkring 12 procent av landets totala produktions-
vérde, forddlingsvérde och sysselsittning (SCB). Massa- och pappersindustrin stir
for hilften av produktionen, sdgverken for drygt 20 procent, trdhus- och snickeri-
industrin for 15 procent och industrin for papperskonvertering for 10 procent.
Knappt tva tredjedelar av den samlade produktionen exporteras och handeln med
skogs- och trdindustriprodukter genererar arligen ett handelsoverskott pa omkring
90 miljarder kronor'® (Skogsindustrierna). Ar 2006 var skogsindustrins andel av
de totala svenska exporterna 11,4 procent (SCB). Ur ett internationellt perspektiv
ar ocksa Sverige en skogsindustriell stormakt, vilket framgar tydligt i tabellen
nedan.

Tabell 9.2. Svensk skogs- och travaruindustri internationellt, &r 2005. Kalla:
Skogsindustrierna

Andel av varldens produktion Position i Position i
och export per produkt (%) varlden EU

Produktion pappersmassa 6,5 4 1
Export pappersmassa 9 4 1
Produktion papper och 3,5 7
kartong
Export papper och kartong 9,5 4 3
Produktion sagad 55 4 2
barrtravara
Export sagad barrtravara 11 3 1

1% Ar 2005 var handelsoverskottet 87 miljarder kronor (SCB).
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Liksom ménga andra industrier har skogsindustrin genomgétt en pitaglig
strukturomvandling, karaktdriserad av 6kad kapitalintensitet, effektivitet och
produktivitet, men ocksé fallande sysselséttning. Mellan aren 1980 och 2005
minskade antalet sdgverk med en produktion ver 10 000 m® per ar fran 283 till
175 samtidigt som den totala produktionen 6kade fran 11,2 m’ till 17,8 m’ .
Produktionen per sagverk har saledes 6kat med mer @n 100 procent under det
senaste kvartsseklet. Aven massa- och pappersbruken har drastiskt 6kat sin pro-
duktionskapacitet. Ar 1980 var den genomsnittliga kapaciteten for en pappers-
fabrik 115 000 ton per ar och for en massafabrik 145 000 ton per ar. Nu, 25 ar
senare, har den siffran stigit till 263 respektive 290 000 ton per ar, en 6kning med
over 100 procent dven detta. (Skogsindustrierna, 2006)

Samtidigt har antalet direkt sysselsatta i industrin sjunkit markant 6ver &ren. Det
totala antalet sysselsatta i Skogsindustrin (SNI 20+21) var &r 2004 68 353", med
en jamn fordelning mellan de tva sektorerna (50,3 % i SNI 20 och 49,7 % i SNI
21). Antalet arbetsstillen, det vill sdga produktionsenheter, var samma ar 7 496.
Av dessa riknas 6 964 till Tré- och trdvaruindustrin (93 %) och endast 532 till
Massa och pappersindustrin. En tydlig skillnad mellan de tvé sektorerna dr saledes
att den senare i genomsnitt bedriver verksamheten vid betydligt stérre produk-
tionsenheter 1 sysselséttning raknat. Storleken pa dessa enheter varierar dock
mellan de olika regionerna for dem bada, vilket illustreras av diagrammet nedan.
Man kan se att arbetsstdllena dver lag ar stdrre 1 norra Sverige én i sodra, sérskilt i
Massa- och pappersindustrin. En forklaring till detta monster dr att 1anga avstand i
norr skapar hoga transportkostnader som maste kompenseras av de kostnads-
fordelar som stora anldggningar normalt ger.

M Tré- och travaror

B Massa- och papper

Stockholm Ostra Sydsverige Norra Mellersta Norrland ~ Ovre Norrland Sméland med Vastsverige
Mellansverige Mellansverige 6arna

Figur 9.1. Antalet anstéllda per arbetsstélle i Tré- och tréavaruindustrin och Massa-
och pappersindustrin fordelat pa riksomraden (2004). Kalla: SCB, Basfakta enligt
Foretagens ekonomi efter [an och néaringsgren

"' Dérutover arbetar c:a 20 000 personer inom skogsbruket, det vill siga lingst ner i
produktionskedjan.
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Skogsindustrin och den internationella konkurrensen

Skogsndringen som helhet utgors av skogsindustrin samt skogsbruket som forser
industrin med révara. Néringen dr mogen i den meningen att de foretag som finns
idag har funnits under en langre tid och gjort stora, langsiktiga satsningar 1 bade
skogsmark och produktionsanldggningar som sédgverk och massabruk. P& grund av
de stora investeringar som krévs, sdrskilt inom massa- och pappersindustrin ar
intrddeshindren hoga och 1 princip tillkommer inga nya anldggningar pd den
svenska marknaden. Istillet investeras stora summor 1 de redan befintliga ség-
verken och bruken med syfte att uppné en 6kad produktivitet. Industrin karaktéri-
seras ocksa av en tydlig vertikal integration och skogsbolagen dger ofta bade
skogsmark, sadgverk och bruk. Priserna pd massaved, sdgtimmer och cellulosaflis
satts 1 forhandlingar mellan kdpare och séljare pa den i huvudsak regionala
marknaden'?. Marknaden for massa- och pappersprodukter diremot 4r nira nog
global och priserna i Sverige paverkas i stor utstrickning av de internationella
priserna.

I den svenska skogsindustrin har fokus allt mer riktats mot varor i det dvre seg-
mentet av virdeskalan, bade i trd- och trdvaruindustrin och i massa- och pappers-
industrin. Nagot forenklat kan man sdga att kvantitet har ersatts med kvalitet. Av
skogsindustrins totala exportvirde stdr massa, papper och varor dédrav for tre
fjardedelar och sdgade och hyvlade travaror for knappt en femtedel (SCB).
Marknaden for massa och papper dr som ndmndes ovan i stor utstrackning inter-
nationell, sa trots en lyckosam differentiering till mer hogvardiga produktsegment
sd dr efterfrageelasticiteten fortsatt relativt hog. I ndgot mindre omfattning géller
dven detta for trd- och trdvaruindustrin.

Detta innebdr att relativa kostnads6kningar for den Svenska skogsindustrin under
normala forutséttningar svarligen kan overvéltras pa slutkonsumenten. Under
senare tid har dock ett kraftigt 6kat byggande pa huvudmarknaden Europa 6kat
efterfrigan pa travaror samtidigt som tillgangen ar begrénsad, vilket bidragit till
en markant hojning av priserna (Lindholm 2006). I massa- och pappersindustrin &r
bilden delad. Generellt har konjunkturutvecklingen varit positiv de senaste aren,
men vissa varor sasom finpapper har en mycket hird konkurrenssituation med
pressade priser. Massaindustrin, diremot, har upplevt en relativt stabil 6kning av
efterfrigan och priserna har f6ljt med uppét. Eftersom massa &r den i sirklass
storsta delbranschen, bade i termer av produktion och export (SCB), har detta en
stor betydelse for utveckling av industrin som helhet.

Av vad som sagts framgér att det ar svart att sdga hur stor del av de 6kade trans-
portkostnaderna som méaste bdras av skogsindustrin och hur mycket som gér att
overviltra pa slutkunden. Om konjunkturen fortsétter att utvecklar positivt 6kar
mojligheterna att ta ut ett hogre pris, men samtidigt ar det naturligtvis inte det
nominella priset som &r det intressanta utan det relativa, det vill sdga priset pa
svenska skogsindustriprodukter i forhdllande till konkurrenternas. Darmed spelar,
trots den goda konjunkturen, 6kade relativa produktionskostnader en avgdrande
roll f6r den internationella konkurrenskraften.

2 Pa grund av de relativt hoga transportkostnaderna, vilka utgor en stor del av virkespriset, ar
marknaderna for dessa produkter regional. Produktionen sker i stor utstrickning dar ravaran finns.
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Ytterligare en viktig aspekt dr hur kostnaden for kilometerskatten kommer att
fordelas mellan olika delar av skogsindustrin, eller formulerat p4 ett annat sétt:
vilka aktorer har storst marknadsmakt och ddrmed storst mojligheter att overviltra
kostnadsokningar pé senare eller tidigare led?

P& grund av den utbredda vertikala integrationen dr denna fraga inte helt 14tt att
svara pa. En stor del av den svenska skogsarealen dgs och drivs av skogsédgare-
foreningar som dger och vardar marken, avverkar skogen, forddlar skogsravaran i
egna sdgverk och massafabriker samt séljer firdiga produkter som traskivor,
pappersmassa och pappersprodukter till slutkonsumenten. De skogsbolag som
finns pd den svenska marknaden dger ocksé ofta egen skog som de avverkar, dock
inte tillrackligt for att tillfredstdlla behovet av massaved till sina pappersmasse-
industrier. Underskottet kdper de av varandra och av s kallade kopsagverk som
koper in ravara fran privata skogsigare och siljer sdgtimmer, massaved och
sagflis till industrin.

Sammanfattningsvis ar relationerna mellan kdpare och séljare av skogsvaror och -
produkter pa den svenska marknaden vildigt komplex och négra generella
beskrivningar av distribution av marknadsmakten dr mycket svara att gora. Av
erfarenhet kan man dock forvénta sig att skogségarna i1 utgangsldget kan ténkas
hamna i en situation dér priserna pressas nedit med sjunkande rotnetto'® som
foljd. I forlangningen har dessa dock mojligheten att strypa utbudet av skogsra-
vara och dirmed pressa upp priset igen. Okad efterfrigan pé skogsrévara till f6ljd
av Okade satsningar pa biobridnslen kan ocksé tdnkas spela en betydande roll i
detta sammanhang. Hur detta paverkar priser pd marknaden ar dock en fraga for
vidare studier och tas inte upp hér.

Lokaliseringsmonster och lonsamhet i regionerna

Arbetsstéllenas storlek skiljer sig alltsa at mellan olika delar av landet. Storst dr de
1 Norra Sverige och minst i Stockholm. Skogsindustrins lokalisering uppvisar av
naturliga skél nigra tydliga monster.

13 Rotnettot &r virkets bruttovarde (summa virkespris vid bilvag) minus kostnader
for avverkning och terrangtransport (drivning).
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Figur 9.2. Antalet arbetsstéllen i skogs-  Figur 9.3. Antalet sysselsatta i skogs-
industrin fordelat pa riksomraden industrin fordelat pa riksomraden
(2004). (2004).

Kélla: SCB, Basfakta enligt Foretagens ekonomi efter |an och néringsgren SNI12002.

Pé grund av relativt hdga transportkostnader for skogsravaran ligger ofta industrin
néra skogsmarken, vilket avspeglas i lokaliseringsmonstret. Generellt dr industrin
relativt jamnt fordelad Gver landet nér det géller antalet arbetsstéllen, med undan-
tag for de tva norra regionerna dir betydligt farre arbetsstéllen finns samt Vist-
sverige dar vildigt manga arbetsstillen finns. De sddra delarna av landet domi-
nerar, undantaget Norra mellansverige som ocksa har en relativt hog koncentra-
tion. De tva nordligaste regionerna, Mellersta- och Ovre norrland, har den ligsta
koncentrationen av arbetsstédllen, men som konstaterat ovan sysselsétter de fa
enheter som finns hér ett relativt sett ett stort antal personer. Trots det blygsamma
antalet arbetsstillen sysselsitter Skogsindustrin hér 1 stora drag ett lika stort antal
personer som i Ostra mellansverige och Sydsverige, och dubbelt s& manga som i
Stockholm.

Sysselséttningen ddremot dr sdledes mer ojimnt distribuerad. Diagrammen ovan
visar mer detaljerat hur antalet anstillda varierar mellan riksomraden och mellan
branscher.

Det av storst intresse dr de regionala variationerna 1 sysselséttning totalt, men det
kan dven vara intressant att titta ndrmare pa de tvd delbranschernas respektive
ndrvaro 1 olika regioner. Tré- och travaruindustrins sysselsdttning &r storst i
Smaland med 6arna och minst i Stockholm. Massa- och pappersindustrin syssel-
sitter flest i Norra Mellansverige och Vistsverige och ligst antal i Ovre Norrland
och Smaland med 6arna. Totalt sett dr sysselsdttningen storst i Norra Mellan-
sverige, Sméland med 6arna och Vistsverige.

Ytterligare en viktig aspekt dr Skogsindustrins 16nsamhet och dess variation
mellan regioner. I diagrammet nedan syns en tydlig spridning bade mellan
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sektorer och mellan regioner. En hogre kapitalintensitet och foradlingsgrad gor att
massa- och pappersindustrin dr over lag mer produktiv och ddrmed ocksé mer
16nsam. Priset p4 massa och papper ar omkring dubbelt si hdgt per m® som priset
pa trivaror. Storst 1dnsamhet uppvisar Massa- och pappersindustrin i Ovre
norrland, vilket ocksa &r dir de storsta produktionsenheterna finns (se figur 3-1).
Stora fabriker tenderar att vara mer effektiva och ddrmed mer l6nsamma &n sma
fabriker.

Lonsamhetsdistributionen mellan regioner inom Tréi- och trdvaruindustrin dr
lagre, vilket till viss del kan forklaras av att arbetsstillenas storlek inte skiljer sig
at 1 samma utstrackning som inom massa- och pappersindustrin.

120 1,60

[ Bruttovinst per anstélld, Tra- och
trévaror

I Bruttovinst per anstélld, Massa-

1,00 + ochpapper | __ ___ _ _________/ - - - - ___1 L 134
—o— Foradlingsvarde per anstalld,

Tra- och trévaror
—=— Foradlingsvarde per anstalld,
Massa- och papper

Iy
=)
54

Bruttovinst per anstalld, mnkr
o
8

o
&
Foradlingsvarde per anstalld, mnkr

T 027

~ 0,00
Stockholm Ostra Sydsverige Norra Mellersta Ovre Norrland ~ Smaland med ~ Véstsverige
Mellansverige Mellansverige Norrland Garna

Figur 9.4. Bruttovinst och produktivitet i Skogsindustrin fordelat pa riksomraden,
miljoner kronor (2004).

Kéalla: SCB, Basfakta enligt Foretagens ekonomi efter 1an och naringsgren SNI2002.

Fran diagrammet kan man konstatera att en given kostnadsdkning sannolikt
kommer att pdverka skogsindustrin olika i olika regioner. De med ldgst genom-
snittlig I6nsamhet kommer rimligtvis att drabbas hérdare dn de med hogre 16n-
samhet. Kilometerskatten som foreslas av denna utredning kommer dock inte att
innebira samma kostnadshojning i hela landet och for att kunna sdga ndgot om
dess effekter maste det tas med i berdkningen. I analysen i avsnitt fem gors detta
efter basta formaga. En viktig faktor i analysen dr transportkostnadernas betydelse
1 industrin samt dennas regionala variation.

Vagtransporterna ar viktiga for skogsindustrin

Skogsindustrin dr en av de storsta enskilda transportorerna i Sverige och stéar for
omkring 25 procent av alla landtransporter. Transportintensiteten dr ocksé relativt
hog, det vill sidga att transporterna utgor en stor del av de totala produktions-
kostnaderna. Under 2004 transporterades till exempel 42 miljoner ton rundvirke
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med lastbil'*, 5,2 miljoner ton pé jarnvig och 0,4 miljoner ton med fartyg (inrikes
och export). Over tid har andelen lastbilstransporter kat markant pé andra trans-
portslags bekostnad. En forklaring till detta &r att den senare besitter tva hogt
virderade egenskaper dér jdrnvdagen har svért att konkurrera, sarskilt pd korta
avstand: flexibilitet och leveranssikerhet.

Rundvirke dr endast en av de produkter som transporteras inom skogsindustrin,
men anvands hdr som exempel delvis eftersom Over hilften av transportarbetet
utgdrs av just rundvirke (SIKA 2006:12) men ocksé for att rundvirkesproduktion
ar den mest trasportintensiva delen av viardekedjan. Samtidigt dr det virt att notera
att rundvirke dver lag transporteras kortare strackor med lastbil &n till exempel
sagade travaror och pappersprodukter (SIKA 2006:12), vilket kan tidnkas ha
betydelse for hur eventuella effekter av kilometerskatten fordelas inom industrin.

Oron for effekterna pa skogsindustrin i Sverige vid inforandet av en kilometer-
skatt har sedan Vigtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63) publicerade sitt slut-
betéinkande i maj 2004 fran vissa hall varit omfattande. Tidigare studier ger dock
motstridiga svar pd frigan om transportkostnadernas betydelse (se till exempel
Skogforsk 2005 och Hammar 2006) och det kan konstateras att en l&ng rad
faktorer gor analysen av effekterna av en kilometerskatt komplicerad (se Hammar
2006 for en mer utforlig diskussion). Hammar (2006) konstaterar ocksa att effek-
terna sannolikt kommer att bli sma, &ven om vissa regionala skillnader kan uppsta.
Denna slutsats stods av resultaten i avsnitt 9.4 nedan.

Denna studie baseras 1 huvudsak pd den offentliga industristatistiken, vilken som
beskrivet i inledningen endast inkluderar inkdpta transporter och i den aktuella
versionen endast tillverkningsindustrin. I jamf{6relse med 6vriga rorelsekostnader,
sasom materialkostnader, arbetskraftskostnad och kapitalkostnad dr transport-
kostnaderna generellt av relativt ringa betydelse. For trd och travaruindustrin som
helhet var andelen &r 2004 3,26 procent och for massa och papper var den 8,33
procent'” (SCB). Av den totala transportkostnaden utgdr dock endast en del av
vagtransporter, vilket har betydelse for kilometerskattens effekter. Drygt hilften
av alla massa- och papperstransporter sker med lastbil, 30 procent pa jirnviag och
resten med fartyg. I trd- och travaruindustrin dominerar lastbilstransporterna med
drygt 90 procent av transportarbetet. Jamfort med &r 2002 har ocksa transportkost-
nadsandelen dkat med néstan 80 procent i massa- och pappersindustrin, medan
den sjunkit ndgot i tri- och trivaruindustrin. Okningen beror till stor del pa kade
bréanslepriser och ett dkat transportarbete. Briansleforbrukningen per tonkilometer
déremot har under senare &r minskat gradvis.

En viktig kommentar &r att endast de allmédnna vdgarna ar foreslaga att ingé i
kilometerskattesystemet, inte de enskilda skogsbilvigarna. Endast en del av
skogsindustrins transporter kommer darfor att omfattas av kilometerskatten.

Det bor understrykas att detta ér ett genomsnitt for hela industrin och att varia-
tionen mellan individuella varuslag och foretag kan vara mycket stor. En relevant
kommentar i sammanhanget ar ocksa att eftersom transportkostnadernas andel av
de totala kostnaderna kan variera mellan foretag, kommer sannolikt ocksé effek-

" Denna siffra 4r himtad fran Skogsstyrelsens rapport Skogsstatistisk arsbok 2006”. Enligt
skogsindustris forskningsinstitut Skogforsk ar detta en underskattning av den verkliga volymen,
vilken Skogforsk uppskattar till 65,3 miljoner ton.

"> Andelen transporter av summan av insatsvaror sdsom triravara, elektricitet och bréinsle samt
arbetskraftskostnaden.
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terna av kilometerskatten att variera inte bara mellan branscher utan ocksd mellan
foretag inom samma bransch. Foretag med en hdg transportintensitet kommer att
uppleva en storre kostnadsokning vid skattens eventuella inférande och vise versa.

Transportkostnadernas andel av de totala rorelsekostnaderna varierar inte bara
mellan enskilda foretag utan ocksé beroende pé det geografiska laget. [genomsnitt
har végtransporterna storst betydelse for foretagen i de norra riksomradena och i
Ostra Mellansverige. Till viss del kan monstret forklaras av att verksamheten i
norra Sverige dr koncentrerad till ett fatal storre arbetsstéllen, vilket medfor lingre
transporter och darmed hogre transportkostnader. For sektorn som helhet &r som
sagt dessutom transportkostnadsandelen hégre 1 massa- och pappersindustrin én i
trd- och travaruindustrin vilket gor att de regioner som massa- och pappersindu-
stritunga kommer att ha en hogre transportkostnadsandel dn de som har mer tré-
och trédvaruindustri.

Inkdpta kontra totala transporter

Transportkostnadsandelarna som diskuteras hir ovan avser som sagt inkdpta
transporter. Manga foretag koper dock endast en del av de transporter som
behover utforas av externa entreprendrer och har saledes kostnader dven for
transporter utforda ”in-house”. Dessa fangas inte av den officiella statistiken
vilket sannolikt leder till en underskattning av den totala transportkostnaden for
vissa branscher (eller delar av branscher). Enligt vad ITPS erfarit dr skogsindu-
strin en s&dan bransch. Skogsindustrins representanter menar att transporterna star
for en avsevirt storre del av produktionskostnaden for vissa varuslag, sirskilt for
rundvirke dir kostnadsandelen uppges ligga mellan 15 och 33 procent beroende
pa berdkningsmetod. Av samtliga kostnader relaterade till skogsravarans produk-
tion och leverans till industrin utgors enligt Skogforsk 26 procent av transporter.

Denna stora skillnad mellan offentlig statistik och de viarden Skogforsk uppger ér
naturligtvis bekymmersam ur ett analytiskt perspektiv. For att ge en rittvisande
bild av effekterna av kilometerskatten vore det dnskvért att &ven beakta de
kostnader som inte fingas av offentlig statistik. Bristen p4 alternativa
statistikkdllor gor det dock svért att genomfora kvantitativa studier av detta.
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Gruvor och mineralutvinningsindustrin (SNI 10 — 14)

Sammanfattning:

Gruvindustrin ar beroende av férekomsten av malm fér sin produktion och lokalisering.
Detta skapar ett ojamnt lokaliseringsmonster dar vissa regioner sysselsatter flera tusen
personer och andra valdigt fa. Over lag &r de regioner dar gruvorna ligger glesbefolkade
och saknar i stor utstrackning alternativa inkomstkallor, vilket skapar ett stort beroende
av ett eller ett fatal arbetsstallen. Samtidigt ar industrin i princip omgjlig att flytta och de
skenande ravarupriserna under senare ar har skapat goda forutsattningar att expandera
verksamheten. Kansligheten for kostnadsokningar likt dem kilometerskatten kan vantas
orsaka maste ur detta perspektiv anses vara relativt lag.

Enligt den officiella statistiken ar Gruvindustrin den bransch i tillverkningsindustrin som
har den hdgsta transportkostnadsandelen. Daremot utgérs den stérsta delen av
transporter pa jarnvag. Effekterna pa transportkostnaden av kilometerskatten kan darfér
antas bli marginella. Enligt uppgifter fran branschrepresentanter utférs dock en
betydande del av de totala transporterna internt, vilket skulle kunna 6ka betydelsen av
kilometerskatten. Storleken pa dessa interna kostnader ar dock oklar.

Gruvindustrin kan grovt delas in i tre kategorier: metalliska mineraler, industriella
mineraler och byggnadsmineral (Euromines, 2005). De viktigaste produkterna {for
svensk gruvindustri 4r jirnmalm, koppar, bly, guld, silver och zink'®. Utéver
metallmalmerna ingér enligt den officiella definitionen (SNI 10-14) dven en rad
dndra malmer och mineral i gruvindustrin, sdsom sten- och brunkol, torv, rapetro-
leum och naturgas, uran- och toriummalm samt dessutom en rad kringverksam-
heter. Sammantaget sysselsatte med denna definition gruvindustrin 7 106 personer
1 hela Sverige ar 2004.

Jarnmalmen har ldnge varit dominerande i termer av produktionsvolym, men dver
tiden har icke-jirnmalmens andel &kat betydligt. Ar 2005 brots drygt 23 miljoner
ton jarnmalm och néstan knappt 21 miljoner ton icke-jirnmalm, jamfort med ér
1950 d& 15 miljoner ton av totalt 17 miljoner ton utgjordes av jarnmalm. Produk-
tionsvérdet for hela industrin (SNI 10-14) var ar 2004 17,6 miljarder kronor och
antalet anstdllda 7 106, varav 4 353 arbetade i eller 1 néra anslutning till sjdlva
gruvorna.

Forutom jarnmalmens minskade andel av produktionen har gruvindustrin for-
dndrats pa framforallt tva sétt: 1) Antalet gruvor har minskat drastiskt och 2)
produktionen har okat lika drastiskt. Vid sekelskiftet var antalet gruvor i drift 1
Sverige omkring 400, de flesta jarnmalmsgruvor. Idag finns 14 av dessa kvar och
endast tva dr jirnmalmsgruvor (Kiirunavara och Malmberget). Under samma
tidsperiod har produktionsvolymen 6kat mer &n tio ganger, fran knappt 4 miljoner
ton till ndstan 50 miljoner ton (SGU, 2006).

I takt med att antalet gruvor minskat har ocksa sysselséttningen sjunkit. Som mest
arbetade over 16 000 personer med malmbrytning och relaterad verksamhet,
toppnoteringen kom ar 1957-58, medan det idag som sagt endast ror sig om drygt
4 000 personer. Den kraftiga produktivitetsokningen som legat till grund {for detta
har varit mojlig genom kontinuerliga investeringar i ny, arbetsbesparande teknik.

' For en nirmare genomgang av gruvindustrin, se SGU (2006), Bergsverksstatistik 2005.
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Idag utfors stora delar av arbetet 1 gruvan av datorer och avancerade maskiner
(SGU, 2006).

Liksom skogsindustrin dr gruvindustrin i Sverige en viktig spelare pd den inter-
nationella arenan. Sérskilt inom jirnmalmsbrytning dominerar den svenska
industrin; nastan 90 procent av all malm som bryts i EU25-omradet bryts 1
Sverige.

Tabell 9.3. Gruvproduktion av vissa metaller i Sverige och EU-25, 2005. Kélla: SGU,
2006

Sveriges Sveriges

produktion EU-25 totalt andel %
Jarn (miljoner ton malm) 23,3 26,0 89,4
Guld (ton metallinnehall) 6,6 17,8 36,9
Bly (tusen ton metallinnehall) 60,4 166,5 36,3
Zink (tusen ton metallinnehall) 2157 802,0 26,9
Silver (ton metallinnehall) 309,9 1801,7 17,2
Koppar (tusen ton metallinnehall) 87,1 7227 12,0

En stor del av malmen anvinds dock i den inhemska industrin, vilket gor att
jarnmalm endast utgor en liten del av den totala svenska exporten (0,9 procent ar
2006). Sammantaget dr fortfarande mineralvaror (inklusive jarn och stél) en viktig
exportvara for Sverige, med en exportandel'’ pa drygt 10 procent (SCB).

Svensk gruvindustri och den internationella konkurrensen

Gruvindustrin i Sverige har internationellt sett en tydlig sdrstéllning tackvare den
goda tillgdngen pé hogkvalitativ ravara. Detta giller bade for jarnmalm och andra
mineral sdsom zink, koppar och bly. I Europa ar Sverige helt dominerande som
producent av jirnmalm (SGU 2006). Sverige, sédvil som andra lander med dver-
skottskapacitet, har pa senare ar gynnats av den kraftiga tillvixten framforallt i
Kina, som har skapat en hog och stigande efterfragan pa bdde metallmalmer och
fardiga jarn- och stalprodukter. Produktionskapaciteten har hittills inte vuxit i
samma takt som efterfrigan och priserna har dérfor pressats uppét. Detta har {fort
med sig en situation ddr priskdnsligheten pa marknaden minskat och mdjlig-
heterna att ta ut kostnadsokningar i ett hogre slutpris har 6kat for marknaden som
helhet. De svenska gruvforetagen ar dock beroende av de prisforhandlingar som
dger rum drligen mellan industrins storsta aktorer, som japanska Nippon Steel
(stalproduktion) och brasilianska CVRD (Companhia Vale do Rio Doce, jarn-
malm), dér 1 praktiken de priser som giller pd varldsmarknaden sétts. Vid en
forhandling mellan dessa bada i borjan av 2005 traffades en dverenskommelse om
en prisokning pa 71,5 procent, vilket sdger ndgot om den positiva utvecklingen for
gruvindustrin.

Trots de kraftigt generella prisokningarna under senare ar dr dock den svenska
industrin 1 stor utstrdckning pristagare pa varldsmarknaden. Svenska producenter
kan inte fullt ut ta ut en kostnadsokning i ett hdgre slutpris utan att tappa efter-

" Exportandelen beriknas genom att dividera exportvirdet fran en varugrupp med exportvirdet
for samtliga varugrupper. Storst exportandel, 49 procent, har verkstadsindustrin, dér
fordonstillverkning, andra maskiner och telekom med mera ingar.
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frdgan och exportvolym. Liksom f6r skogsindustrin géller for gruvindustrin att de
kostnadsdkningar som kilometerskatten leder till maste bédras inom produktions-
ledet. I dagsldget dr marginalerna dock goda, efterfraigan mycket stark och viljan
att nyinverstera stor, vilket i kombination med bundenheten till rdvaran gor att
effekterna pa produktion och sysselsdttning av kilometerskatten i Sverige kan
antas bli begriansade.

Lokaliseringsmonster och Ibnsamhet i regionerna

P& grund av det faktum att gruvindustrin i sa stor utstrickning dr beroende av
geografiskt immobila resurser — malm — dr ocksa lokaliseringen starkt beroende
av var gruvorna finns. Som beskrivet ovan dr endast ett fatal gruvor i drift idag,
vilket gor att bdde antalet arbetsstillen och deras spridning blir vildigt begriansat.
Gruvbrytning bedrivs endast i fyra lén:

Tabell 9.4. Malmbrytning i gruvor i Sverige &r 2005 Kalla: SGU, 2006

Lan Gruvor (Gruvidkare) Malmart
Orebro Burkland (Zinkgruvan Mining zink, bly, silver
Nygruvan AB) (Zinkgruvan zink, bly silver
Lovisagruvan Mining AB) zink, bly, silver
(Lovisagruvan AB)
Dalarna Garpenberg (Boliden Mineral AB) | zink, bly, silver
Vasterbotten Kristineberg (Boliden Mineral AB) | koppar, bly, zink
Svartiliden (Dragon Mining AB) guld
Storliden (North koppar, zink
Maurliden Alt.Nat.Res.AB) koppar, bly, zink
Petiknas (Boliden Mineral AB) | koppar, bly, zink
Renstrom (Boliden Mineral AB) | koppar, bly, zink
Bjorkdalsgruvan | (Boliden Mineral AB) | guld
(Bjorkdalsguvan AB)
Norrbotten Malmberget (LKAB) Jarnmalm
Kiirunavaara (LKAB) Jarnmalm
Aitik (Boliden Mineral AB) | koppar, guld

P4 grund av sérskilda sekretessbestaimmelser'® utesluts i den regionala nedbryt-
ningen de kommuner dér ett eller ett fital foretag totalt dominerar marknaden. Ett
resultat av detta &r att bade antalet sysselsatta och produktionsvirdet kraftigt
underskattas for vissa regioner. En summering av antalet anstéllda i samtliga riks-
omraden resulterar i siffran 3 522, vilket &r knappt hélften av vad riksstatistiken
redovisar. P4 samma sétt mer &n halveras produktionsvérdet till f61jd av den
regionala nedbrytningen, frdn 17,6 miljarder till 7,6 miljarder. Detta gor att en
jamforelse mellan regioner baserat enbart pa den officiella statistiken inte blir helt
rattvisande, sdrskilt inte 1 gruvindustrin dir antalet arbetsstillen ar relativt litet,
eftersom de regioner som dr mest beroende av ett enskilt eller ett fital arbets-
stillen inte redovisas. D& den officiella statistiken dnda ar den bésta tillgédngliga
har vi hér valt att trots ovanstdende brister utgé ifrdn denna. Dir sa &r mojligt
kommer kompletteringar dock att goras med statistik fran andra kéllor.

'® Inget arbetsstille far till exempel utgéra mer dn 50 procent av produktion eller sysselsittning i
ett omrade (kommun, 1dn, riksomrade).
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I figur 9.5 nedan visas antalet arbetsstéllen och sysselsatta 1 gruvindustrin fordelat
pa riksomraden. Flest arbetsstillen och sysselsatta finns i Ostra mellansverige, dir
Orebro Lin ingér (se tabell 9.4 ovan). Nir det giller lokalisering av arbetsstillen
ligger Vistsverige pa andra plats, direfter Sméland med 6arna. Generellt foljer
kurvan dver antalet anstiillda antalet arbetsstillen, med ett tydligt undantag: Ovre
Norrland. Hir finns nistan lika manga anstillda som i Ostra Mellansverige, trots
att antalet arbetsstiillen bara 4r knappt en tredjedel s ménga. I Ovre Norrland
sysselsitter det genomsnittliga arbetsstéllet nistan 20 personer per arbetsstille
vilket 4r mer dn tre ganger sd manga som 1 Sydsverige, vilket dr det riksomrade
med de nést storsta anldggningarna, Sydsverige.
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Figur 9.5. Antalet arbetsstéllen och
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Kéalla: SCB, Basfakta enligt Foretagens ekonomi efter 1an och naringsgren SNI2002.

For att komplettera bilden 1 figuren ovan kan sidgas att LKAB, enligt arsredo-
visningen for ar 2005 sysselsatte 2 938 personer i Sverige ar 2005, varav en
dvervigande majoritet finns i Ovre Norrland. Enligt den officiella statistiken
arbetar dock hér endast 767 personer. Tolkningen av detta ér att de kommuner dér
LKAB ir verksamt, det vill sdga Géllivare och Kiruna, inte finns med i1 aggregatet

Ovre Norrland och att bade antalet sysselsatta och produktionsvirdet for denna
region ddrmed i realiteten dr betydligt hogre @n vad statistiken anger.

Likasa har Boliden ett stort antal anstédllda 1 Sverige (total 2 262 ar 2005) som
sannolikt inte samtliga rdknas med i1 den regionala statistiken. De regioner som
paverkas av detta dr Ovre Norrland (Skellefted och Aitik) och Norra Mellan-
sverige (Garpenberg). Sysselséttningens storlek i dessa tva underskattas alltsa
kraftigt i redovisningen ovan och om de anstédllda i LKAB och Boliden skulle
inkluderas 1 figurerna ovan skulle kurvan ligga betydligt hogre for dem béda.
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Genom en mer detaljerad granskning av datamaterialet har vi dock kunnat
konstatera att problemet i stort sett dr begrinsat till Ovre Norrland och Norra
Mellansverige.

Nir det giller produktivitet och 16nsamhet dr den regionala variationen relativt
liten, men dven hir finns ett undantag. Arbetsstillen i Stockholm har 1 genomsnitt
avsevirt lagre produktivitet och lonsamhet dn de i 6vriga landet. En forklaring till
detta dr att véldigt lite produktion bedrivs 1 Stockholm, hér lokaliserar 1 stillet ofta
foretag sina huvudkontor, vilka inte generar ndgot egentligt produktionsvérde.
Hogst ir den genomsnittliga produktiviteten i Ostra Mellansverige och Ovre
Norrland, men avstandet till de dvriga dr som sagt inte uppseendevickande.

Transporternas betydelse

Som ndmnt ovan &r transportkostnadsandelen hdg i Gruvindustrin, drygt 12
procent ar 2004. De flesta inkdpta transporterna gar dock pa jarnvag (6ver 90
procent) och kilometerskatten kan dirmed antas fa en begrinsad effekt pa
transportkostnaden (detta visar ocksé de berdkningsresultat som presenteras i
avsnitt 9.5). Hur vil kostnaden f6r inkpta transporter matchar den totala
kostnaden &r dock oklart.

Livsmedelsindustrin (SNI 15 + 16)

Sammanfattning:

Livsmedelsindustrin i Sverige bestar av manga foretag av valdigt skiftande karaktar; allt
ifran sma lokala aktérer med hantverksmassig produktion till stora industriella
producenter med forsaljning bade i hela Sverige och utomlands. Sysselsattningen ar till
viss del koncentrerad till de s6dra regionerna, men aven i norr finns manga foretag.

Transportkostnadsandelen ar relativt hog jamfért med andra industrier, men de
regionala skillnaderna ar betydande. | Stockholm ar andelen hogst, foljit av Mellersta
Norrland, Sydsverige och Norra Norrland. Langa avstand ar forklaringen till héga
transportkostnader i norr, medan Stockholms och Sydsveriges hdga andel sannolikt
beror pa deras funktion som logistikcentra.

Jordbruket, livsmedelsindustrin och detaljhandeln utgér en tatt sammanflatad
produktionskedja. Det &r darfor viktigt att analysera inte bara industrin, utan ocksa dess
forhallande till tidigare och senare led for att férsta hur marknaden fungerar.

Livsmedelsindustrin 1 Sverige utgdrs av en blandning av foretag av valdigt
skiftande karaktdr, allt ifrdn sma lokalt verksamma privata aktorer till stora
multinationella koncerner. Antalet anstillda i den svenska livsmedelsindustrin var
ar 2006 57 194 och det totala produktionsvirdet drygt 139 miljarder, vilket gor
livsmedelsindustrin till Sveriges fjidrde storsta industribransch (SCB).

Inom industrin ryms ett femtontal delbranscher, varav slakt- och charkuteri-
industrin, mejeriindustrin och bageriindustrin dr de tre storsta. Dessa har
tillsammans cirka 60 procent av det totala antalet sysselsatta (Livsmedels-
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foretagen). Ar 2006 fanns drygt 3 100 foretag i branschen, men cirka 1 300 av
dessa var enmansforetag. Over lag dominerar smaforetagen — endast 356 foretag
hade ar 2006 fler dn 19 anstdllda. I denna dryga tiondel av det totala foretags-
bestandet fanns dock 86 procent av arbetskraften, och mer @n hélften fanns i de 37
foretag med mer dn 250 anstéllda, vilket visar pa de stora foretagens betydelse.
Enbart de 5 storsta foretagen sysselsétter omkring 20 000 personer, eller en tredje-
del av den totala arbetskraften. Dominansen fran de stora foretagen dr dnnu tyd-
ligare i termer av produktion och forddlingsvérde och de fem storsta foretagen star
for 40 procent av det samlade produktionsvirdet. Produktiviteten &r ocksa
omkring 60 procent hogre i de storsta foretagen @n i de minsta.

Den strukturomvandling som pagatt under lang tid i bland annat skogs- och gruv-
industrin, har forst under senare ar pé allvar borjat synas i livsmedelsindustrin.
Detta har resulterat i relativt stora sysselsédttningsminskningar, framst i de tre
storsta delbranscherna samt i bryggeriindustrin (Livsmedelsforetagen).

Pa den svenska marknaden har ett fital dominerande detaljhandelsforetag en
mycket stark stéllning. Priser sitts i forhandlingar mellan detaljhandeln och
livsmedelsforetagen, dir konkurrensen mellan leverantdrer utgor en stark
prispress. Ett sétt att mota detta har varit att differentiera utbudet genom att ta
fram nya produkter med egenskaper som motiverar ett hdgre pris, till exempel
ndringsriktiga produkter med lagre socker- och fetthalt.

Svensk livsmedelsindustri och den internationella konkurrensen

Den storsta aktoren pa den globala livsmedels-, jordbruksvaru- och dryckesmark-
naden dr EU som stdr for omkring 10 procent av bdde virldens export och import.
Darefter kommer USA och pa tredjeplats Brasilien, som under senare ar gradvis
passerat den tidigare trean Kanada. EU ér totalt sett en nettoimportdr av livs-
medels- och jordbruksvaror, men inom sektorn varierar bilden. For jordbruksvaror
var handelunderskottet ar 2005 ndrmare 100 miljarder kronor, medan livsmedels-
och dryckesindustrin genererade ett overskott pa drygt 40 miljarder kronor
(Livsmedelsforetagen 2006).

Sverige &r internationellt en relativt liten producent, med ungefar 2 procent av den
totala livsmedelsproduktionen. Sedan Sveriges EU-intrdde har dock exporten
utvecklats kraftigt. Mellan 1995 och 2006 nira fyrdubblades exportvirdet, fran
10,4 miljarder kronor till 39,1 miljarder kronor, och andelen av livsmedels-
exporten som utgors av forddlande livsmedelsprodukter har vuxit och utgor
numera cirka 70 procent av livsmedelsexporten. Ovriga exportprodukter utgérs av
jordbruksravaror, t.ex. spannmal och socker, samt fisk. (Livsmedelsforetagen,
SCB). Handelsbalansen, export/import, har gétt frén forhdllandet 1:3 vid EU-
intradet 1995 till 1:1,8 2006. (SCB).

En viktig kommentar till dessa siffror &r att en stor del av bade EU:s och Sveriges
jordbruks- och livsmedelsindustri fir ut stora summor av EU:s exportstdd. Arligen
uppgar stodet till 25 miljarder kronor, varav Sverige mottar cirka 600 miljoner
framst for export av mejerivaror, socker och spannmal till 1inder utanfér EU. Tio
procent av Sveriges stdd betalas ut till livsmedelsindustrin for att denna maste
anvinda europeiska jordbruksvaror i produkter som exporteras. I kombination
med hoga importtullar for flertalet utomeuropeiska jordbruks- och livsmedels-
varor skapar detta en situation dir europeiska producenter oftast ar skyddade fran
konkurrensen pa vérldsmarknaden. Pa den gemensamma Europeiska marknaden
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rader dock fri konkurrens och priset pa exporterade varor fran Sverige ar givet av
utbud och efterfrigan pd denna marknad.

Till skillnad fran skogsindustrin och gruvindustrin har den svenska livsmedels-
industrin ldnge varit skyddad mot konkurrens frdn andra ldnder och ddarmed inte 1
samma utstrickning kénslig for stigande produktionskostnader. Livsmedels-
priserna i Sverige var ocksd ldnge bland de hogsta i Europa. I och med EU-
medlemskapet fordndrades dock, som ndmnt ovan, situationen for de svenska
producenterna i grunden. Den europeiska marknaden som tidigare i stort sett varit
stingd blev nu gemensam och konkurrensen 6kade dramatiskt. Priserna i Sverige
har harmoniserats mot 6vriga Europa dven om de fortfarande ligger 5-6 procent
over genomsnittet for de gamla EU-ldnderna (EU15). Konkurrensverket konsta-
terar ocksa i rapporten Konkurrensen i Sverige 2006 att livsmedel sedan mitten av
1990-talet blivit billigare. Priset pa livsmedel och alkoholfria drycker har sjunkit
med nidrmare 10 procent jimfort med den allménna prisutvecklingen, varav den
storsta fordndringen skedde direkt efter EU-intradet (Jordbruksverket 2006).

Tvért emot vad manga fruktade, det vill séga att Sverige 1 princip skulle upphora
med livsmedelsproduktion, har sedan 1995 den svenska exporten av livsmedel
utvecklats mycket positivt. Forddlade livsmedel, sdsom vodka, choklad, bakverk,
sylt och alkoholfria drycker, har utvecklats battre dn jordbruksvaror, vilket ligger i
linje med den allménna tendensen mot en storre andel export av hogforadlade
produkter (Livsmedelsforetagen).

Importkonkurrensen har dock ocksé trappats upp pa den inhemska marknaden,
vilket 0kar drivkrafterna for differentiering av produktutbud och effektivisering av
produktionsprocesser. Aven konkurrensen frin handelns egna mirken (EMV) har
stigit som en f6ljd av den 6kade internationaliseringen.

Strukturfordandringarna i livsmedelsindustrin har endast 1 méttlig utstrackning
bidragit till en forbéttrad produktivitet, och Io6nsamhetsutvecklingen har varit
negativ sedan borjan av 1990-talet (Jordbruksverket, 2004). Kostnadsdkningarna
som kilometerskatten medfor kan forvéntas pressa marginalerna ytterligare.
Mojligheterna att Gverviltra eventuella kostnadsdkningar till f6ljd av kilometer-
skatten pa slutkunden bedéms pa grund av den tilltagande konkurrensen relativt
begrinsade, 4ven om en viss 0kning i konsumentpriserna i Sverige inte gér att
utesluta. For inhemsk konsumtion kommer varuomradesspecifika faktorer att
bestdmma fordelningen av effekterna mellan konsument och producent. De varor
som siljs utanfor Sveriges granser moter ddremot givna priser och hir kommer
kostnadsokningen sannolikt att hamna pé producentledet.

Lokaliseringsmaonster och Iénsamhet i regionerna

Livsmedelsindustrin &r den geografiskt mest spridda industrin i Sverige 4ven om
den 1 viss man dr koncentrerad till sddra Sverige. Tre fjdrdedelar av arbetskraften
och tva tredjedelar av antalet arbetsstéllen finns i de fyra sydliga riksomradena
(Sydsverige, Sméland med Oarna, Vistsverige och Stockholm). Det #r ocksa hér
som de storsta arbetsstédllena finns med en genomsnittlig arbetskraft pa 22,25
personer, vilket dr 3,5 ganger den genomsnittliga arbetskraften pé ett arbetsstille i
Ovre Norrland.

Vad giller 16nsamhet och produktivitet dr férdelningen tdmligen jimn Gver hela
landet. Mellersta Norrland sticker dock ut ndgot i forhallande till de 6vriga med en
for branschen hog produktivitet. Skillnaden mellan den “’bésta” och den ”sédmsta”
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regionen dr dock bara 43 procent, medan den mest produktiva regionen i till
exempel Massa- och pappersindustrin lyckas skapa 2,7 gdnger mer foradlings-
varde per anstilld 4n den minst produktiva regionen.
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Figur 9.7. Antalet arbetsstéllen och Figur 9.8. Lonsamhet och produktivitet i
anstalldai livsmedelsindustrin fordelat  livsmedelsindustrin fordelat pa riks-
pé riksomraden, 2004. omraden, 2004.

Kélla: SCB, Basfakta enligt Foretagens ekonomi efter |an och néringsgren SNI12002.

Transporternas betydelse

Transporter utgor i livsmedelsindustrin, liksom i de flesta andra industrier, en
integrerad del av produktionsprocessen. Spannmaél, kott, mejerivaror och andra
jordbruksvaror fraktas fran jordbruken till livsmedelsindustrins foretag dar
ravaran forddlas och séljs till konsumenten i form av till exempel brod, frukost-
flingor och fryst fardigmat. De ménga sma foretagen i livsmedelsindustrin verkar
ofta lokalt eller regionalt, och man kan anta att transportkostnaden generellt inte
utgdr en stor del av den totala kostnadsmassan for dessa. Det finns dock ocksé
manga stora anldggningar som producerar for hela den svenska marknaden.

Enligt den officiella statistiken utgjorde &r 2004 transportkostnaderna 3,4 procent
av de totala produktionskostnaderna, vilket &r en 6kning med 0,4 procentenheter
jamfort med 2002. Det finns dock stora regionala skillnader och det riksomrade
som har hogst relativ transportkostnad, Stockholm, har néstan tre ganger sdg hog
andel som det riksomrade med ligst andel, Ostra Mellansverige'”. De tva nord-

"% Siffrorna for den regionala fordelningen av transportkostnader ar fran 2001, vilket beror pa att
statistiken darefter redovisas pé ett sitt som gor jamforelser med tidigare ar oldmplig.
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ligaste riksomradena har ocksa de hoga transportkostnader, men sannolikt av
andra skél dn Stockholm och Skane. De tvé senare fungerar som omlastnings-
platser, vilket 6kar transportintensiteten, medan de nordliga riksomradenas hoga
andel till stor del beror pa avstandet till de stora marknaderna i sodra Sverige och i
Europa.

Figur 9.9. Transportkostnadsandel i livsmedelsindustrin fordelat pa riksomraden,
ar 2001.

En utveckling som paborjats under senare ar ér att de stora detaljhandelsforetagen
allt mer dvertagit savél styrningen av som sjdlva transportverksamheten, t.ex.
konsumentpackas allt ICAs kott i Vasteras och distribueras sedan till I[CA-affarer i
hela landet. ICA har ocksd pdborjat Gvertagandet av bryggeriernas distribution av
0l och laskedrycker, i forsta hand Spendrups produkter. ICAs nya distributions-
system bygger pa att i princip alla varor distribueras via ICAs lager och direkt-
distributionen forsvinner. Motivet bakom detta &r att uppna stordriftsfordelar
genom samordning och mer detaljerad planering till exempel av leveranser till
butik.
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Teknikforetagen (SNI 27-35)

Sammanfattning:

Teknikféretagen som bransch svarar for en stor del av den svenska industrins
sysselsattning, produktionsvarde och kanske framférallt export. Ur ett naringspolitiskt
perspektiv ar det darmed viktigt vad som hander i branschen och hur dess
konkurrenskraft utvecklas. Verksamheten ar spridd Over stora delar av Sverige, aven
om tydliga koncentrationer finns i Vastsverige och Ostra Mellansverige. Teknikféretagen
sysselsatter sdledes manga personer i glest befolkade regioner, vilket gor branschen
betydelsefull &ven ur ett regionalpolitiskt perspektiv.

Effekterna av kilometerskatten pa teknikféretagens konkurrenskraft ar saledes
betydelsefull att beakta. Eftersom transportkostnadsandelen ar lag i branschen kan
effekterna antas bli sma i relativa termer. Da manga foretag redan ar pressade av héga
priser pa insatsvaror och en stark priskonkurrens for slutprodukten finns dock en risk att
aven sma Okningar av transportkostnaderna kortsiktigt kan leda till betydande effekter
pa produktion och sysselsattning.

Teknikforetagsbranschen utgors egentligen av flera branscher, eller réttare sagt ett
stort antal foretag verksamma inom véldigt skiftande omriden. En vanlig
definition for denna grupp &r den som anvinds av teknikforetagens bransch-
organisation Teknikforetagen, det vill siga SNI 28-35%°. P4 grund av den
indelning som gors av SCB i den regionala statistiken ingér i denna studie
darutdver dven metallframstéllning (SNI 27).

Det som forenar teknikforetagen &r just den stora betydelsen av teknik och
tekniska losningar i dess produkter, vilka kan vara allt ifrdn mobiltelefonvéxlar
och tunga lastbilar till kontorsprodukter och sma optiska instrument som linser
och mikroskép. Hoga krav pé teknisk kompetens och specialiserade tekniska
16sningar skapar drivkrafter for investeringar i forskning och utveckling.
Branschen dr dirfor en av industrins mest forskningsintensiva och omkring

hilften av néringslivets totala forskningssatsningar kommer ifran teknikforetag
(SCB).

Sammantaget omsitter branschens omkring 24 000 foretag drygt 845 miljarder
kronor och sysselsétter 366 000 personer, eller 16 procent av arbetskraften 1 det
privata néringslivets 1 Sverige. En 6vervildigande majoritet av foretagen ar dock
sma, over 90 procent har férre &n 20 anstéllda och endast 193 stycken har fler én
250 anstéllda. Trots den lilla andelen av foretagspopulationen svarar de storsta
foretagen for en majoritet av bade sysselséttningen (57 procent), produktionsvérde
(70 procent) och foradlingsvirde (67 procent).

Omkring hélften av all svensk export kommer ifran teknikforetag, vilket gor att
branschen intar en tydlig sérstdllning i det svenska néringslivet. Branschens
utrikeshandel genererar ocksa ett stort handelséverskott. Ar 2005 var virdet pa
exporten dver 100 miljarder hogre dn virdet pa importen, 1 kronor rdknat (SCB).

%0 Metallvaruindustrin (SNI 28), maskinindustrin (SNI 29), elektro-, teleprodukter och
instrumentindustrin (SNI 30-33) samt transportmedelsindustrin (SNI 34-35)
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Teknikféretagen och den internationella konkurrensen

Strukturen i branschen dr komplex och inbordes forhallanden mellan olika
segment dr svara att beskriva i generella termer. I figuren nedan visas en forenklad
bild av verkligheten som syftar till att ge en 6vergripande forstaelse for de
beroendeforhdllanden som rdder. Kortfattat kan man sédga att branschen bestér av
underleverantdrer och sluttillverkare. De forra kdper insatsvaror som malm, plast
och elektronikkomponenter och forddlar dessa till halvfabrikat av olika slag.
Dessa anvénds i sin tur av sluttillverkaren for att fardigstélla slutprodukten, vilken
sdljs péd vérldsmarknaden till i princip givna priser. Liksom i livsmedelsindustrin
ligger den storsta marknadsmakten hos sluttillverkaren, som ofta ar ett stort
foretag med produktion inte bara 1 Sverige. Priskonkurrensen &r storst mellan
olika underleverantdrer och det &r saledes hos dessa som marginalerna &r sarskilt
sma.

En produktionskostnadsokning i Sverige till f6ljd av kilometerskatten kan svar-
ligen tas ut i form av ett hogre relativpris utan maste biras inom produktionsledet.
Pa grund av storforetagens starka position ar det rimligt att anta att de kommer att
Overviltra en stor del av kostnaden pa tidigare led. Samtidigt &r det inte sannolikt
att underleverantorerna kan pressa priset pa insatsvarorna, da efterfragan pa
framfor allt metaller globalt ligger pa rekordnivaer. Aven i denna 4nde ér siledes
priskonkurrensen till mellanledens nackdel. Okade priser pa insatsvaror och hdjda
krav pé sénkta priser fran sluttillverkarna forsétter underleverantdrerna i en prekar
situation. Vilka effekter kilometerskatten fir pa marginalen i detta sammanhang &r
dock svért att siga. Andra faktorer spelar sannolikt storre en storre roll, men det dr
fullt tankbart att &ven en marginell transportkostnadsokning kan innebéra stora
problem for vissa foretag.

Komponenter fran T.ex. bilar, vitvaror,
leverantorer i utlandet maskiner
Mellan- _ basstationer,
bearbetning turbiner m.m.
(tex. (Iagt pris per kilo)

ytbehandling)

Metall i olika former

Slut- /

\ tillverkare i
Under- / Sverige
leverantor i

St Metall-,
g eIektromI?L(f)rmponenter Tex s_k;iran de‘
verktyg till industrin,
Plast, elektronik- matinstrument,
komponenter eller optisk utrustning
andra insatsvaror Komponenter fr&n andra m.m.
delar av Svensk industri (hagt pris per kilo)

(exempelvis plastdetaljer)

Figur 9.10. Generalisering av produktionskedjan i teknikbranschen.

Kélla: Teknikforetagen
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Lokaliseringsmaonster och Ionsamhet i regionerna

Teknikforetagen ar relativt starkt koncentrerade till sodra Sverige, och da sarskilt
till Vistsverige, Ostra Mellansverige och Stockholm. Géteborg, Stockholm och
Link6ping/Norrkdping har ldnge varit industriella centra, inte minst inom fordons-
industrin. Pa senare ar har verksamheten i dessa orter differentierats fran att
ndstan uteslutande utgoras av fordonsindustrin till att ockséd omfatta andra delar av
teknikbranschen.

Sysselsattningen och antalet anstéllda foljer varandra vil, vilket framgér av
figuren nedan, vilket séger att verksamhetsstorleken endast varierar marginellt
mellan regioner. Storst ir de dock i Ostra Mellansverige, dér i genomsnitt 17
personer arbetar pa varje arbetsstélle (SCB).
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Figur 9.11. Antalet arbetsstéllen och Figur 9.12. Foradlingsvérde och brutto-
sysselsatta i teknikféretag fordelat pa vinst per anstalld i teknikforetagen
riksomraden, 2004. fordelat pa riksomrade, 2004.

Kélla: SCB, Basfakta enligt Foretagens ekonomi efter lan och naringsgren SNI2002.

Stora arbetsstéllen verkar inte nddvédndigtvis vara mer produktiva dn sma i
teknikbranschen, da foretagen i Stockholm bade ar relativt sma och de mest
produktiva. Over lag skiljer sig inte produktiviteten nimnvirt 4t mellan regio-
nerna och ddrmed inte heller 16nsamheten. Det finns saledes ingenting som tyder
pa att ndgon region skulle vara sdrskilt kénslig for allmdnna kostnadsokningar.
Transportkostnadsandelen dr ocksé i genomsnitt relativt jimnt fordelad mellan
regioner, vilket indikerar att kilometerskatten inte bor f nigra snedvridande
regionala effekter att tala om (se nedan).
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Transporternas betydelse

Transportkostnadsandelen dr 1 genomsnitt 1ag jamfort med dvriga fokusbranscher
och iven jimfort med riksgenomsnittet. Ar 2004 utgjorde inkdpta transporter 1,7
procent av de totala produktionskostnaderna. Huvuddelen av inrikestransporterna
utgdrs dock av vigtransporter och pa grund av marknadens struktur och industri-
ernas lokalisering dr verforing till alternativa transportslag, fraimst jarnvag, i
ménga fall inte ett alternativ pa kort sikt. Detta gor att en kilometerskatt for tunga
transporter sannolikt kommer att innebéra relativt stora transportkostnads-
Okningar, d&ven om nivan i absoluta termer ar 1ag.

Betydelsen av en sadan transportkostnadsokning bor dock inte dverdrivas, sarskilt
inte 1 jimforelse med andra kostnadsfordndringar som tillexempel 6kade energi-
priser. Effekterna studeras ndrmare i avsnitt 9.4 nedan.

Som ndmnt ovan finns inga markanta skillnader mellan regioner i friga om
transporternas betydelse. De nordliga regionerna har inte storre kostnader for
transporter #n de sydliga (i relativa termer). Faktum #r att Sméland med Oarna ir
den enskilda regionen med hogst transportkostnadsandel, direfter kommer
Stockholm. Det dr siledes i dessa som kilometerskatten kommer att fa storst
kostnadseffekt. Da teknikforetagen i Stockholm ocksa ér de med hdgst produk-
tivitet och 16nsamhet bidrar denna fordelning till att mildra effekterna av kilo-
meterskatten for industrin som helhet.

Sammanfattning

Denna studie syftar primért till att beskriva kilometerskattens effekter pa nédringar
och regioner. De branscher som beskrivs ovan ar av sérskilt stor betydelse av
huvudsakligen tva skél: De har relativt hdga transportkostnader i forhéllande till
riksgenomsnittet och/eller de dr viktiga for den svenska ekonomin béde i termer
av sysselsittning och i termer av produktions- och exportvérde. I figur 9.13 och
9.14 nedan illustreras den forsta punkten, dir det tydligt framgar att transport-
kostnadernas andel av de totala produktionskostnaderna ar hogre én riksgenom-
snittet 1 tre av de fyra fokusbranscherna. Sarskilt i Gruvindustrin och 1 Massa- och
pappersindustrin dr andelen hdg och hir har ocksé andelen dkat markant mellan
2002 och 2004. Teknikbranschen har en 14g andel, men inkluderas i analysen pa
grund av dess stora betydelse for svensk ekonomi. Okningen av transportkost-
naderna dr ocksa relativt hog i de sektorer som ingér i denna bransch, vilket
framgér av figur 8.1 ovan dir teknikforetagen till stor del ingar i varugruppen
Hogvirdiga produkter.

Vad som ocksa framgér av figurerna nedan ar att andelen av de totala transport-
kostnaderna som relaterar till transporter pd vig (eller kombination av vig-
transporter och andra transportslag) varierar kraftigt mellan de olika branscherna.
I Gruvindustrin dr andelen av den transporterade vikten som gér pa vig forhal-
landevis liten medan den i Livsmedelsindustrin och Trd- och travaruindustrin
utgdr nistan hela transportarbetet. Aven i Teknikbranschen utgdr vigtransporterna
en Overvigande del av alla transporter.
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Figur 9.13. Total transportkostnads- Figur 9.14. Andelen av transporterad
andel i studiens fokusbranscher, 2002 vikt med lastbil samt med andra trans-
och 2004. portslag, 2004.
Kalla: SCB Kalla: ITPS bearbetning av statistik fran

SCB samt SIKA,VFU 2004/2005

Ovanstiende iakttagelser gor att effekterna av kilometerskatten, som ju endast
direkt kommer att paverka vigtransportkostnaderna, inte kommer att fordelas
jamnt mellan branscherna. Branscher med hoga végtransportkostnadsandelar kan
rimligen forvéntas uppleva storre effekter av kilometerskatten én sa dito med laga
vigtransportkostnader. Detta dr dock inte hela sanningen. Nér det endast giller
effekterna pa transportkostnaderna och de totala produktionskostnaderna géller
forvisso ovanstdende antagande, men for att sdga ndgot om vilka effekter
kilometerskatten forvéntas fa pa produktion och sysselsdttning méste dven andra
faktorer végas in (se avsnitt 9.4).

I beskrivningen av branscherna i detta avsnitt behandlas négra av dessa, till
exempel 16nsamhet och produktivitet och hur de fordelar sig mellan regioner i
landet. Genomgéngen visar att det 1 vissa branscher, till exempel Massa- och
papper, finns stora regionala skillnader som kan forvintas ha betydelse for
foretagens formaga att bara kilometerskattens kostnader. I till exempel Gruv-
industrin och Livsmedelsindustrin ddremot &r inte skillnaderna sarskilt stora och
effekterna kan saledes hir forvintas spridas relativt jamnt 6ver landet.

I ndsta avsnitt analyseras effekterna av kilometerskatten pd bland annat produk-
tion och sysselséttning i olika branscher och regioner i detalj. Gruvindustrin
utesluts dock ur denna del av analysen da foréndringen i vagtransportkostnader &r
sé liten att nagra berdkningsbara effekter inte star att finna. Detta innebér inte att
kilometerskatten kommer att vara verkningslos utan bara att det inte gér att gora
en kvantitativ analys av effekterna.
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9.4 Effekter av kilometerskatten

Berédkningar av kilometerskattens forvantade effekter pa produktion, syssel-
sdttning och vinst for studiens fokusbranscher redovisas i detta avsnitt. Som
patalas ovan ingar dock inte gruvindustrin 1 denna analys, d& den procentuella
okningen av transportkostnaderna &r for liten for att faktorefterfragemodellens
resultat ska ge intressant information i detta fall. I figuren nedan visas den
procentuella fordndringen av transportkostnaderna for olika branscher. Fordnd-
ringarna dr baserade pa dem som redovisas for varuslag i kapitel 8 ovan, men hér
fordelade pé branscher enligt SNI-kodsindelningen. Detta for att mojliggora
berdkningarna i faktorefterfrigemodellen, vilken arbetar med just SNI-branscher.

Gruvindustrin

W Alternativ "1ag"
@ Alternativ "hog"

Skogsindustrin N &%\
d\b'

S

Figur 9.15. Transportkostnadstkning i tillverkningsindustrin till foljd av
kilometerskatten.

Kélla: SIKA samt bearbetning av ITPS

Berdkningarna baseras pd den transportkostnadsokning som orsakas av en kilo-
meterskatt dir den internaliserande effekten av energiskatten riknats med (det vill
sdga alternativ 14g). Som beskrivits ovan dr denna ldgre 4n om energiskatten
lamnas oforidndrad, ungefar 1 krona per km jdmfort med 1,4 kronor per km.
Motivet bakom denna avgransning &r att den ”hoga” kilometerskatten Gverinterna-
liserar de externa effekterna och avviker sdledes ifrdn marginalkostnadsprincipen.
For en bransch, Livsmedelsindustrin, redovisas dock resultaten for bada alterna-
tiven. Detta for att illustrera skillnaden i effekt mellan en hog och en 1ag kilo-

meterskatt.

Faktorefterfraigemodellen berdknar forandringarna for varje bransch separat, vilket
g0r att variationen i transportkostnadsforandringar som pavisats ovan (se figur 8.1

och 8.2) slar igenom i resultaten i denna analys.
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Tva analyser gors 1 foljande avsnitt: dels en dér effekterna pa de enskilda
branschernas produktion, sysselséttning och vinst pa nationell nivé framstélls och
dels en dir effekterna for hela tillverkningsindustrin pa regional niva beskrivs.
Begrinsningar i statistikunderlaget omo6jliggor bade en finare regional indelning
och en analys av effekter pa enskilda branscher pé regional niva.

Nationell niva

I tabellen nedan presenteras resultaten av berdkningar av forandringar i anvan-
dandet av arbetskraft och kapital samt forandringar av produktion och vinst for
Livsmedelsindustrin, Skogsindustrin (uppdelad som tidigare i tvd del-branscher)
samt Teknikbranschen (hér uppdelad i fyra del-branscher; Jarn och stél, Elektro,
Maskin, och Fordon).

Vad som inte redovisas uttryckligen hér ar att transportkostnadsokningarna leder
till en minskad efterfragan péa transporter generellt. Vi har ocksi sett ovan att
kostnadsforandringarna skiljer sig 4t mellan branscher. Faktorefterfraigemodellen
beréknar fordndringarna i transportefterfrigan, men pa grund av de sma relativa
kostnadsforandringarna dr dessa berékningar inte statistiskt signifikanta (vi kan
inte sdga om de &r skilda frdn noll eller inte). De effekter som presenteras hir bor
ses 1 ljuset av denna minskade transportefterfragan.

Tabell 9.5. Procentuell forandring i anvandandet av arbete och kapital samt av
produktion och vinst till féljJd av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt®.
Kélla: ITPS

Arbetskraft  Kapital Produktion  Vinst

Livsmedel (SNI 15+16),

lagalt 2,74 -0,92 0,01 -0,05
Livsmedel (SNI 15+ 16),

hogalt 3,81 -1,28 0,02 -0,06
Travaruindustri (SNI 20) -0,05 -0,09 -0,02 0,03
Massa och papper (SNI 21) -0,62 -0,02 0,02 0,05
Jarn och sta (SNI 27+28)I 0,17 -0,01 0,01 0,00
Maskin (SNI 29) 0,13 -0,23 0,02 0,02
Elektro (SNI 30-33) 0,56 -0,99 -0,15 0,07
Fordon (SNI 34+35) 0,33 0,02 -0,02 -0,04

(a) Avser en kilometerskatt pa cirka en krona per km.

Produktionen forandras ytterst marginellt i samtliga branscher. Den storsta
fordndringen finns 1 elektroindustrin (en del av teknikbranschen) dér produktionen
minskar med 0,15 procent. I vrigt dr fordndringen mindre &n en halv procent.
Inte heller vinsten paverkas i nimnvéard omfattning, &ven om férandringen har ar
nagot storre. Resultaten ger ingen entydigt negativ bild av effekterna av kilometer-
skatten, i flera branscher sker faktiskt en, om an liten, vinstokning efter info-
randet. Det ar dock viktigt att papeka att detta &r en analys med ett langsiktigt
perspektiv. Foretag antas kunna anpassa sin produktion till de nya omstiandlig-
heterna genom att substituera till exempel transporter mot arbetskraft eller kapital.
I avsnittet nedan diskuteras hur effekterna ser ut pa kort sikt, utan dessa anpass-
ningsmojligheter.
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Den tydligaste effekten ar att dyrare transporter verkar leda till en ¢kad efter-
fragan pa arbetskraft. Endast i Skogsindustrin, och dé framforallt i Massa- och
pappersindustrin, leder kilometerskatten till en minskad sysselséttning. Tolk-
ningen av detta dr att transporter och arbete fungerar som substitut i produktionen,
forutom da i skogsindustrin. Nar transporterna blir dyrare omstruktureras industrin
genom att végtrafikintensiva foretag minskar sin produktion medan arbetsinten-
siva foretag okar sin. En tdnkbar forklaring ér att storre anstrdngningar gors for att
minska transporterna genom att ligga produktionen nirmare marknaden.

Kapital ddremot ér ett komplement till transporter eftersom anvidndandet av
kapital minskar i samtliga branscher utom i fordonsindustrin. F6ljden blir d& en
strukturomvandling av industrin mot en mer arbetsintensiv och mindre kapital-
och tranportintensiv produktion. Omfordelningen av resurser paverkar dock som
sagt inte produktionen pa ldng sikt, annat 4n i marginell omfattning.

Okningen i efterfrigan pé arbetskraft &r som regel stor jimfort med forind-
ringarna i produktion och vinst. Detta beror pa att marginalproduktionen for bade
arbete och transporter &r relativt 1&g (en extra enhet av ndgon produktionsfaktor
ger endast en liten 6kning av produktionen).

Den bransch som forlorar mest pé inférandet av kilometerskatten ar travaruindu-
strin, vilken uppvisar negativa forandringar av bade sysselséttning och produk-
tion. Dock 6kar vinsten nagot dven har, vilket kan forklaras av den effektivisering
som omstruktureringarna ger upphov till pa lang sikt.

Den framsta slutsatsen ar dock att kilometerskatten sannolikt endast kommer att
leda till mycket sma effekter pa produktion, sysselséttning och vinst i studiens
fokusbranscher pa nationell niva. Baserat pé diskussionen i avsnitt 9.3 ovan kan
man dock forvénta sig att effekterna varierar ndgon mellan regionerna, men detta
har vi inte kunnat analysera med hjélp av modellberdkningar.

De effekter som dnda uppstar ar langsiktiga och bygger pa att foretagen kan
anpassa produktionsprocessen efter fordndrade omstandigheter. Pa kort sikt dr
dock denna mdjlighet begransad och manga foretag har inte de marginaler eller
resurser som krévs ens pd lang sikt. Lonsamheten varierar kraftigt bdde mellan
branscher och inom branscher och det dr rimligtvis de minst lonsamma foretagen
som riskerar att drabbas hdrdast nir en kostnadsokning, som den kilometerskatten
ger upphov till, uppstar. Hur effekterna fordelas inom branscher gér att beskriva
med en sa kallad Salteranalys, dar 16nsamhetsfordelningen i en bransch illustreras
grafiskt, till exempel fore och efter kilometerskattens inférande.

Salteranalys

Salterdiagrammen visar bruttovinstandelen utan skatt och med skatt for alla
arbetsstillen i en bransch. Bruttovinstandelen &r forddlingsvérdet minus perso-
nalkostnaden som andel av forddlingsvardet,dvs. den del av forddlingsvardet som
ar ersittning till kapitalet.

P& x-axeln visas arbetsstéllets andel av branschens foradlingsvérde och pa y-axeln
arbetsstillets bruttovinstandel. Om bruttovinstandelen &r lika med noll sa tar
personalkostnaden hela foradlingsvardet 1 ansprak och kapitalerséttningen &r noll.
Om bruttovinstandelen ar lika med ett sd &r hela forddlingsviardet ersattning till
kapitalet och personalkostnaden &r lika med noll.
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Kurvan utan skatt visar hur stor bruttovinstandelen var ar 2002 enligt SCB:s
industristatistik.

Kurvan med skatt visar hur arbetsstéllets bruttovinstandel ser ut om det drabbas av
en Okad transportkostnad till foljd av en kilometerskatt (l&galternativet). Trans-
portkostnadsokningen har hamtats fran SIKA:s Samgodsmodell for varje bransch
och riksomrédde. Dvs. alla arbetsstillen inom en bransch och ett riksomride har
antagits ha samma procentuella kostnadsokning.

Kurvans utseende visar hur kénslig en bransch ér for kostnadsdkningar. Ju mer
den buktar utat frdn origo (konkav mot origo) desto robustare bransch och ju mer
den buktar inat mot origo (konvex mot origo) desto kénsligare dr branschen for
kostnadsokningar.

I figur 9.16 visas bruttovinstandelens distribution i Livsmedelsindustrin utan
kilometerskatt och med kilometerskatt. Férandringen i bruttovinst blir negativ for
stora delar av industrin, men effekten dr 6ver lag mycket liten. Ddremot syns
tydligt vissa avvikelser fran det generella monstret. Enskilda arbetsstéllen drabbas
vildigt kraftigt och forlorar en stor del av bruttovinsten (ett tydligt exempel
inringat i figuren). Dessa arbetsstédllen utgor dock som sagt endast en marginell
del av industrins samlade forddlingsvérde.

For att illustrera skillnaden mellan de bada alternativa kilometerskattenivierna
(med och utan energiskatten medrdknad) presenteras for Livsmedelsindustrin dven
ett diagram som visar effekten av den hoga skatten (figur 9.17). Kurvorna ér
snarlika men de arbetsstillen som drabbas hirdast av den laga skatten uppvisar en
annu tydligare minskning av bruttovinsten med den hoga skatten.

Livsmedelsindustri

Lo+ JAmfor med och utan km-skatt
g
5.
é ~— utan skatt
— lagskatt

Andel av foradlingsvirdet

© Copyright ITPS 2007

Figur 9.16. Bruttovinstfordelning fore och efter kilometerskatten, lagalternativet, i
Livsmedelsindustrin. Kalla: ITPS
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Livsmedelsindustri

Lo Jamfor med och utan km-skatt

— utan skatt
— hog skatt

Andel av foradlingsvérdet
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Figur 9.17. Bruttovinstfordelning fore och efter kilometerskatten, hégalternativet, i
Livsmedelsindustrin. Kalla: ITPS

[epueIsuIAOYINIg

Travaruindustri

L0 Jamfor med och utan km-skatt

~ utan skatt
— lagskatt

Andel av foradlingsvardet
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Figur 9.18. Bruttovinstfordelning fore och efter kilometerskatten i Travaruindustrin.
Kalla: ITPS
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I Travaruindustrin dr effekterna pa bruttovinsten nagot mindre dn i Livsmedels-
industrin, och hér finns inte heller samma tydliga “extremfall”. Nagra arbets-
stéllen tappar mer dn genomsnittet, men over lag ar effekterna relativt jamnt
fordelade. I Massa- och pappersindustrin dr effekterna ytterligare ndgot mindre.
En tydlig skillnad mellan dessa tvé dr att den senare uppvisar en mer robust
struktur (konkav mot origo), vilket tyder pa en ldgre kénslighet mot externa
chocker.

Massa- och pappersindustri

Lo Jamfor med och utan km-skatt

[epueIsuIAOINIg

~ utan skatt
— lagskatt

|
1
Andel av foradlingsvardet
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Figur 9.19. Bruttovinstférdelning fére och efter kilometerskatten i massa- och
pappersindustrin. Kélla: ITPS

Teknikbranschen ér en av de branscher dér transportkostnadsforandringen verkar
Oka mest vid kilometerskattens inforande. Eftersom nivan dr s lag far detta dock
liten effekt pd bruttovinsten i teknikforetagen. Enskilda arbetsstéllen paverkas
nagot mer dn genomsnittet, men over lag &r effekterna bade smé och jimnt
fordelade inom branschen. Det arbetsstéille som upplever den storsta fordndringen
har dessutom redan en negativ bruttovinst.
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Jarn- stal- o verkstadsindustri
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Figur 9.20. Bruttovinstfoérdelning fore och efter kilometerskatten teknikbranschen.
Kalla: ITPS

Salteranalysen i detta avsnitt stodjer resultaten frain FEM-berdkningarna. Effek-
terna pa bruttovinster blir mycket sma 6ver lag, men enskilda arbetsstillen
uppvisar kraftigt forsdamrad 16nsamhet. Detta géller sarskilt i livsmedelsindustrin.
Effekterna pd Gruvindustrins bruttovinst dr inte mdjlig att redovisa pé grund av
sekretesskél, men eftersom transportkostnadsforandringen ér sa liten i denna
bransch skulle sannolikt en Salteranalys inte tillféra ndgon intressant information.

Det ar viktigt att komma ihag att Salteranalysen ger en ”6gonblicksbild” av hur
bruttovinstandelen fordndras. Eventuella anpassningar av produktionsprocessen,
av insatssammansdttning eller av faktorefterfragan tas inte hénsyn till. Det d&r med
andra ord en kortsiktig analys. P4 ldngre sikt kan sannolikt en stor del av de
foretag som far en minskad bruttovinst genomfora justeringar som minskar
effekterna. Ovanstdende analys ska enbart ses som en indikation pa hur stor del av
varje bransch (eller region i analysen nedan) som riskerar att fa uppleva méarkbara
effekter av kilometerskatten.

Regional niva

Analysen 1 foregdende avsnitt giller som beskrivet effekterna pa de olika fokus-
branscherna pé nationell nivd. For att gora den regionala effektanalysen tvingas vi
begrénsa oss till att endast titta pa effekterna for tillverkningsindustrin som hel-
het*'. Anledningen till denna avgrinsning ir att statistikunderlaget och modell-
verktyget inte kan ge signifikanta resultat for berdkningar pa regional niva for
enskilda branscher.

*! Statistikunderlaget tillater inte modellberikningar for enskilda branscher pa regional niva.
Resultaten blir insignifikanta p& grund av for fa observationer.
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Tabell 9.6. De procentuella forandringarna av anvandandet av arbete och kapital
samt forandringen i produktion och vinst for hela tillverkningsindustrin fordelat pa
riksomraden (NUTS 2). Kalla: ITPS

Arbete Kapital Produktion Vinst
Sverige 0,26 -0,43 -0,05 0,00
RO1 Stockholm 0,09 -0,07 -0,03 0,00
RO2 Ostra Mellansverige 0,24 -0,48 -0,03 0,00
RO3 Smaland med 6arna -0,09 -0,27 0,00 0,00
RO4 Sydsverige 0,50 -0,40 0,12 0,00
ROS5 Vastsverige 0,37 -0,29 -0,09 0,00
RO6 Norra Mellansverige 0,00 -0,27 -0,05 0,00
RO7 Mellersta Norrland -0,41 -0,19 0,10 0,00
RO8 Ovre Norrland 0,30 -0,11 -0,03 0,00

Liksom i fallet med effekter pa enskilda branscher &r férandringarna i faktor-
efterfragan och produktion har 6ver lag mycket sma. Vinsten ar ocksa néara
oforandrad i samtliga riksomraden (< 0,00 procent). For hela riket 6kar efter-
fragan pa arbetskraft med 0,26 procent, medan kapitalanvéindningen minskar med
nistan det dubbla. Dessa bada kan alltsa pé lang sikt ses som substitut i ndgon
man. En iakttagelse &r att marginalprodukten dr ndstan dubbelt sa hog for kapital
som for arbete vilket gor att en substitution sdsom den observerade minskar
effektiviteten i industrin. Produktionen minskar ocksd med 0,05 procent medan
vinsten &r ofordndrad.

Efterfragan pa arbetskraft 6kar aven i de flesta regioner. Endast i Sméiland med
6arna och Mellersta Norrland &r fordndringen negativ. I den senare minskar
sysselséttningen med forhdllandevis mirkbara 0,41 procent. Kapitalanvindningen
minskar 1 samtliga riksomraden, vilket fir den effekten att kapitalintensiteten 1
produktionen minskar dven regionalt.

Det tycks inte finnas nagot enkelt samband mellan effekterna pé arbete- och
kapitalanvindning och fordndringarna i produktion. Det riksomrade med storst
okning 1 sysselsdttning, Sydsverige, har i princip samma utveckling vad géller
produktionen som det riksomrade med den storsta minskningen i sysselséttning,
Mellersta Norrland. Vad detta beror pa har inte analyserats ndrmare och utgor
saledes foremal for fortsatta studier.

For tillverkningsindustrin som helhet minskar produktionen pé lang sikt till f61jd
av kilometerskatten, men endast med marginella 0,05 procent. I tva riksomraden,
Sydsverige och Mellersta Norrland 6kar, produktionen nagot. Inget riksomrade
uppvisar bade minskad sysselsittning och produktion.

Regional Salteranalys

For att ge en nagot forfinad bild av hur de genomsnittliga fordndringarna som
diskuteras ovan fordelas inom ett riksomrade gér det att tillimpa Salteranalysen
dven 1 den regionala kontexten. Kurvorna visar da bruttovinstandelen for varje
arbetsstélle inom ett riksomrdde med och utan kilometerskatt.
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P& grund av sekretessbestammelser gar det inte att redovisa bruttovinstfordel-
ningen for fyra av de 4tta riksomradena: Stockholm, Vistsverige, Mellersta
Norrland och Norra Norrland. I dessa regioner utgor enskilda arbetsstillen en for
stor del av tillverkningsindustrins totala forddlingsvérde for att anonymiteten skall
upprétthallas. I ytterligare ett riksomrade, Smaland med 6arna, ar fordndringen sa
liten att situationen fore och efter kilometerskatten knappt gar skilja fran varandra.
Salteranalysen bidrar darfor inte med nagon ny information 1 detta fall. De tre
resterade riksomradenas bruttovinstforindring presenteras nedan.

I Ostra Mellansverige forindras bruttovinsten endast marginellt for majoriteten av
arbetsstillena. Nagra enstaka ”forlorare” finns, men dessa utgér en mycket liten
del av foradlingsvirdet. En generell minskning av 16nsamheten verkar dock vara
att vinta vid kilometerskattens inférande av figur 9.21 att doma.

Ostra mellansverige hela industrin

Jamfor med och utan km-skatt
]
£
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=
Z
5
& ~ utan skatt
— lag skatt

Andel av foradlingsvardet
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Figur 9.21. Bruttovinstfordelning fore och efter kilometerskatten i Ostra
Mellansverige. Kalla: ITPS

Aven i Sydsverige ir 16nsamheten nira nog oforindrad for lejonparten av
arbetsstillena i regionen. Mdnstret med enskilda arbetsstdllen som drabbas hart

kanns ocksé igen
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Figur 9.22. Bruttovinstfordelning fére och efter kilometerskatten i Sydsverige.
Kalla: ITPS
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Figur 9.23. Bruttovinstfordelning fore och efter kilometerskatten i Norra
Mellansverige. Kalla: ITPS

I Norra Mellansverige dr tendensen densamma, men hér saknas i stor utstrickning
de “extremfall” som finns i de bada tidigare regionerna.

Over lag stimmer bilden som framtrider fran figurerna 9.21-23 dverrens med
FEM-berdkningarna. Effekterna av kilometerskatten blir sma for regionerna, men
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vissa enskilda arbetsstillen kan drabbas 1 form av minskad 16nsamhet pé kort sikt.
Pa liangre sikt, ndr anpassningar dr mojliga, leder detta dock inte nddvéndigtvis till
minskad produktion och sysselséttning som vi sett. I Sydsverige berdknas istallet
bade produktion och sysselsdttning att 6ka efter en omstrukturering av tillverk-
ningsindustrin mot mer arbetsintensiv produktion. I Ostra Mellansverige och
Norra Mellansverige sker dock en liten nedgang i produktionen dven pa ldngre
sikt, medan sysselséttningen fordndras positivt respektive dr oférandrad.

9.5 Sammanfattning och avslutande diskussion

Analysen i denna studie har visat att effekterna av en marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt for tunga fordon endast kommer att orsaka marginella effekter pa
tillverkningsindustrins produktion och sysselséttning i Sverige. Daremot finns
vissa skillnader mellan bade branscher och regioner, vilka presenteras nedan.

Effekter i naringarna

Transportintensiteten, det vill sdga transportkostnadernas andel av de totala
produktionskostnaderna, &r tillsammans med transportdrernas fordelning mellan
olika transportslag avgorande. I tabellen nedan sammanfattas resultaten.

Produktionsférédndringen varierar mellan -0,15 procent i Teknikvaruindustrin
(Elektro) och 2,74 procent i livsmedelsindustrin. De flesta branscher uppvisar
dock mycket smé fordndringar, vilket till stor del forklaras av transport-kost-
nadernas begrinsade andel av den totala kostnadsmassan. En liten fordndring av
en liten kostnad orsakar rimligtvis endast sma effekter. Detta dr analysens priméra

slutsats.

Tabell 9.7. Kilometerskattens effekter, andelar och férandring i procent. Kélla:

SIKA, ITPS och SCB

Gruv- Livsmedels-  Skogsindustrin  Teknikvaru- Hela
industrin industrin® industrin® tillverknings-
industrin
SNI SNI
20 21
Vagtransportkostnadsandel 1,27 3,1 3,02 4,56 1,30 2,33
Transportkostnadsférandring 0,41 6,58 (9,16) 2,61 1,91 =5 2,97
Produktionsférandring - 0,01 (0,02) -0,02 0,02 -0,15—0,02 -0,05
Sysselsattningsférandring - 2,74 (3,81) -0,05 -0,62 0,13—0,56 0,26

(a) Teknikvaruindustrin utgdrs har liksom i avsnitt tre av SNI 27-35.

(b) Hogalternativ, inklusive energiskatt, inom parentes

Négot avvikande dr livsmedelsindustrin, dér effekterna verkar bli markbara. Detta
resultat dr inte forvanande eftersom dkningen av transportkostnaderna &r storst i
livsmedelsindustrin. Det dr dock anmérkningsvért att den storsta effekten pa
sysselséttningen inte dr negativ, utan positiv. Daremot dr den storsta effekten pa

produktionen, den i Elektroindustrin, negativ.
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Skogsindustrins bada del-branscher har en hog transportkostnadsandel och ocksa
en forhallandevis stor relativ kostnadsforédndring och paverkas darfor negativt av
kilometerskatten. Minskningen 1 produktion dr dock liten och likasa minskningen
1 sysselséttning (som mest 0,62 procent). Massaindustrin verkar dock 6ka sin
produktion nagot.

I 6vrigt dr som sagt effekterna mycket sma pa nationell niva.

Effekter i regioner

Ovan beskrivs hur kilometerskatten paverkar produktion och sysselsittning 1
studiens fokusbranscher pé nationell niva, men vilka blir effekterna regionalt. Vi
sag i avsnitt 9.3 att branschernas lokaliseringsmdnster skiljer sig ét, vilket
paverkar effekternas geografiska spridning. Regioner med en stor population
foretag 1 branscher som paverkas relativt mycket av kilometerskatten kan for-
vintas uppleva mirkbara effekter, allt annat lika.

Viktigt dr ocksé hur 16nsamheten ser ut i regionerna. Dar Ionsamheten ar 14g finns
mindre utrymme att bira kostnaderna av kilometerskatten och risken for negativa
produktions- och sysselséttningseffekter okar.

Ytterligare en faktor som pdverkar effekternas omfattning &r néringslivsstrukturen
i regionerna. Dir beroendet av en eller ett fatal industrier &r stort finns farre moj-
ligheter att fora 6ver resurser fran drabbade sektorer till resten av néringslivet.

Sammanfattningsvis kan man séga att regioner med manga foretag inom till
exempel travaruindustrin som dessutom har lag I6nsamhet, och dir det inte finns
nagra egentliga alternativa inkomstkéllor sannolikt kommer att uppleva mérkbara
negativa effekter av kilometerskatten.

De berdkningar som utforts visar att effekterna blir sma dven pa regional niva.
Den region dir sysselséttningen paverkas mest dr Sydsverige och dir ar fordnd-
ringen positiv. Storst negativ effekt kan forvintas i Mellersta Norrland dér syssel-
sdttningsminskningen 1 tillverkningsindustrin berdknats till 0,41 procent.

Det bor understrykas att berdkningarna endast omfattar just tillverkningsindustrin,
vilket gor att dverforingseffekter till tjdnstesektorn eller till den offentliga sektorn
beaktats. Detta gor att den totala effekten mycket vil kan bli mindre &n vad dessa
siffror anger om en sddan overforing av arbetskraft uppstar.

Produktionen minskar i fem av &tta regioner, som mest dock med 0,9 procent. Den
storsta fordndringen ar dven hér positiv, + 0,12 procent i Sydsverige. Vinsten
verkar i det narmaste bli oforandrad.

En intressant effekt &r att kapital substitueras mot arbetskraft nir kilometerskatten
infors och transportkostnaderna dkar. Eftersom arbetskraften har en l4gre margi-
nalproduktion &n kapital kan detta forvéntas leda till en ldgre produktion och
tillvaxt. Detta stimmer for Riket som helhet och for fem av de atta riksomrédena.

Aterigen: de effekter som uppstér 4r sma och jimfort med andra kostnadsforind-
ringar, till exempel till foljd av 6kande elpriser. En kilometerskatt p& den fore-
slagna nivan kan darfor knappast sdgas utgdra en avgorande faktor for varken
néringar eller regioner. De avvikelser frdn denna slutsats som stér att finna utgors
av enskilda foretag eller mindre regioner (kommuner) dér: 1) transportkostna-
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derna utgdr en onormalt stor del av kostnadsmassan och 2) dir beroendet av
enskilda arbetsstéllen dr mycket stort, varfor negativa effekter pa dessa far stora
konsekvenser.
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10 Atgarder for att mildra effekterna

10.1 Behovet

Om en kilometerskatt pafors de tunga lastbilarna kan man som tidigare nimnts
vénta sig ett antal anpassningar for att motverka kostnadsékningen. I vara
berdkningar har vi kunnat beakta anpassningar i form av dndrad fardvidg och
overflyttning till annat trafikslag. De berdknade kostnadsforandringarna forut-
sdtter alltsd vissa sddana anpassningar. Ddremot har inte ndgon hdnsyn kunnat tas
till véntade fordndringar i form av exempelvis 6kade lastfaktorer eller ett snabbare
utbyte av fordonsparken till renare fordon, vilka bdda kan bidra till att reducera
kostnadsokningen.

En kilometerskatt leder dock, trots alla anpassningsmdgjligheter, till 6kade kost-
nader, &ven om 0kningen blir mindre dn de berdknade. I kapitel 9 gjordes en
grundlig genomgéang av vilka effekterna av en sddan kostnadsokning kan bli.
Resultatet av genomgéngen foranleder en diskussion om huruvida det finns
mojligheter att mildra effekterna av kilometerskatten samtidigt som dess véintade
positiva effekter bibehélls i storsta mojliga utstrackning.

10.2 Energiskatten

Ett rimligt forsta steg 1 en sddan diskussion &r att se energiskatten pé dieselolja
som en del av internaliseringen av de externa marginalkostnaderna och inte som
en rent fiskal beskattning. Teoretiskt skulle detta kunna ske genom att energi-
skatten ersattes av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt, vars genom-
snittliga niva 1 detta uppdrag har berdknats till 1,40 kronor per kilometer. En
sadan 16sning har bade lagstiftningsméssiga och effektivitetsmissiga begrins-
ningar. For det forsta kan energiskatten inte tas bort helt utan kan endast minskas
sd att den samlade dieselskatten inte understiger den miniminiva som anges i EU:s
energiskattedirektiv. Vidare bor en minskning av energiskatten endast avse de
fordon som berdrs av kilometerskatten. Eftersom det inte gér att skilja pa olika
anviandning av drivmedlen vid tankstéllena, méste i sd fall den aktuella delen av
energiskatten aterbetalas till dgare av tunga lastbilar, sé ldnge kilometerskatten
endast avser sddana fordon. Detta innebir en kostsam administration. Ett tredje
argument mot att eliminera eller kraftigt reducera energiskatten ér att man da
mister en mojlighet att differentiera beskattningen av branslet med hénsyn till dess
miljoegenskaper. Ett argument for att terbetala energiskatt till 4gare av tunga
lastbilar &r att man pa sé sétt frigér energiskatten som ett instrument for att inter-
nalisera de litta dieseldrivna bilarnas externa marginalkostnader. Internaliserings-
graden for dessa fordon dr 1 dag endast ca 30 procent.
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Ett annat sitt att beakta energiskattens internaliserande roll dr att reducera den
marginalkostnadsbaserade kilometerskattens nivd sd mycket som motsvarar
energiskattens storlek. For en lastbil som har en drivmedelsforbrukning pa 4 liter
per mil innebér det en minskning av kilometerskatten med drygt 40 6re per
kilometer.

10.3 Fordonsskatten

Den arliga fordonsskatten for tunga fordon ar differentierad med hansyn till
fordonens vikt och miljoegenskaper. Det innebér att &ven denna skatt i ndgon méin
bidrar till att internalisera de externa effekterna. Aven i detta fall begriinsar EG-
reglerna mojligheterna att ta hiansyn till detta genom att det anges miniminivaer
for fordonsskattens storlek.

10.4 Differentiering mellan tatort och landsbygd

Den kilometerskatt vi anvént i analyserna baseras pa ett viktat medelvarde for
marginalkostnaderna vid landsbygdskorning och tdtortskorning. Frdn samhélls-
ekonomisk effektivitetssynpunkt vore det en fordel om kilometerskatten kunde
differentieras beroende pa om fordonet framfors i eller utanfor titortsomrédena.
Tatortstrafikens hogre externa kostnader kan ocksa till betydande del interna-
liseras genom andra losningar, till exempel miljozoner eller tringselskatt. En
differentiering skulle ge stora mgjligheter till anpassningar och dirmed lagre
kilometerskatt for ménga transporter. Det skulle ocksd innebéra en minskad
belastning for transporter 1 glest befolkade omrdden. For landsbygdstrafik berdk-
nas den genomsnittliga marginalkostnadsbaserade kilometerskatten bli ca en
krona per kilometer.

10.5 Transportbidraget

Detta avsnitt bygger pa ett underlag som har utarbetats av Nutek.

Transportbidraget infordes 1971 och fordelas till industriforetag 1 de fyra nord-
ligaste ldnen med syfte att kompensera for foretagens langa transportstrackor och
frimja forddling inom produktionen. Totalkostnaden uppgick ar 2006 till 495
miljoner kronor. Transportbidraget lamnas med minst 15 och max 45 procent av
bidragsgrundande fraktkostnad, beroende pa zon och fraktavstdnd. Det far lamnas
som bidrag till transportkostnaden for godstransporter pd jarnvég, yrkesmassig
trafik péd vig eller till sjoss. Det kan avse uttransporter fran orter beldgna inom
bidragsomradet om godset utgors av sadana hel- eller halvfabrikat som inom
bidragsomradet har genomgétt en betydande bearbetning. Det kan dven ldmnas for
intransporter till orter inom bidragsomradet, om godset utgdrs av sddana ravaror
och halvfabrikat som ska genomga en betydande bearbetning 1 bidragsomradet
inom ndgon av vissa angivna niringsgrenar.

Lastbil ar det dominerande trafikslaget for industriféretagens transporter i
bidragsomradet.
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Den stora delen av bidraget erhdlles av branscher med relativt 1ag forddlingsgrad,
med tydlig 6vervikt for travaruindustrin. Sett till antal anstéllda, antalet trans-
porter och omséttning &r dock trdvaruindustrin inte 6verrepresenterad. Branscher
med hog vidareforddlingsgrad erhéller relativt liten del av bidraget. De medelstora
foretagen far en stor andel av transportbidraget.

Nutek har gjort en grov berdkning dver hur totalsumman for transportbidraget
skulle paverkas av ett inforande av en kilometerskatt pa 1,40 kronor. Berdkningen
visar att stodunderlaget torde 6ka med 185—270 miljoner kronor per ar. Stod-
underlaget dr detsamma som summan av de fraktpriser som foretagen ansdker om
transportbidrag utifrén. Det skulle innebéra att 55—80 miljoner kronor mer &n idag
skulle betalas ut per ar i transportbidrag med nu géllande bidragsvillkor och
forutsatt att skatten sléar fullt ut i transportpriserna. I Norrland kan dock inforandet
av en kilometerskatt som leder till 6kade transportkostnader i viss man kompen-
seras av Okade utbetalningar av transportbidraget. I sammanhanget ar dock viktigt
att komma ihag att kompensationen bara kommer att utgéra 15—45 procent av den
Okade transportkostnaden. Dessutom skulle den bara omfatta de varuslag som ar
bidragsberittigade. En annan viktig grundforutsittning &r att transportbidraget
dven i framtiden kommer att ha minst samma bidragsnivéer som idag. Om
bidragsnivéerna sinks kommer niringslivet i bidragsomradet att drabbas dubbelt,
dvs. bade av inforandet av en kilometerskatt samt av minskade bidrag.

Nér det giller de branscher som sérskilt ska studeras i detta uppdrag — gruvindu-
strin, livsmedelsindustrin och skogsindustrin - kan man konstatera att gruv-
industrin inte dr beréttigade till transportbidrag. Nar det géller denna bransch
kommer transportbidraget alltsé inte alls att kompensera for kilometerskattens
negativa effekter pa foretagens transportkostnader.

Vissa delar av livsmedelsindustrin dr ddremot beréttigad till transportbidrag
exempelvis for transporter av vilt kott och vilda bér. I detta fall kan man séga att
transportbidraget till viss del skulle kompensera for inforandet av en kilometer-
skatt.

Den tredje branschen som ska specialstuderas — skogsindustrin — erhdller 1 dags-
laget en stor andel av transportbidraget. En stor del av transportbidraget till
skogsindustrin gar till sdgade trivaror. Det dr viktigt att komma i hag att det
enbart dr bearbetade produkter som dr bidragsberittigade. Darfor utgar inget
transportbidrag till transport av rundvirke och massaved. Inte heller utgér
transportbidrag till uttransport av pappersmassa, papper och papp. Slutsatsen &r
darfor att skogsindustrin bara delvis kommer att kompenseras av dkat transport-
bidrag i det aktuella omradet. Detta beroende pa att inte alla dess produkter ar
bidragsberittigade.

10.6 Rdkneexempel

For att belysa betydelsen av olika skatter och ddrmed effekterna av tinkbara
mildrande atgirder visas hir ett par starkt forenklade rdkneexempel.
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Ett lastbil med en korstracka pa 120 000 km per ar kommer vid en kilometerskatt
pa 1,40 kronor per kilometer att belastas med ca 170 000 kronor per ar. Vid en
genomsnittlig drivmedelsforbrukning pa 0,4 liter per kilometer blir den arliga
energiskatten ca 50 000 kronor. Fordonsskatten dr av storleksordningen

10 000—20 000 kronor per ar. Eurovinjettavgiften ar drygt 10 000 kronor per ar,
men den bortfaller vid inférande av en kilometerskatt. Om en differentiering av
kilometerskatten kunde goras mellan kdrning 1 och utanfor tatortsomraden, inne-
bér skillnaden mellan det 1 analyserna anvinda vigda genomsnittet och enbart
landsbygdskdrning en minskning av den arliga kilometerskatten med ca 50 000
kronor.

Om korstrickan 1 stéllet skulle vara 50 000 km blir den arliga kilometerskatten ca

70 000 kronor vid en kilometerskatt pa 1,40 kronor per kilometer. Energiskatten
blir i det fallet ca 20 000 kronor per ar.
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11 Kan en svensk kilometerskatt for tunga
fordon raknas hem samhallsekonomiskt?

11.1 Kostnaderna for ett kilometerskattesystem

Inforandet av ett kilometerskattesystem ér forknippat med betydande kostnader
for investeringar, drift och kontroll. Pa uppdrag av Véigverket har SWECO/VBB
(Sundberg 2007) skisserat en tdnkbar utformning av det tekniska systemet for en
kilometerskatt i Sverige. I uppdraget gjordes ocksa en grov uppskattning av
kostnaderna for ett sidant system. Kostnaderna berdknas till uppemot 900 Mkr per
ar for att ticka reinvesteringar och drift. Dartill kommer administrativa kostnader
for Skatteverket, som rdknar med ca 4 miljoner kronor i arliga kostnader for sina
insatser plus en engangskostnad pé drygt 4 miljoner kronor.

Utgéngspunkten for Vigverkets uppskattning ar att ett svenskt kilometerskatte-
system ska vara geografiskt heltdckande, det vill sdga omfatta hela det statliga
vagnétet samt delar av det kommunala och privata vignétet. I berdkningen
forutsatts ocksa att det finns mdjlighet till olika taxor pé olika vdgar och att alla
fordon over 3,5 ton ska omfattas, dven utlindska fordon. Végverket papekar att
forutsattningarna for en kostnadsuppskattning dr mycket osékra, bland annat nér
det géller utformning, flexibilitet, juridiska krav avseende integritet och kontroll.
Vidare ér teknikutvecklingen snabb, och inom kort kan helt nya tekniska forutsétt-
ningar foreligga.

Kostnaderna for de system som ir i drift i Schweiz, Osterrike och Tyskland
varierar mycket beroende pa att systemen har konstruerats olika. Framfor allt har
kontrollsystemets omfattning och utformning stor betydelse. Kostnadsnivén for ett
svenskt system bestdms 1 hog grad av hur kontrollfrdgan l6ses och kan vara
avgorande for om ett kilometerskattesystem for tunga fordon gér att radkna hem
samhéllsekonomiskt sett.

Den brittiska regeringen hade for ndgra ar sedan bestdmt sig for att infora kilo-
meterskatt pa hela det nationella vignétet men valde dndé sedan att ldgga planerna
pa hyllan. Skélet var hoga forvintade kostnader for systemet och oron for att
effekten pa trangseln skulle bli forsumbar. For att fungera trangselddmpande
skulle systemet dven behdva omfatta ldtta lastbilar och personbilar, ndgot som
ansags bli mojligt forst efter 10-15 ar.

Alan McKinnon, logistikprofessor fran Edinburgh, har direfter foreslagit en
enklare modell for kilometerskatt med betydligt ldgre systemkostnader én for den
modell som regeringen dvervigde (McKinnon 2006). Kirnan i forslaget fran
McKinnon dr att man gor arliga avldsningar av den korda strackan i samband med
besiktningen for tunga fordon som inte ldmnar landet. Fér tunga fordon &r besikt-
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ningen obligatorisk fran bilens forsta ar. For fordon som lamnar eller ankommer
till Storbritannien foreslar McKinnon som ett bland olika mdjliga alternativ att
man, som 1 Schweiz, fotograferar fardskrivardata med en kamera i samband med
grianspassagen.

SIKA har givit konsulten Per Kégeson i uppdrag att grovt kvantifiera de samhalls-
ekonomiska fordelarna med kilometerskatt for Sverige och att belysa mojlig-
heterna att utforma en forenklad form av svensk kilometerskatt, som skulle kunna
ga att rdkna hem dven om dessa fordelar bedoms som mattliga i forhallande till
kostnaden for ett tekniskt mer avancerat system (Kégeson 2007). Resultatet av
Kagesons analys sammanfattas i detta kapitel. Promemorian, som tagits fram pa
kort tid 1 ett sent utredningsskede, dr inte menad som en slutgiltig analys utan som
en idéskiss av betydelse for det fortsatta utredningsarbetet om regeringen viéljer att
g4 vidare med frdgan om svensk kilometerskatt.

11.2 En forenklad form av svensk kilometerskatt

Ett sddant forenklat system skulle enligt Kégeson kunna bygga pa att den rliga
korstrackan avlises vid besok hos Svensk Bilprovning. For inhemska och
utlindska fordon som passerar Sveriges grins mot utlandet &r flera alternativ
tankbara.

Nar det géller kontroll av efterlevnaden ligger det enligt Kageson nira till hands
att utnyttja den tillsyn av fordonens fardskrivare som Sverige enligt EU:s forord-
ning om kontroll av efterlevnaden av Gemenskapens kor- och vilotidsbestdm-
melser dr skyldig att utfora. Den kontrollverksamhet som redan bedrivs skulle
kunna méngfaldigas till en kostnad som dr mycket ldgre &n kostnaderna for
kontroll av det system som SWECO/VBB utgar frén 1 sin berdkning. P4 kopet far
man en béttre kontroll av kor- och vilotider och mdjlighet att forbéttra kontrollen
av att fordonen efterlever ovriga regler, t.ex. betraffande last och farligt gods.
Fardskrivardata (som inkluderar vigmatarstillning) kan ocksé anvindas for att
kontrollera att fordonen inte 6verskridit den hogsta for dem géllande hastigheten,
en mojlighet som séllan utnyttjas idag. En utbyggd forar- och fordonskontroll som
ger Okad efterlevnad av kor- och vilotider samt last- och hastighetsbestimmelser
bedoms salunda indirekt kunna ge betydande samhillsekonomiska fordelar 1 form
av forbéttrad héllbarhet hos vigarna, dkad trafiksékerhet etc.

Redan idag forekommer manipulation av fardskrivare. Om uppbérden av
kilometerskatt kopplas till fardskrivardata kommer incitamentet att fuska att oka.
Vigverkets experter anser dock att manipulation av de elektroniska fardskrivarna
ar komplicerad. Den elektroniska fardskrivaren lagrar bland annat uppgifter om
ett fordons féardstridcka for minst ett helt &r. De analoga fardskrivarna, som bedéms
lattare att manipulera, haller pa att forsvinna. Om en kilometerskatt inférs 2011
kan man enligt Kageson rikna med att minst hilften av de berérda fordonen &r
forsedda med elektroniska fardskrivare och 2015 kommer andelen att overstiga tre
fjardedelar. Om fardskrivare anvinds som underlag for uppbdrd av kilometerskatt
kan pafoljderna for manipulation av dem behova skérpas. Det kan dels vara fraga
om hdjda botesbelopp, dels om ritt for polisen och Végverket att tillfalligt
omhénderta fordon for utredning.
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En nackdel med den forenklade modellen for kilometerskatt dr att den inte medger
differentiering mellan véigar med olika egenskaper och mellan geografiska omra-
den. En sadan differentiering forutsitter att fordonen forses med GPS och digitala
enheter som registrerar fardstrickor i olika omrédden och pé olika typer av végar.

Om kostnaden for sddan utrustning med tiden blir betydligt ldgre dn idag kan man
enligt Kageson overviga att infora kilometerskatt for alla typer av fordon. Efter-
som det totala antalet fordon i ett sddant system kommer att verskrida 4.5 miljo-
ner kan kontrollkostnaderna slas ut 6ver ménga fler enheter. En 6vergéng fran det
enkla alternativet till en mer avancerad typ av kilometerskatt skulle enligt
Kageson inte behdva bli sirskilt komplicerad.

11.3 De samhallsekonomiska fordelarna av en
kilometerskatt

En kilometerskatt som dr utformad sa att den tydligt speglar de externa marginal-
kostnaderna véntas bidra till att det 6vergripande transportpolitiska malet om ett
samhillsekonomiskt effektivt transportsystem uppnas och att vilfardsvinster
dérfor kan véntas. Sddana vinster dr att vinta inom bland annat miljdomradet.

Enligt berdkningarna med Samgodsmodellen skulle trafikarbetet (fordonskilo-
meter) med tunga lastbilar minska med drygt 15 procent vid den hogre kilometer-
skattenivan och med drygt 10 procent vid den ligre nivdn. Aven om den berik-
nade dverflyttningen inte dr sa stor, finns det indikationer pa att den dr Gver-
skattad. A andra sidan tar modellberiikningarna inte héinsyn till viintade
anpassningar i form av effektivisering av transporterna (minskad tomkdrning,
okad lastfaktor).

Utslappen till luft av koldioxid och luftfororeningar minskar till foljd av minskat
trafikarbete. Dértill kommer ytterligare en effekt till f6ljd av att kilometerskatten
ar differentierad i forhallande till bilarnas miljoklasstillhorighet, vilket kan véntas
leda till ett snabbare utbyte av fordonsparken till fordon med ldgre utsléapp av
kvéveoxider, kolvidten och partiklar. Denna effekt dr svar att berdkna och minskar
1 betydelse 1 takt med att fordonsparken fornyas.

Det minskade trafikarbetets effekt pa végtrafikens utsldapp av koldioxid, kvave-
oxider, kolviten och svaveldioxid visas i figurerna 11.1 — 11.4. Staplarna dver
2010 avser prognosticerade utsldpp utan kilometerskatt. 2010a och 2010b avser
berdknade utslépp vid en kilometerskatt med hogre respektive ldgre niva. Progno-
serna bygger pd underlag fran trafikverken till SIKA:s uppf6ljning av det trans-
portpolitiska mélet (SIKA 2006).
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Figur 11.1. Minskade utslapp av kol-
dioxid till féljd av en kilometerskatt.
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Figur 11.3. Minskade utslapp av kol-
vaten till foljd av en kilometerskatt.
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Figur 11.2. Minskade utslapp av kvave-
oxider till foljd av en kilometerskatt.
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Figur 11.4. Minskade utslapp av svavel-
dioxid till féljd av en kilometerskatt.
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I diagrammet f6r koldioxid ar det transportpolitiska malet for hela transport-
sektorn inlagt (ofordandrade utslapp &r 2010 jamfort med ar 1990). I fallet med den
lagre kilometerskattenivan berdknas koldioxidutslappen minska med drygt 400
kton. Med en koldioxidvardering motsvarande dagens koldioxidskatt blir véardet
av de minskade koldioxidutsldppen ca 400 miljoner kronor ar 2010. Med virde-
ringen 1,50 kronor per kg koldioxid blir det i stéllet ca 600 miljoner kronor.

Pé motsvarande sitt kan virdet av de minskade kvidveoxidutslédppen berdknas.
Utsldppen berdknas minska med drygt 3 000 ton. Med en virdering pa 62 kronor
per kg motsvarar det ca 200 miljoner kronor.

Forutsatt att dieselskatten dver miniminivén restitueras till 4garna av de kilometer-
skattepliktiga fordonen, skulle samhillsekonomiskt gynnsamma styreffekter
kunna uppnés for persondieselbilarna om energiskatten hojdes till den nivd som
géller for bensin eller till den hdgre niva som svarar mot den externa kostnaden
(exklusive kostnaden for koldioxidutsldppen for ett genomsnitt av nya diesel-
personbilar). Den samhéllsekonomiska nyttan av lagre koldioxidutsldpp om
dieselskatt (energiskatten) inférs pd samma nivd som bensinskatten har av
Kageson kvantifierats till ca 300 miljoner kr per ar (med dagens koldioxidskatt
som virdering).

Végslitaget okar snabbt med stigande axeltryck. Kilometerskatten kan differen-
tieras sa att den skapar incitament hos fordonségarna att sprida totalvikten pé fler
axlar. Eftersom végslitaget 6kar med stigande axeltryck kan en sadan differen-
tiering medverka till mindre skador och ldgre underhallskostnader. Som Kégeson
betonar &r det frimst de tyngsta bilarna och fordonskombinationerna som kan
antas bli paverkade. For de littare tunga fordonen finns sidllan ndgon valmgjlighet.
Eftersom de tyngsta fordonen ger upphov till de hogsta axeltrycken, beddms
denna effekt vara betydelsefull. Effekten dterstar dock att kvantifiera.

Om kilometerskatten omfattade alla vagfordon skulle en minskad trangsel kunna
vintas, om skatten differentierades med hénsyn till var och nér tringsel uppkom-
mer. Nagra storre effekter dr dock knappast att vinta sa ldnge systemet endast
omfattar de tunga fordonen. Effekten uppkommer inte vid det forenklade
systemet.

Den samhillsekonomiska fordelen av att i en skattevaxling kunna kompensera den
skatteintidkt som kilometerskatten berdknas ge netto med sinkta snedvridande
skatter bor kunna ge en betydande samhéllsekonomisk vinst.

Denna grova Overslagsberdkning visar att det inte ar sjdlvklart att kostnaderna for
ett avancerat system uppvigs av de samhéllsekonomiska fordelarna. Det finns
darfor anledning att géra noggrannare analyser av detta och att da ocksé under-
sOka om ett forenklat system kan vara mer motiverat fran samhéllsekonomisk
synpunkt. Det bor hér betonas att de samhéllsekonomiska fordelarna i princip blir
storre for det avancerade systemet. En nackdel med den férenklade modellen for
kilometerskatt dr att den inte medger differentiering mellan vigar med olika
egenskaper eller mellan geografiska omrdden. Inte heller for olika tidpunkter
(arstid, veckodag, tid pa dygnet).
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12 Effekter pa statens finanser

I dag &r trafikarbetet med tunga lastbilar ca 4,2 miljarder fordonskm. Enligt
SIKA:s senaste prognos (SIKA 2006a) berdknas trafikarbetet med tunga lastbilar
Oka med 33 procent mellan dren 2001 och 2020. Om 6kningen antas vara linjér,
innebér prognosen att trafikarbetet dkar till ca 4,6 fordonskilometer &r 2010. A
andra sidan berdknas kilometerskatten minska trafikarbetet med drygt 15 respek-
tive drygt 10 procent vid de alternativa nivder som anvénts i analyserna.

Intdkterna av kilometerskatten blir med dessa antaganden i dagens prisniva ca 6,0
miljarder kronor per ar vid den hogre skattenivan (dvs. utan kompensation for
energiskatten) och ca 5,7 miljarder kronor vid den légre skattenivén (dvs. med
kompensation).

Fran detta ska dras den minskade intékt av dieselskatten som blir en f6ljd av
minskat trafikarbete. Dieselskatten &r i dag 3,72 kronor per liter. P& detta kommer
25 % moms. Om den genomsnittliga drivmedelsforbrukningen &r 0,3 liter per
kilometer, blir detta skattebortfall ca 1,1 miljarder kronor per ar vid den hogre
skattenivan och ca 0,8 miljarder kronor vid den ldgre skattenivan.

Vidare faller intdkten fran Eurovinjetten bort. Intdkterna fran den uppgar i dag till
drygt 0,6 miljarder kronor per &r, enligt uppgift frdn Skatteverket.

Man bor ocksa rdkna med att antalet registrerade fordon kan komma att minska
nagot med dirav f6ljande minskad intédkt fran fordonsskatten. Denna effekt ar
dock svér att uppskatta. En eventuell sinkning av fordonsskatten minskar
intdkterna ytterligare.

Vigverket har som tidigare ndmnts uppskattat systemkostnaderna till uppemot 0,9
miljarder kronor per ar. Uppskattningen uppges dock vara mycket oséker.

Tabell 12.1. Sammanfattning av effekter pa statens finanser av en kilometerskatt
(miljarder kronor per ar)

Kilometerskatt hdg Kilometerskatt lag
Kilometerskatt +6,0 +5,7
Dieselskatt + moms -11 -0,8
Eurovinjett -0,6 -0,6
Systemkostnader -0,9 -0,9
Summa +34 +3/4

Om man dessutom viéljer att utnyttja mojligheten att internalisera de dieseldrivna
personbilarnas externa marginalkostnader genom att hoja dieselskatten innebér det
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ocksa okade intékter, vilka dock reduceras om man véljer att kompensera den
hojda dieselskatten med en sénkt fordonsskatt.

En ytterligare paverkan pé statens finanser dr den 6kning av utbetalning av trans-
portbidrag som med nu géllande villkor skulle bli foljden av en kilometerskatt.
Om skatten slar fullt ut i transportpriserna, skulle den hogre kilometerskattenivin
innebéra att 55-80 miljoner mer 4n 1 dag betalas ut, enligt en uppskattning av
Nutek, se kapitel 10.
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13 Overvaganden och forslag

En malkonflikt

En samhéllsekonomiskt effektiv geografisk utbredning av néringslivet i en
marknadsekonomi som den svenska forutsitter att foretagen belastas med savil
transportkostnader som ovriga produktionskostnader. De transportkostnader som
foretagen ska formas att beakta dr de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna.
Den hir diskuterade kilometerskatten syftar till att forma dgarna av de tunga
vigfordonen — dkerier likvél som foretag med egna fordon - att beakta ocksé de
externa marginalkostnaderna. Effekten av detta pé transport-/fraktpriser ska sedan
kunna ge korrekta signaler for inte bara fordonsutnyttjandet, eller viginfrastruk-
turutnyttjandet, utan dven for de vigtransportberoende foretagens lokaliserings-
och produktionsbeslut.

Beroende pa vilka och hur stora produktions- och lokaliseringsfordndringar som
kilometerskatten ger upphov till upptrader mdjligheten av anpassnings- och
sysselséttningsproblem i ett kort och medellangt perspektiv. Detta gor att det finns
en potentiell mélkonflikt mellan ett inférande av kilometerskatten och mélet for
den regionala utvecklingspolitiken, som dr att det ska finnas vil fungerande och
héllbara lokala arbetsmarknadsregioner med en god servicenivé i alla delar av
landet. Det &r da inte sjdlvklart att transportpolitiken enbart ska utformas utifran
onskemalet om samhéllsekonomisk effektivitet (som skulle innebéra uttag av en
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt) och inte heller att eventuella
stodatgdrder enbart ska hamtas frdn andra politikomriden dn det
transportpolitiska.

Samtidigt som det finns starka skél att undvika den snedvridande effekt pa
resursanvandningen som permanenta transportsubventioner skulle ge, kan det
alltsa finnas skél att &tminstone mildra effekterna pa strukturomvandlingen genom
att halla tillbaka hojningar av transportkostnaderna. Transportpolitiken ska ocksa,
enligt géllande transportpolitiska beslut, kunna utformas sé att den bidrar till en
positiv regional utveckling.

Det finns hér anledning att erinra om transportbidraget som sedan mer &n tre
decennier erbjudits till delar av industrin inom det regionalpolitiska stddomradet.
Genom denna stodform visas tydligt att det finns en politisk vilja att motverka ett
fullstandigt prisgenomslag 1 forhallande till de verkliga godstransportkostnaderna.
Stodet syftar just till att kompensera for mertransportkostnader som beror pa
ogynnsam lokalisering i forhallande till centrala marknader f6r produkter och
insatsvaror. Transportbidragssystemet dr avsett att stimulera till vidareforadling
och inte till ravaruproduktion och bidraget ger inte fullstindig kompensation (se
kapitel 10) for de hojda (mer)transportkostnader som uppkommer nir kilometer-
kostnaden for de tunga lastbilstransporterna hojs.
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En hojning av kilometerkostnaden for den tunga vigtrafiken kan bli problematisk
for foretag med langa transportavstand till avséttnings- och insatsvarumark-
naderna. Av betydelse dr ocksé transportkostnaden per kilometer som generellt dr
hogre for tunga/volymkravande produkter. Samtidigt géller att foretag som séljer
p4, eller tar sina insatsvaror frdn, en lokalt eller regionalt begrdnsad marknad néra
de egna produktionsstéllena i konkurrens med foretag fran andra delar av landet
(eller utlandska foretag) genom den hdjda kilometerkostnaden far en konkurrens-
fordel. Det kan inte heller uteslutas att hojda kilometerkostnader for sarskilt tunga
och volymkrivande végtransporter kan komma att stimulera till viss forddling av
ravarubaserad produktion inom exempelvis Norrlands inland.

Det finns alltsé en potentiell konflikt mellan det 6vergripande effektivitetsmal
som uttrycks i transportpolitiken och de regionalpolitiska stravandena och, det kan
finnas skal att vara forsiktig med att 14ta hojda kilometerkostnader sla igenom,
sdrskilt om hojningen ir betydande och ska ske snabbt.

Skogs- och livsmedelsindustrin mest utsatt

Det ar framst de delar av skogs- och livsmedelsindustrin som saknar mojlighet att
byta transportslag for sina transporter som bedoms vara utsatta. I flertalet andra
branscher &r transportkostnadsandelarna betydligt lagre.

Skogsnéringen beddms vara sirskilt utsatt genom ldnga avstand for transporter av
savil rdvara/rundvirke som av skogsprodukter. Sdgade varor och papper/massa
gér idag visserligen till stor del sjovégen eller med jarnvég, men ocksa till viss del
med lastbil.

Sannolikt innebér transportkostnadshdjningen for ravarudgarna framst en minsk-
ning av vinsten med sma produktionseffekter. Samtidigt gér det inte att utesluta
att produktions- och sysselsittningsneddragningar uppstér vid enskilda produk-
tionsenheter.

Genomgangen tyder dock, generellt sett, inte pa nagra orimliga
effekter pa naring och region

Inférandet av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt for den tunga vag-
trafiken skulle leda till en icke ringa hojning av transportkostnaden per kilometer.
Hojningen beddms dock generellt sett inte innebéra ndgra mer betydande hoj-
ningar i forhallande till t.ex. omséttningen i olika branscher oavsett geografiskt
lage. I ett 1angsiktigt perspektiv finns darfor knappast heller risk for mer
betydande effekter pd produktionen inom olika néringar och regioner.

Foretagens anpassningar till den hojda kilometerkostnaden bedéms frimst komma
att avse val av mer transportekonomiska 16sningar, exempelvis byte till andra
transportslag/kombitrafik, till andra fordon med ldgre marginalkostnad/skatt, till
andra vigval etc. Det handlar da om anpassningar som pa olika sitt bidrar till att
sdnka fOretagens transportkostnader
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Kilometerskatten bdr fasas in

Det ér svért att pa forhand identifiera enheter inom olika problemnéringar/regio-
ner som kommer att kunna fa problem och dér produktions- och sysselséttnings-
neddragningar dr att vénta. Detta talar for att man véljer en forsiktig introduktion
av kilometerskatten. En stegvis infasning mot marginalkostnadsnivan rekommen-
deras. Samtidigt boér man, for att undvika osékerhet, ge tydliga signaler om
avsikten att marginalkostnadsnivan ska nas pa sikt.

Differentiering av kilometerskatten

Kilometerskatten bor differentieras med hédnsyn till fordonens vikt, antal axlar
(axeltryck) och miljoklasstillhorighet i enlighet med de principer som anvénts i
vara berdkningar av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt.

Fran effektivitetssynpunkt dr det onskvért att kilometerskatten differentieras
mellan trafik i titort och pa landsbygden. I vara kalkyler har vi utgéatt fran ett
viktat genomsnittsvérde, beroende pé att det inte gétt att skilja tatort frin lands-
bygd i modellkdrningarna. Den genomsnittliga skattesatsen for landsbygdskorning
uppskattas till ca en krona per kilometer, det vill sdga ca 40 ore lagre én det
viktade genomsnittet. Det innebédr med andra ord en lindring for transporter i glest
befolkade regioner, jimfort med den skattesats som anvénts i1 analyserna. Margi-
nalkostnaden for tatortskdrning har skattats till ca 2,80 kronor per kilometer.
Internalisering av tatortskérningens externa marginalkostnader kan béttre hanteras
genom sérskilda 16sningar for storstadsomraden, som trangselskatt, miljozoner
eller liknande.

Vi forordar sdledes att marginalkostnadsnivan for kérning pd landsbygd tillampas
for kilometerskatten. De externa marginalkostnaderna for titortskorning forutsitts
kunna internaliseras med andra instrument.

Energiskatten for tunga och latta dieseldrivna fordon

Ett ytterligare led i en forsiktig introduktion av kilometerskatten for tunga fordon
skulle kunna besta 1 att nivin anpassas sa att energiskatten betraktas som en del av
internaliseringen. I kapitel 10 fors en argumentation om varfor ett hinsynstagande
till energiskattens internaliserande roll bor ske genom att sdnka kilometerskatten.
Ett av skdlen som anfors dr att om man sénker energiskatten pa dieselolja sa
kommer det att berdra dven létta fordon som drivs med detta brénsle. Redan i dag
ar internaliseringsgraden® lag for litta dieseldrivna fordon, varfor det finns skl
for att hoja den rorliga kostnaden genom en hojd energiskatt (kompenserad av en
sankt fordonsskatt). I SIKA:s senaste redovisning av berdkningar av trafikens
marginalkostnader (SIKA 2007) anges att internaliseringsgraden for létta diesel-
fordon dr omkring 30 procent. Det betyder att energiskatten skulle behova tre-
dubblas, dvs. hojas med ca 2 kronor per liter, for att uppna full internalisering.

2 Den andel av de externa kostnaderna som ticks av rorliga skatter och avgifter
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Ett kilometerskattesystem skulle vara effektivast om det omfattade bade tunga och
latta vagtrafikfordon. I avvaktan pd att dven ldtta fordon omfattas, skulle det vara
mojligt att 6ka internaliseringsgraden for litta dieseldrivna fordon genom att hoja
energiskatten pd dieselolja. Denna l9sning forutsétter emellertid aterbetalning av
energiskatt till 4gare av tunga lastbilar, om en kilometerskatt infors.

Om man 1 stillet viljer 16sningen med en reducerad kilometerskatt motsvarande
energiskattens storlek, skulle den genomsnittliga kilometerskatten reduceras med
ca 40 ore per kilometer.

Ytterligare atgarder for forsiktig introduktion

Med tanke pa att d&ven fordonsskatten har en roll nér det géller internalisering, kan
en sankning till den miniminiva som anges i EU:s vigavgiftsdirektiv vara moti-
verad. Fordonsskatten behélls for personbilar och (andra) litta fordon och utnytt-
jas som instrument for att internalisera externa kostnader som inte beror pé
brénslets kvalitet, utan pa fordonens.

En forsiktig introduktion av kilometeskatten forutsétter vidare att man inte
betraktar den som ett instrument for finansiering utover de intikter som blir ett
resultat av en marginalkostnadsanpassning.

Kilometerskatt som koldioxidpolitik

I vara analyser har vi forutsatt att den marginalkostnadsbaserade kilometerskatten
inte inkluderar kostnaderna for koldioxidutsldppen. Det har att géra med att kol-
dioxidutslidppen beror pa briansleanvéindningen och pé kolinnehéllet i brinslet, och
att bransleforbrukning dérfor ar en battre skattebas dn korstrackan. Internalise-
ringen av den tunga végtrafikens dvriga externa kostnader bidrar 4nd4 indirekt till
att nedbringa végtrafikens koldioxidutslédpp. Denna internalisering kan da betrak-
tas som ett mycket kostnadseffektivt sétt att begrinsa dessa utslépp, eftersom
kilometerskatten ar helt motiverad av annat dn koldioxidutsldppen.

Vi utesluter inte heller att det tills vidare kan finnas skl att utnyttja kilometer-
skatten for att uppné en viss internalisering dven av kostnaderna for koldioxid-
utslédppen. Ett sétt att 0ka verkningsgraden kan vara att differentiera kilometer-
skatten med hénsyn till fordonens koldioxidutslépp, vilket dock kan vara
oforenligt med EG-reglerna. Detta forutsétter da att andra mer andamalsenliga
medel for denna internalisering d4nnu inte dr mdjliga och att koldioxidinterna-
liseringen lyfts av da dessa medel infors. Ett alternativ till att utnyttja kilometer-
skatten for internalisering av koldioxidutsldppen ir att differentiera fordonsskatten
efter fordonens koldioxidutslidpp, vilket redan sker for personbilar. For ndrvarande
finns det dock inte ndgot underlag for att gora detta for tunga fordon.
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Utformningen av ett svenskt kilometerskattesystem for tunga
lastbilar

Nagra lander 1 Europa har redan infort ett kilometerskattesystem och fler lander
tycks vara pa vég. Eftersom det verkar som om kilometerskatter kommer att
kunna bli allmént forekommande 1 Europa inom ett antal ar finns anledning att
dven 1 Sverige forbereda inforandet av ett sadant system.

SIKA och ITPS har under utredningens géng erfarit att det nu finns en ganska stor
enighet om att en kilometerskatt &r ett bra instrument for internalisering av den
tunga trafikens externa kostnader. Stod finns dven fran foretradare for nérings-
livet.

Det framgér emellertid av var genomgang att det inte dr uppenbart att de sam-
héllsekonomiska fordelarna av att infora ett marginalkostnadsbaserat kilometer-
skattesystem for den tunga vigtrafiken i Sverige ar tillrackligt stora for att nu
vilja ett tekniskt mer avancerat system av det slag som SWECO/VBB har utgatt
frén 1 sina berdkningar.

Kageson (2007) har visat att forutsittningar kan finnas att i stillet nu vélja ett
forenklat system med betydligt 14gre systemkostnader baserat pa arliga
avldsningar av kord stridcka i samband med besiktning for de fordon som inte
lamnar landet och pa t.ex. fotografering av fardskrivardata med kamera i samband
med grinspassager for ovriga fordon. Forebilden ar ett brittiskt forslag.

En nackdel med den forenklade modellen for kilometerskatt dr att den inte medger
differentiering mellan vigar med olika egenskaper eller mellan olika geografiska
omraden. En sddan differentiering, liksom en tidsmaéssig differentiering, forut-
satter att fordonen forses med GPS och digitala enheter som registrerar fard-
strackor pa olika typer av vagar och i olika omraden.

Som Kageson framhaller dr det mojligt att senare utan stora komplikationer ga
over till en mera avancerad typ av kilometerskatt.

Ocksé det forhéllandet att Viagtrafikskatteutredningen (2004) valde att foresla
endast en begrinsad differentiering av kilometerskatten efter fordonsegenskaper —
vikt och miljoklass — talar for den enklare varianten. Samtidigt &r det viktigt att
framhélla de samhillsekonomiska fordelar som i framtiden kan ligga i en utvidgad
differentiering, till exempel for att kunna beakta skillnader i marginalkostnad
mellan végtyper. I ett avancerat system skulle kilometerskatten kunna goras
beroende dven av infrastrukturens egenskaper. Exempelvis skulle
kilometerskatten kunna séttas ldgre pa strackor utrustade med mittricken (=lagre
extern olycksrisk).

Enligt Vagverkets underlag till utredningen bor tekniken pé négra érs sikt inte
utgdra nagon begransning for en langtgdende differentiering. Systemkostnaderna
anges vara mycket svéra att uppskatta i forvdg, och de dr i mycket hog grad
beroende av vilken utformning som véljs. Infor det slutliga beslutet om att
introducera ett kilometerskattesystem bor systemkostnaderna avvégas mot de
samhillsekonomiska vinster som systemet vantas medfora. En sddan utredning
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ocksa bor beakta skillnader i system- och transaktionskostnader for olika tdnkbara
systemlOsningar.

En fOrutséttning i den berdkning som Vigverket lat utfora var att kilometer-
skattesystemet skulle vara heltickande. Oavsett vilket teknisk nivd man véljer pa
systemets kontrollfunktion, dr det angeldget for systemets funktion att det om-
fattar atminstone hela det allménna végnitet for att dirigenom minska risken for
att smitvigar som dr mindre lampliga for tung trafik utnyttjas.
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