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Forord

Konjunkturinstitutet har analyserat hur en kilometerskatt f6r tunga lastfordon paverkar delar av
skogsindustrin. Bakgrunden till projektet ér dels det principférslag om inférande av en svenska
kilometerskatt f6r tunga lastfordon som féreslas i Vigtrafikskatteutredningens slutbetinkande Ska# pa vdg
(SOU 2004:63) och dels den oro for att viss industri (t.ex. delar av skogsindustrin) paverkas negativt av ett
inférande (Prop. 2005/06:160).

Enligt Vigtrafikskatteutredningen kan en kilometerskatt motiveras av att den tydliggor och prissitter
de samhillsekonomiska kostnaderna som lastbilstransporter ger upphov till i form av utslipp (av
kolmonoxid, kolviten kviveoxider, och partiklar), vigdeformation, buller och olyckor. Genom
kilometerskatten starks dirmed motiven till att leta efter alternativa transportlésningar, vilket kan ske
genom 6kad anvindning av lastbilar med laga utslipp som sliter mindre pa vigbanan, samt en 6kad
anvindning av andra transportslag. I ett bredare transportpolitiskt perspektiv utgdr en kilometerskatt
ocksa ett sitt att bidra till en storre konkurrensneutralitet f6r gods pa vag i Sverige, genom en mer
rittvis konkurrens mellan svenska och utlindska akare.

Denna rapport utgor slutrapporteringen av Konjunkturinstitutets (KI) projekt Kilometerskattens
paverkan pa skogsindustrins konkurrenskraft som genomforts pa Kl:s miljéekonomiska enhet.
Bakgrunden till projektet dr behovet av att konsekvensanalysera ett inférande av en svensk
kilometerskatt for tunga lastfordon som kor pa det svenska vignitet. Projektet behandlar fraimst
konsekvenser for svensk skogsindustri, med ett sdrskilt fokus pa trivaruindustrin samt massa- och
pappersindustrin. Studien beskriver ocksd de teoretiska skilen f6r att inféra en kilometerskatt och
sammanfattar fyra olika delstudier.

Arbetet med rapporten har letts av Henrik Hammar, forskare i miljéekonomi vid
Konjunkturinstitutet, som ocksa har ansvaret for rapportens innehall. Projektet har haft stor nytta av
kommentarer och hjilp med material av olika slag. Jag vill dirfér hir passa pa att tacka Anna Brink,
Mattias Erlandsson, Magnus Fridh, Peter Frykblom, Mats-Olof Hansson, Stefan Karlsson, Magnus
Johansson, Jan Larsson, Tommy Lundgren. Slutligen vill jag speciellt lyfta fram mina medarbetare pa
Konjunkturinstitutets miljoekonomiska enhet: Johanna Forslund, Eva Samakovlis, Magnus Sjéstrém
och Géran Ostblom, som alla kontinuerligt bidragit med kloka och anvindbara synpunkter.
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Sammanfattning

Ett brett beslutsunderlag f6r miljépolitiken dr allmant sett 6nskvirt och denna rapport skall ses som
en del av detta. Att belysa konsekvenser for skogsindustrin som féljer av ett inférande av en svensk
kilometerskatt dr angeldget. Detta for att kilometerskatten dr ett potentiellt verkningsfullt styrmedel
inom miljé- och transportpolitiken som dirmed kan férvintas paverka produktionsmonster for
industrier som har manga, langa och tunga transport pa vig. Om vigtransportberoende produktion
dessutom i hég utstrickning konkurrerar med pris pa en internationell marknad 6kar detta
angeldgenheten att analysera konsekvenser.

I rapporten redogb6rs i avsnitt 1 £6r vad som kdnnetecknar ett effektivt skattesystem och vilka motiv och
principer for beskattning som bor gilla ur ett samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv. Denna
genomgang foljs av ett avsnitt om behovet och betydelsen av konsekvensanalyser dir ocksa
skogsindustrins transporter beskrivs, varefter avsnitt 3 diskuterar begreppet konkurrenskraft. Detta dr
relevant i forhallande till kilometerskatten eftersom det allmant sett ar oron for konkurrensvillkoren for
produktion i Sverige som it i fokus nir konsekvenser av kilometerskatten diskuteras. I avsnitt 4
sammanfattas resultat fran fyra olika delstudier som gjorts inom ramen for projektet och avsnitt 5
behandlar olika sitt att ’kompensera” konkurrensutsatt verksamhet vid inférande av en kilometerskatt. I
detta sammanhang diskuteras olika méjligheter och samhillsekonomiska motiv till justeringar och
anpassningar vid inférande av kilometerskatt.!

EFFEKTER PA SKOGSINDUSTRIN SMA TOTALT SETT

Eftersom skogsindustrin relativt andra branscher anvinder mycket vigtransporter dr oron for att
konkurrensvillkoren férsimras f6r skogsindustrin i Sverige stor. Skogstransporter dr ocksd ménga, tunga
och ofta linga. Analyserna visar att produktionen i genomsnitt minskar med ca 0,6- 1,3 % i
travaruindustrin? och med ca 0,4- 0,8 % i massa- och pappersindustrin. De relativt sma férindringarna
kan forklaras av att kostnaderna f6r gods pa vig, i genomsnitt, utgdr en liten del av de totala
produktionskostnaderna, och att dven effekterna pa totala produktionskostnader av en procentuellt sett
stor h6jning av kostnaden f6r gods pd vig dr smd. Det skall betonas att resultaten visar effekter effer att
foretagen har anpassat sig till de nya transportpriserna. Det framgar ocksi att en del av anpassningen
bestir av att anvinda mindre arbete, motsvarande mellan 200 och 400 arbetstillfillen i trivaruindustrin
(totalt antal anstillda ar 2005 var 13 400) och mellan 700 och 1 300 i massa- och pappersindustrin (totalt
antal anstillda dr 2005 var 37 300). Denna omstillning kan vara kostsam f6r sambhillet, men det kan heller
inte uteslutas att sysselsdttning flyttar till andra delar av ekonomin ddr det idag rader arbetsbrist. Om det ér
friga om stora strukturomvandlingar kan det dock vara motiverat att underlitta dessa sa att
resursutnyttjandet i ekonomin i stort inte minskar.

I tabell 1 redovisas resultat som visar effekterna pa vigtransporter, produktion, sysselsittning och vinster i
trivaruindustrin respektive massa- och pappersindustrin under tva olika antaganden om en kilometerskatts
effekt pa transportpris f6r godstransporter pa vig. Transportprishéjningarna om 10 % respektive 20 %
bedéms ligga i linje med vad som kan vara rimligt att férvinta sig om Vigtrafikskatteutredningens
principforslag utvecklas vidare till ett skarpt fOrslag. Resultaten indikerar att produktionsminskningar och
personalneddragningar dr det sitt som féretagen kan férvintas vélja £6r att hilla nere totala
produktionskostnader och bibehalla vinstmarginaler. En méjlig forklaring till de relativt stora
minskningarna i vigtransporter kan vara en kombination av effektivare vigtransporter (hégre
fyllnadsgrad) och 6kad anvindning av andra transportslag.

! Projektet behandlar saledes inte alternativa styrmede till kilometerskatten (s&som t.ex. héjd dieselskatt och
differentierad fordonsskatt).
%2 Med travaruindustrin avses hér sdgverk, hyvlerier och tréimpregnering.



Tabell 1. Effekter pa produktion, sysselsittning och vinster av hdgre priser pa godstransporter pa vig,%

Del av skogsindustrin Transportpris- Effekt pa vig- Effekt pa Effekt pa Effekt pa
héjning transporter produktion sysselsittning vinst
Trivaruindustrin 2 10% -9,4 % -0,6 % -188 -0,3 %
Travaruindustrin 2 20% -18,8 % -1,3% -375 -0,5 %
Massa- och 10% -39 % -0,4 % -671 0,1 %
pappersindustrin
Massa- och 20% -7,8 % -0,8 % -1306 0,1 %
pappersindustrin

2 Med travaruindustrin avses hir sagverk, hyvlerier och triimpregnering

STORA NEGATIVA EFFEKTER LOKALT KAN INTE UTESLUTAS

De negativa effekterna pa produktion och sysselsittning totalt sett dr antagligen inte jaimnt férdelade och

stora effekter pé lokal och regional niva kan inte uteslutas. Detta giller speciellt f6r de foretag dir
vigtransportkostnaderna stdr f6r en stor andel av produktionskostnaderna. Det dr ddrfér ocksd antagligen
bland dessa féretag som de storsta personalneddragningarna sker. Med tanke pa att sagverk dr
transportintensiva fér biade in- och uttransporter ir oron fér konsekvenser f6r dessa kanske storst. Manga
sagverk har ocksa mycket begrinsade mojligeter att byta lastbilstransporter mot andra transportlésningar.
Speciellt giller detta ravarutransporter frin skogen till industrin.

I berikningar, som redovisas 1 tabell 2, visas effekter for firetag med vigtransportkostnader dver genomsnitter. Det
framgar dir att produktionen i massa- och pappersindustrin minskar i genomsnitt ca 0,4-0,9 %, dvs. inte
namnvirt mer an for hela urvalet, och i travaruindustrin ca 1,0-2,0 %, dvs. mirkbart storre effekter.

Tabell 2. Effekter pa produktion och vinster av hogre priser pa godstransporter pa vig for foretag
med dver genomsnittliga vagtransportkostnader

Del av skogsindustrin Transportpris- Effekt pa Effekt pa vinst
hdjning produktion

Trivaruindustrin * 10% -1,0% -0,1 %
Trivaruindustrin 2 20% -2,0% 0,2%
Massa- och 10% -0,4 % 0,0%
pappersindustrin

Massa- och 20% -0,9 % 0,1%
pappersindustrin

* Med trivaruindustrin avses hir sigverk, hyvlerier och trdiimpregnering

VISSA ATERSTAENDE OSAKERHETER

Aven om det verkar sannolikt att produktionen i Sverige totalt sett minskar, eftersom
produktionskostnaderna totalt sett har okat, ir storleken av produktionsminskningen osiker. Det som
kommer att bli avgérande for effekter pa total produktion 4r hur stora sdgtransportkostnaderna dr
relativt de totala produktionskostnaderna och i vilken utstrickning som produktion i andra linder kan
oka sin produktion (och marknadsandel pa den internationella marknaden).

Som belyses i avsnitt 2 och i delstudie 3 dr saggtransportkostnaderna férhallandevis sma, men ocksa i
viss man osikra. Osikerheten beror pa att data pa féretagens transportkostnader inte ar uppdelat pa



transportslag och att det rader osidkerhet om betydelsen av s.k. ’in-house’-transporter (dvs. icke
ink6pta transporttjanster).

Det dr allmint sett svirt att kvantifiera vem som i slutindan betalar kilometerskatten, eftersom det 4r
svart att faststilla Gverviltringsmekanismer. Detta eftersom det ar skillnad pa vem som ar skattskyldig
och vem som bir skattebérdan (skatteincidensen). Att delar av skogsindustrin sannolikt kommer att
bira en relativt stor del av skatteb6rdan, men antagligen inte hela, dr troligt. Betrdffande
overviltringsmojligheter och eventuellt minskande produktion i Sverige kan det konstateras att det 4r
exportpriselasticiteten som avgor hur mycket av svenskproducerade varor som siljs till andra linder.
Denna kan férvintas vara storre (i) ju homogenare produkter (ii) om produkterna handlas med pa
den internationella marknaden och (iii) om de har pris som frimsta konkurrensmedel. Allmant sett ar
det f6r denna typ av varor som oron fér produktionsminskningar dr som mest befogad, eftersom det
ar svart att i dessa fall att viltra 6ver 6kade kostnader pa kunder. Fér mer differentierade produkter
vager andra konkurrensmedel tyngre och vigtransportkostnaderna viger littare sett i relation till
saluvirdet.

KONSEKVENSER FOR POLITIKEN

En svensk kilometerskatt medf6ér valfardsforluster i form av att svensk produktion och export
minskar och vilfirdsvinster 1 form av bittre miljé och mindre vigdeformation. Ett eventuellt behov
av anpassningar och kompensationer kan motiveras ur tva olika synvinklar.

For det forsta bér anpassningar och kompensationer efterstrivas for att undvika ”dubbel styrning”. Ett
inférande av kilometerskatt motiverar t.ex. att andra vigtrafikskatter justeras nedat. Justeringar ar
ocksa motiverade om det finns samhillsekonomiska vinster av att differentiera kilometerskatten
utover vad som foreslds av Vigtrafikskatteutredningens “forsta steg”, t.ex. mellan titort och
landsbygd. For det andra kan anpassningar och kompensationer motiveras om kostnaderna i form av
t.ex. regional tillvixt och sysselsittning samt omstillningskostnader viger tungt i ett beslut om
inforande. Fordelningsmassiga och regionala konsekvenser av en kilometerskatt kan, exempelvis,
motivera samhalleligt st6d till vidareféradling av skogsprodukter for att lindra omstillningskostnader.
I de fall som det fristills manniskor pa grund av eventuell strukturomvandling dr det 6nskvirt att
beakta detta (t.ex. kan behov finnas av omskolning, kompetensutveckling, samt atgirder for att 6ka
den geografiska rorligheten vid fristillande i samband med foretagsnedliggningar). Genom siadana
atgirder kan negativa konsekvenser f6r de manniskor som fristills lindras samtidigt som
samhillsekonomiska vinster av strukturomvandling realiseras.

Kilometerskattens kan ocksa férvintas ha en mingd sidoeffekter som kan paverka andra politiska
mal. Aven om dessa inte har kvantifierats kan det vara relevant att peka pa att en 6kad internalisering
av externa kostnader for gods pa vig medfér hogre priser for godstrafik pa vig. Om detta har en
trafikdimpande effekt, vilket dr sannolikt, kan detta vid oférindrade klimatmal féranleda sinkningar
av koldioxidskatten (pa dieselbranslet). Om det kan férvintas skarpningar av klimatmalen inom
transportsektorn innebar detta att eventuella h6jningar av koldioxidskatten inte behover vara lika
stora om en kilometerskatt inférs. Kilometerskattens inférande och utformning kan ocksa férvintas
att paverkas av huruvida den svenska klimatpolitiken infor ett avrikningsmal eller inte.
Kilometerskatten kan dessutom ha effekter pa de skogspolitiska malen utifall den medf6r att
”marginalskog” inte lingre blir I6nsam att avverka pga. hogre vigtransportkostnader.



Sammantaget talar ovanstiende f6r:

e Att effekterna verkar sma sett till paverkan pd totala produktionskostnader och vinster,
medan de ir tydligare i termer av minskad efterfragan pa transporter,
produktionsminskningar och personalneddragningar.

e Att produktionsminskningar i huvudsak birs av foretag med héga vigtransportkostnader. For
dessa foretag kan produktionsbortfall férvintas vid inférande av en kilometerskatt.

e Att produktionsminskningar till viss del kompenseras av produktionsékningar bland foretag
med laga vigtransportkostnader i Sverige, men antagligen ocksé av foretag i andra linder.

e Att stora effekter pa lokal och regional niva inte kan uteslutas.

e Att delvis kompensation via sinkningar av andra vigtrafikskatter kan kompletteras med
sinkning av andra skatter relevanta for skogsindustrins 16nsamhet. Aven andra samhilleliga
satsningar for att underlitta en effektiv anvindning av resurser kan vara motiverade.

e Projektet kan med f6rdel kompletteras med analyser av modala skiften och analys av allmin
jamviktseffekter.



1. Vad ar ett effektivt skattesystem?

I projektet dr samhillsekonomisk effektivitet en central utgangspunkt samt ett kriterium for att
bedéma for- och nackdelar av kilometerskatten. Det kan inledningsvis nimnas att om
konsekvenserna foljer frin ett vil motiverat styrmedel som beaktat rimliga samhillsekonomiska
principer dr konsekvenserna ocksa samhillsekonomiskt 6nskvirda, i alla fall givet vissa
forutsittningar. Det forhaller sig dock annorlunda om viktiga férutsittningar for att marknaden skall
kunna anses vara ett tillrickligt bra resursférdelningsinstrument inte dr uppfyllda e/er att det finns
andra politiska skil som viger tungt och som inte kan beaktas genom 6vrig f6rd politik.

Hir presenteras de nationalekonomiska utgangspunkterna for beskattning. Andra utgangspunkter,
t.ex. regional- och férdelningspolitiska, dr naturligtvis ocksa av stor betydelse vid konsekvensanalyser
och ber6rs indirekt genom att vissa justeringar av kilometerskatten diskuteras i avsnitt 5, efter det att
resultaten fran projektets delstudier presenterats 1 avsnitt 4.

Redogorelsen nedan avser att rikta uppmarksamheten pa tva saker (1) att dven om det kan vara
mojligt att motivera kilometerskatten utifran ett statsfinansiellt (eller fiskalt) perspektiv, dr det
sannolikt mer samhillsekonomiskt effektivt att hoja skatten pa, exempelvis, arbete dn att inféra en
kilometerskatt om syftet endast dr att oka statens intikter. (2) Eftersom kilometerskatten znte ar fiskalt
motiverad, utan motiverad utifran strivan att internalisera externa kostnader 1 linje med
transportpolitikens kostnadsansvar, dr ensamt fokus pa valfiardsférlusterna av kilometerbeskattning
ett for snavt perspektiv. Dirfor foljer ett avsnitt om optimala miljiskatter, efter detta avsnitt.

Optimal beskattning

Utifran ett s.k. optimal beskattningsperspektiv skall samhallsekonomiska vilfardsforluster3 minimeras
vilket medfér att varor med lag priskinslighet skall beskattas relativt hart (Ramsey, 1927; Diamond &
Mirrlees, 1971; Mirtlees, 1971). En applicering av denna princip medfor:

1. Att skattebaser skall vara breda.
Att skattesatser skall vara laga, speciellt om beteende kan tinkas paverkas mycket av skatten.
3. Att likformighet och likabehandling i skattehinseende skall efterstrivas, vilket innebir att
speciella nedsittningar och undantag i beskattning skall hallas till ett minimum.

Det behovs avsevirda skatteintikter i en modern ekonomi dir staten ansvarar f6r produktion av
kollektiva varor och dir skattesystemet anvinds for att omférdela resurser. En del av detta skatteuttag
ar 1 ett samhillsekonomiskt perspektiv i allt visentligt vilfirdshéjande. Ett exempel ar skatter som ar
motiverade av att de korrigerar f6r marknadsmisslyckande (t.ex. vissa miljoskatter). Intikterna frin
dessa skatter dr dock langt ifran tillrickliga for att ticka statens utgiftsbehov, vilket riktar fokus pa
behovet av statsfinansiellt motiverade skatter. Dessa skatter har typiskt sett en kostnadssida 1 form av
snedvridningar av beteende som inte dr 6nskvirda sett ur ett samhillsekonomiskt
effektivitetsperspektiv, dvs. vilfardsforluster, vilka enligt ett optimal beskattningsperspektiv skall
minimeras.

% Dessa forluster benamnsibland ocksd verskottsborda, valfardsborda, dodviktskostnad.
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En skatteinducerad snedvridning uppkommer genom att skatter férindrar relativpriser mellan olika
varor och produktionsfaktorer, vilket forindrar konsumtions- och produktionsmonster. Sa linge
dessa forindringar inte dr syftet med skatten (vilket det i och for sig kan vara om produktionen och
konsumtionen ar forknippad med externa kostnader som inte beaktas av marknaden) 4r det friga om
snedvridningar som skattesystemet ur ett optimal beskattningsperspektiv skall striva efter att
minimera. Enligt den s.k. znverse elsaticity rule, vilken ir en operationell regel f6r hur en optimal
beskattning skall utformas, sa dr tumregeln att ju hogre elasticitet desto ligre skatt. Annorlunda
uttryckt, om konsumtionen eller produktionen av en vara paverkas mycket av en skatteinducerad
prisférandring skall skattesatsen vara relativt lag. Detta betyder ocksa att i ett optimal
beskattningsperspektiv bor skattesatser skilja sig 4t mellan olika varor. Samtidigt finns det skal att
betona att det inte dr praktiskt méjligt eller samhillsekonomiskt efterstrivansvirt att férséka
astadkomma detta i praktiken, eftersom det rader osikerhet om olika varors elasticiteter och att det ér
resurskrivande och administrativt tungt att striva at en alltfor stor exakthet hir. Férenklade ansatser 1
from av likabehandlande av relativt breda skattebaser kan alltsa vara motiverade.

En optimal beskattning skiljer sig at i 6ppna respektive slutna ekonomier (Christiansen ez al., 1994;
Bovenberg, 1994), och den 6kande internationaliseringen motiverar ocksa att det svenska
skattesystemet beaktar detta (SOU 2002:47; Konjunkturradet, 2004). Detta eftersom skattebaserna
allmint sett blir mer rérliga och dirmed mer kinsliga for skatteinducerade prisférindringar.

I en alltmer internationaliserad ekonomi férindras alltsa mojligheterna att beskatta rorliga
produktionsfaktorer. Med rorliga produktionsfaktorer avses i detta sammanhang sidana som relativt
litt kan “flytta utomlands”. I sammanhanget kan det vara virt att vara tydlig med att
produktionsfaktorn tunga lastfordon r6r pa sig mest hela tiden, men att den kan vara relativt orérlig i
betydelsen stabil skattebas. Rorligheten har att géra med i vilken utstrickning som skatteuppbérden
kan kontrolleras. En svensk kilometerskatt medfor att skatten tas ut nir tunga lastfordon kor pa det
svenska vignitet oavsett i vilket land fordonet dr registrerat. Detta innebir att skattebasen
tonkilometer sannolikt 4r mer stabil dn skattebasen fordon (jfr. fordonsskatt som bara tas ut for
svenskregistrerade fordon enligt residensprincipen och/eller Eurovinjettavgift som ar en tidsbaserad
avgift som tas ut per ar eller dag om lastfordonet trafikerar det s.k. eurovinjettvignitet) och
skattebasen drivmedel (jfr. drivmedelsskatt som tas ut i det land man tankar).*

Malet f6r Sverige ur ett samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv dr att resurserna i landet anvinds
pa ett sd effektivt sitt som mojligt. Produktiviteten hos olika produktionsfaktorer kan skilja sig at
mellan olika linder och olika sektorer, och det kan da vara vilfirdshéjande (f6r ekonomin som
helhet) att differentiera beskattning mellan sektorer for att undvika en improduktiv ’forflyttning” av
produktionsfaktorer mellan sektorer och linder. I detta perspektiv dr det férdelaktigt med breda
skattebaser, eftersom det da 4r maoijligt att ha relativt liga skattesatser, vilket medfor att
effektivitetsforlusterna halls nere.

Skattebasen tonkilometer f6r tunga lastfordon fir anses vara en relativt bred skattebas och dirmed
effektiv 1 meningen sma vilfirdsforluster, men bedémningen ir beroende av beskattningen av
tonkilometer for transport med andra transportmedel och framfér allt hur nira substitut andra
transportmedel dr, samt naturligtvis nivan pa skatten. Principen bakom en optimal z/jiskatt dr dock

* Det kan emellertid medféra vissa kontrollproblem att ta ut kilometerskatt for tunga lastfordon.
Kontrollproblematiken tar sig i uttryck i form av ett behov av speciell teknik for skatteuppbord (Se SOU
2004:63, avsnitt 9.10 & 9.11). Administrationskostnaderna kan alltsa vara hogre an f6r manga andra skatter, men
en jamforelse med andra skatter bor ocksa beakta intaktssidan av olika skatter. En skatt pa arbete ger " bara’
skatteintakter, men en kilometerskatt ger ocksa béttre miljo och mindre vagdeformation.
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att den sa triffsikert som mojligt skall beskatta det som ger upphov till miljéproblemet. Detta kan i
praktiken innebdra hoga skatter pa smala skattebaser, dvs. denna princip skiljer sig starkt fran fiskalt
optimala skatter.

Marginalkostnaden for 6kade skatter

Med marginalkostnaden for 6kade skatter avses hur skatteintidkter férandras nir skattesatsen
forindras. En lag marginalkostnad for 6kade skatter dr det som efterstrivas utifran perspektivet
optimal beskattning (Hansson & Norrman, 1996). Ett sitt att i praktisk politik ta hinsyn till denna
marginalkostnad ir att vid bedomningen av ”offentliga projekt” anvinda s.k. skattefaktorer> vid
kostnads-intiktsberikningar (Lundholm, 2005; SIKA, 2005a).

Eftersom kilometerskatten inte motiveras utifran ett optimal beskattningsperspektiv ir det av
sekundirt intresse hur hég marginalkostnaden for skatteintikterna fran den dr. Med sekundart
intresse avses dock inte att det dr ointressant. Till exempel kan det vara motiverat att se till hur stor
skatteintikternas marginalkostnad dr for kilometerskatten i férhallande till bade fiskalt motiverade
skatter och till andra skatter (t.ex. Pigouvianskt motiverade, se nedan).

Optimala miljoskatter

En milj6skatt dr en skatt som anvinds for att paverka beteende i mer miljévanlig riktning. En
miljoskatt bor dirfor, sett utifran hur den dr motiverad, skiljas fran statsfinansiellt motiverade skatter.
Ur ett nationalekonomiskt perspektiv motiveras en miljoskatt av att den kan korrigera for ett
marknadsmisslyckande (t.ex. om utslipp paverkar milj6 och hilsa mer dn vad som ar
samhillsekonomiskt 6nskvirt).

En optimal miljoskatt kan definieras som den skatt pd utslipp (alt. annan skattebas som genererar
externa kostnader som inte dr internaliserade av marknaden) som krivs for att den op#imala nivan pa
utsldpp skall nés, en s.k. Pigouskatt (Pigou, 1924). Optimala miljoskatter dr emellertid svara att
tillimpa i praktiken, bland annat pga. osikerheten i de férvintade samhailleliga intakterna (t.ex. bittre
milj6) och dels eftersom skatten, teoretiskt sett, bor forandras allteftersom marginella skadekostnaden
och marginella atgirdskostnaden forindras (se t.ex. Baumol & Oates, 1988; Kolstad, 2000). En
optimal miljéskatt sammanfaller med den samhillsekonomiskt effektiva nivan pa utslipp.

Det dr emellertid relativt enkelt att utforma styrmedel med egenskaper som gor att kostnadseffektiva
atgirder stimuleras (S6derholm & Hammar, 2005). Detta riktar fokus pa kostnadseffektiviteten hos
kilometerskatten och dess relation till relevanta miljé- och transportpolitiska mal. Kilometerskatten
far anses bidra med en incitamentsstruktur som stimulerar kostnadseffektivitet. Detta fraimst
beroende pa dess mojlighet att differentiera skatteuttag mellan fordon samt i rum och tid (t.ex. mellan
titort och landsbygd och mellan dag och natt), och dirmed koppla upphovet till faktiska externa
marginalkostnader till faktiskt skatteuttag. Genom att skatten utgar per kilometer och kan
differentieras i flera dimensioner (t.ex. motorns milj6klass, fordonets vikt, rum och tid) internaliserar
den externa effekter relativt nira killan, vilket stimulerar fordonségaren till att i storre utstrickning
beakta de samhdllsekonomiska kostnaderna av lastbilstransporten.

® Nér ett projekt finansieras med statliga medel multipliceras investeringskostnaden med skattefaktorer.
Skattefaktor 1 uppgar till 1,23 for att kompensera for att skattekronor inte bel astas med moms nér de anvandsii
den offentliga sektorn. Skattefaktor 2 uppgar till 1,3 och anvands darfor att statliga investeringar kraver
skatteinkomster. Eftersom skattefaktorerna & storre @n 1 innebér det att investeringar i den offentliga sektorn har
storre avkastningskrav an inom den privata sektorn (SIKA, 2005b, s. 19)
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Nuvarande vigtrafikskatteuttag for den tunga lastbilstrafiken bestar av dieselskatt (energi- och
koldioxidskatt), fordonsskatt och Eurovinjettavgift. En kilometerskatt ersitter Eurovinjettavgiften
och kompletterar dieselskatten. Det totala vigtrafikskatteuttaget 6kar om full internalisering realiseras
(dven om det for vissa fordon, t.ex. de med bra miljoklass och korta érliga korstrickor, minskar).

Utifran tanken om e#f mal ett medel sa korrigerar koldioxidskatten for utslipp av koldioxid och
kilometerskatten for ’de andra” externa effekterna, dvs. ovriga utslipp (kviveoxider, partiklar,
kolviten, kolmonoxid), vigdeformation, olyckor m.m. I nuvarande vigtrafikbeskattning kan
energiskatten sidgas vara den skatt som internaliserar dessa 6vriga effekter, om dn mycket mindre
traffsikert jimfort med en differentierad kilometerskatt och inte heller fullt ut. Det dr ocksa viktigt att
betona att energiskatten inte dr en miljoskatt, aven om den kan bidra till att uppfylla vissa miljé- och
transportpolitiska mal.

Kilometerskatten har snedvridande (skapar vilfirdsforluster) och rittvridande” (skapar
vilfirdsvinster) egenskaper. En kilometerskatt kan trots att den leder till minskad produktion och
okad import fran utlandet medféra en samhillsekonomisk vinst under forutsittning att vinsten fran
att internalisera de externa kostnaderna virderas hogre dn kostnaden f6r minskad produktion (se
ocksa SOU 2003:38, avsnitt 3.3). Att miljoskatter har bade en kostnads- och intiktssida ér alltsa
viktigt att komma ihdg vid bedomningen om kilometerskatten ar forenlig med ett effektivt
skattesystem och dirmed ocksa férenlig syftet med att maximera den samhillsekonomiska
effektiviteten. Om kilometerskatten ses som en statsfinansiellt motiverad skatt, vilket sett till dess
foreslagna utformning alltsa dr ett felaktigt synsatt, féljer en naturlig fokus pa kostnadssidan som da
genom att snedvridningar inte 4r lika med noll och per definition 6verstiger intaktssidan, dvs.

skatteinbetalningar + snedvridningar > skatteintikter

Om diremot kilometerskatten ses som en skatt for att paverka beteende som syftar till att
internalisera externa kostnader dr det dock fullt méjligt att de samhillsekonomiska intdkterna (dvs.
inkl. battre miljé och mindre vigdeformation) 6verstiger de samhallsekonomiska kostnaderna, dvs.

skatteinbetalningar + snedvridningar < skatteintikter + battre milj6 och ligre deformationskostnader

Intikternas storlek dr naturligtvis relevanta for att bedéma skattens konsekvenser. De kan dock vara
svara att uppskatta och sitta ett ekonomiskt virde pa. Den samhillsekonomiskt korrekta nivan kan
sannolikt a/drig bestimmas med exakthet. I forhallande till kilometerskatten har denna svarighet att
gbra med problemen att i kronor och 6ren exakt virdera en ytterligare enhet utslipps effekt pd miljé
och hilsa, och ett ytterligare tons effekt pa viagbanan. Denna svirighet medfor sedan problem med att
exakt bestimma den optimala skatten for att firdas en kilometer med en lastbil som uppfyller en viss
miljoklass. Vad som emellertid star relativt klart dr att den utformning som kan vara aktuell f6r
kilometerskatten bidrar till att kostnadseffektiva dtgirder for utslippsreduktioner faktiskt kommer till
stand. Det dr ocksa relativt enkelt att differentiera skatten pa en #ngefarlig niva och astadkomma
approximationer till faktisk skada pa milj6, hilsa och vigbana.

Utformning och niva dr avgérande f6r kilometerskattens maojlighet att na miljé- och transportpolitiska
mal. Virderingen av de samhilleliga intikterna med att na dessa mal, samt vilka justeringar och
anpassningar som anses vara nodvandiga sett till andra politiska mal, far anses vara beroende av
térdelningen av den politiska majoriteten i Sveriges riksdag. En slutgiltig sammanvigning av olika,
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och 1 manga fall konkurrerande, mal kommer att paverka vilken niva som anses limplig. Ansvaret for
denna sammanvigning bars av den politiska majoriteten.

Miljopolitik under osakerhet

Samhillet gor alltsa en avvigning betriffande hur mycket utslipp som bedéms rimligt, implicit eller
explicit. Teoretiskt sett finns det en vil avvigd niva, vilket ar ddr den warginella skadekostnaden = den
marginella atgardskostnaden. 1 praktiken kommer det dock finnas osikerheter om var den
samhillsekonomiskt effektiva utslippsnivan ligger exakz. ¢ Det ar helt enkelt svart att fa information
om kostnaden for att minska utsldppen (t.ex. 1 form av ligre ekonomisk aktivitet) och viga detta mot
virdet av att minska miljoproblemet.

Figur 1. Den effektiva utslappsnivan under oséikerhet

Kostnader Skadekostnader av utslipp

4 [Kostnader {6r att minska utslapp / \

Niégonstans hir
ligger den effektiva
utslippsnivan

»
»

Mingd utsldpp

Budskapet i figur 1 dr att man i praktiken inte vet exakt var kurvorna ligger. De olika
skiarningspunkterna (A, B, C och D) illustrerar fyra olika extremer som alla kan anses ligga inom
ramen for de osidkerheter som finns i friga om utseende och lige pa kurvorna. En méjlighet ér att
tinka sig att kurvorna konkretiserar olika uppfattningar av kostnader och intikter av att slippa ut ett
visst amne och att det siledes finns en viss samsyn kring att en ’lagom” niva pa utslippen ligger inom
det skuggade omradet.

A. Visar det fall da samhallsekonomiska kostnaderna fo6r att minska utslipp bedoms vara relativt
hoéga, men dir ocksa de samhillsekonomiska skadekostnaderna av utslippen bedéms vara
relativt hoga.

B. Visar det fall da samhillsekonomiska kostnaderna for att minska utslipp bedéms vara relativt
laga, men dir de samhillsekonomiska skadekostnaderna av utslippen bedoms vara relativt
hoga.

® Se ocks& Weitzman (1974), Brannlund & Kristrom (1998, s. 211ff ) och SOU 1997:11 (s. 104f) for val av
styrmedel under osdkerhet.
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C. Visar det fall da samhillsekonomiska kostnaderna £6r att minska utslipp bedéms vara relativt
héga, men dir de samhillsekonomiska skadekostnaderna av utslippen bedéms vara relativt
laga.

D. Visar det fall dd samhillsekonomiska kostnaderna for att minska utslipp bedéms vara relativt
laga, men dir ocksa de samhaillsekonomiska skadekostnaderna av utslippen bedéms vara
relativt laga.

Det ar emellertid ocksa mojligt att tinka sig att det /e finns en samsyn, eller dir nuvarande niva pa
utslippen bedéms f6r hoga eller dir ett styrmedel kan innebira att man samhillsekonomiskt, sett ur
perspektivet optimala miljoskatter, hamnar fel. Detta illustreras genom punkt E och F.

E. Visar en utslippsniva da samhaillsekonomiska kostnaderna av att minska utslipp dr mycket
hégre dn de samhillsekonomiska skadekostnaderna av att tillita utslipp. Om man tror att
detta fall 4r sant dr det samhillsekonomiskt motiverat att tillita en 6kning av utslippen (t.ex.
sinka en miljGskatt)

F. Visar en utslippsnivi da samhillsekonomiska kostnaderna av att minska utslipp dr mycket
ligre an de sambhillsekonomiska skadekostnaderna av att tillata utslipp. Om man tror att detta
fall 4r sant dr det samhillsekonomiskt motiverat att verka for en sinkning av utsldppen (t.ex.
héja en miljoskatt)

Pa ett praktiskt plan hanteras denna osikerhet om utseende och lige pa kostnadskurvorna genom att
atgardskostnader (dir t.ex. reningskostnader, férindrade konsumtions- och produktionsménster
ingar) och skadekostnader (dir paverkan pa hilsa och milj6 ingar) politiskt vigs samman.

Forhoppningsvis torde kostnadseffektiva atgirder for att ndrma sig en samhillsekonomiskt effektiv
niva pa utslippen vara efterstrivansvirda, oavsett hur denna osiakerhet behandlas och vilken niva ett
ekonomiskt incitament bor liggas pa.”

Utseendet pa kurvorna varierar naturligtvis, dels beroende pa hur skadliga utslippen 4r och dels pa
hur kostsamt det dr att minska utslippen. Sasom kurvorna ir ritade i figuren 6kar de samhalleliga
kostnaderna exponentiellt med mingden utslipp, dvs. de forsta utslippen gor bara liten skada, medan
de sista utslippen okar de samhalleliga kostnaderna avsevirt. Motsvarande giller for kostnaderna att
minska utslippen. Att minska utsldppen till noll medf6r stora kostnader f6r samhallet, vilka ocksa
Overstiger nyttan av en sadan reduktion. Att diremot minska utslippen nagot, gors till mycket liga
kostnader. Dir kurvorna skir varandra ligger den sambhillsekonomiskt effektiva utslappsnivan.

Teorin om nast-bast

Det kan alltsa vara motiverat att korrigera marknadsmisslyckanden genom miljéskatter, for att pa sa
sitt 6ka den samhillsekonomiska effektiviteten och na frst best (dvs. en paretooptimal férdelning av

| sammanhanget kan det ocksé vara vért att papeka att osakerheten om kurvornas utseende &r viktigt for val av
styrmedel. | det fall nér det anses avgdrande att inte dverskrida en viss mangd utsl&pp, t.ex. nér
skadekostnadskurvan stiger mycket brant eller nar miljokvalitetsnormer &r viktiga att nd, ar det mojligt att
anpassa det styrmedlet efter detta. | det fall som det anses avgdrande att anpassningskostnadernainte blir for
stora (t.ex. stor strukturell arbetslGshet) kan en miljoskatt pa relativt 1ag nivavaraatt foredra. |
kilometerskattesammanhang kan en differentiering mellan tétort och landsbygd vara en praktisk applikation av
hur detta kan hanteras (se ocksd Differentiering mellan tatort och landsbygd, i avsnitt 5).
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samhillets resurser).® Manga analyser av atgiardsbehov antar ocksd implicit att det antingen dr méjligt
att uppna first best, dvs. den samhillsekonomiskt mest effektiva foérdelningen, eller att korrigeringen ar
oberoende av att det finns mer 4n en snedvridning i ekonomin.

I The general theorem of second best (Lipsey & Lancaster, 1957) framgar att

e Om inte alla forutsittningar f6r paretooptimalitet dr uppfyllda, dr det inte nédvindigtvis second
best att uppfylla en delmingd av dessa férutsittningar.

e Allmant sett, for att uppna second best optimum kan det vara nédvindigt att bryta mot
forutsittningar for paretooptimalitet.

Detta kan medféra problem betriffande utformningen av skattesystemet. Optimal beskattning enligt
ovan kan i detta sammanhang ses som en 16sning pa second best-problematiken genom principen att
beskatta varor med lag elasticitet och att striva efter breda skattebaser. Mer allmint, nir det giller att
utforma effektiv politik under second best férutsittningar, dr det viktigt att ha en uppfattning om hur
villkoret fOr second best ser ut. Allmint sett sa avspeglar villkoret en politisk verklighet dir offentliga
projekt utvirderas oberoende av varandra, t.ex. skattepolitiken tar kanske inte fullt ut hansyn till
miljopolitiken som kanske inte tillrickligt beaktar infrastrukturpolitik och niringspolitik osv. For ett
formellt uttryck for skillnaden mellan 1st respektive 204 best, se appendix.

I ett kilometerskatteperspektiv kan det alltsa vara motiverat att 6verviga om en “enkel”
marginalkostnadsprissittning skall justeras for att bittre avspegla att det finns snedvridningar pa
andra hall i ekonomin. Naturligtvis bor betydelsen av second best forutsittningar striva efter att beakta
storleken av snedvridningar, och inte bara kvalitativt nimna en eventuell f6rekomst, sa att eventuella
justeringar blir vil avvidgda (Nash, 2003). Sddana avvigningar verkar ocksa ligga i linje med den
svenska transportpolitikens kostnadsansvar som den uttrycks i Transportpolitik for en hallbar utveckling:
“Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sadant sitt att oonskade styreffekter
undviks och resursanvindningen snedvrids i si liten utstrickning som méiligt” (prop. 1997/98: 56,
s.42).

Det kan ocksa vara virt att nimna att det i praktiken aldrig dr frigan om ett val mellan tva tydliga
alternativ dar ett val garanterar first best och ett annat second best. Istillet dr det, exempelvis, en fraiga om
vilka tekniska och administrativa méjligheter det finns att 6ver huvud taget striva efter first best. 1
fallet kilometerskatt har den tekniska utvecklingen nu méjliggjort att komma narmare first best iven i
praktiken. Det dr exempelvis mojligt att differentiera mellan fordon dir motorn har olika
utslippsegenskaper , vilket mojliggdr en prissittning dar miljoskatten sitts nirmare faktiska utslipp,
jamfort med exempelvis fordonsskatt eller drivmedelsskatt (giller utslipp férutom koldioxid, dar
koldioxidskatten dr ett mycket traffsikert styrmedel). I Verhoef ez a/. (1995) utvirderas second best
styrmedel for vigtransporter, och resultaten visar da, helt enligt vad man kan férvinta sig, att férdelen
med differentierade skatter dir skatten sitts nirmare faktiska externa marginalkostnader okar ju storre
skillnader det 4r mellan olika fordon och externa marginalkostnader.

Kilometerskatt i ett skattevaxlingsperspektiv

I ett nationalekonomiskt perspektiv sd kinnetecknas en kilometerskatt av bade en kostnadssida och en
intaktssida. Kostnaderna bestir i att skatter ’stor” eller ’snedvrider” ekonomiska beslut och marknadens

8 Med Paretooptimalitet avses en situation dar det vid rédande resurstillgéng och teknik inte & mojligt att
astadkomma en forbéttring for ndgon utan att ndgon annan far en forsamring.
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funktionssitt. Intikterna bestir i att skatter kan “vrida ritt” marknaden s att prissignalerna beaktar
externa kostnader. Ett eventuellt inférande av kilometerskatt medfor sannolikt att det samlade
vigtrafikskatteuttaget 6kar, vilket i ett samhadllsekonomiskt perspektiv dr att se som en transferering. Detta
toranleder dock ocksa ett fokus pa vad de skatteintikter som “’blir 6vet”, efter det att andra
vigtrafikskatter justerats nedat, skall anvindas till.

Kilometerskatten syftar till att internalisera externa kostnader (’rittvridning”), och kilometerskattens
styrning kan darfor forvintas paverka omfattning och typ av lastbilstransporter. Detta eftersom de
externa kostnaderna for lastbilstransporter i dag ar langt ifran internaliserade (SIKA, 2003) och en
kilometerskatt pa full internaliseringsniva saledes medfor prisdkningar pa transporter. Det kan dock
inledningsvis konstateras att transporter med lastbil inte kommer att upphéra, dven om
kilometerskatten kan medfora en kraftfull styrning mot milj6- och transportpolitiska mal. Den
grundliggande forklaringen till det dr att det 1 méanga fall 4r mycket svirt att ersitta lastbilens
flexibilitet, och att det inte heller 4r samhillsekonomiskt motiverat att dessa transporter gar mot noll.

Detta innebir ocksa ur ett marknadsmisslyckandeperspektiv att en vil avvigd beskattning
internaliserar externa kostnader, men inte mer. Detta for att astadkomma att de samhilleliga
intikterna av lastbilstransporter (utgors i avgorande utstrickning av privata vinster av handel samt
skatteintdkter frain denna handel) dr ungefir lika stora som de samhilleliga kostnaderna av
lastbilstransporter (utgors 1 avgorande utstrickning av externa kostnader i form av vigunderhall,
skador pa hilsa och milj6). Kilometerskatten har alltsa 1 hog grad en Pigouviansk natur, men med
tanke pa svarigheterna att ersitta lastbilstransporterna kommer en kilometerskatt ocksa att generera
skatteintakter.

Det primira motivet till kilometerskatten dr dock alltsd inte att generera intikter till staten utan att
prissitta transporter i linje med den svenska transportpolitikens kostnadsansvar. Detta gor att en
kilometerskatt uppvisar vissa likheter med koldioxidskatten, vilket ocksa ér en skatt som genererar
avsevirda intdkter, men som primirt ir motiverad utifran marknadsmisslyckandet a/tfor stora utslipp av
koldioxid. Savil koldioxidskatten som en eventuell kilometerskatt genererar samhalleliga intikter i
form av liagre utslipp av koldioxid samt milj6- och hilsofarliga imnen (de externa kostnaderna av
dessa utslidpp internaliseras vilket alltsa innebir savil en beteendepaverkan i form av ldgre utslipp och
att de kvarvarande utslippen nu ér prissatta och dirmed dyrare att géra jamfért med utan dessa
skatter).

Kort om den s.k. dubbla vinsten

Med dubbel vinst i skattevixlingssammanhang avses dels de samhilleliga intikterna av ligre externa
kostnader (t.ex. battre miljé) och dels de minskade vilfirdskostnaderna av att byta ut eller minska en
snedvridande skatt mot en skatt som internaliserar externa kostnader.

Nir det finns existerande snedvridningar i skattesystemet, genom det faktum att produktionsfaktorer
(t.ex. arbete, kapital) beskattas, medfor detta generellt sett hogre kostnader for miljopolitiken jamfort
med om det inte funnits nagra snedvridningar. Detta brukar kallas skatteinteraktionseffekten (zax
interaction ¢ffect), och dr pa minussidan” vid inférandet av en miljéskatt. Genom att ateranvinda
intikter fran miljorelaterade skatter dr det dock maoijligt att sinka kostnaderna for miljépolitiken. Detta
brukar kallas skatteatervinningseffekten (revenue recycling effect), vilket ar pa ”plussidan”. Den relativa
storleken pa dessa tva effekter avgdr den totala kostnaden f6r miljopolitiken. Teoretiskt sett dr det
mojligt att uppna en s.k. stark dubbel vinst (strong double dividend), dvs. att skatteatervinningseffekten ar
storre dn skatteinteraktionseffekten. I praktiken verkar dock en stark dubbel vinst vara svart att
uppnd. Det som dock verkar vara méjligt att uppna dr en svag dubbel vinst (weak double dividend) och
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avspeglar det faktum att interaktionseffekten skiljer sig 4t mellan olika skatter och att vinsten av att
atervinna skatten 4r saledes beroende pa vilken skatt som sianks. Enkelt uttryckt dr den svaga dubbla
vinsten hogre ju mer stérande/snedvridande den skatt 4r som sinks (se t.ex. Goulder, 1995;
Brinnlund & Kristém, 1998).

Spelar det nagon roll vilka skatter som vaxlas?

Vid en skattevixling finns det inget som sager att de som paverkas av en skattehdjning (t.ex. via
inférande av kilometerskatt) blir kompenserade i motsvarande utstrickning genom sinkt skatt pa
nagot annat (t.ex. skatt pa arbete eller kapital).

For det forsta kan det konstateras att en intdktsneutral skattevixling bara undantagsvis gar ”jamnt
upp” f6r den som bir skattebordan vid olika skattesatser, dven om det ur ett statsfinansiellt
perspektiv gor detta. Annorlunda uttryckt sa kommer (den totala) skattebordans férdelning att skilja
sig fore och efter en skattevixling. De som direkt eller indirekt konsumerar relativt mycket
lastbilstransporter forlorar pa om lastbilstransporter beskattas hogre. I vilken utstrickning som dessa
grupper kompenseras genom sinkta skatter beror pa vilken skatt som sinks och den relativa storleken
av skattebordan. “Lastbilsintensiv’” konsumtion tenderar dock att bli férlorare medan annan
konsumtion blir vinnare. Detta ir en forde/ningseftekt.

For det andra, det dr skillnad pa vem som ir skattskyldig och vem som slutligen bir skatteb6rdan.
Allmint sett sa har det vid en uppskattning av skattebérdan ingen betydelse vezz som iér skyldig att
betala en viss skatt. Det som spelar roll dr vad som beskattas (Hansson & Norrman, 1996; Rosen,
2005). Detta faktum ir i olika grad relevant och beroende pa méjligheterna att viltra 6ver
skattekostnader. 9

For det tredje, vid analys av effekterna av forindringar i skatter dr idealet att man bade beaktar
elasticiteten pa den vara som beskattas, dvs. hur den efterfrigade kvantiteten dndras nir varans pris
andras, och att effekterna analyseras i ett allmin jaimviktsperspektiv. Detta giller naturligtvis i
synnerhet de skatter som kan férvintas ha stora effekter och/eller paverka aktérer som inte ar
skattskyldiga, men som kan fOrvintas paverkas av skatteférindringen. Ur ett optimal
beskattningsperspektiv innebir detta att fokus bor riktas mot substitutionsméjligheter mellan olika
produktionsfaktorer.

For det fjirde, dven om fordelningseffekter dr av intresse i den allmidnna strivan att
konsekvensbedoma skatteférindringar, sa dr de ”bara” av sekundirt intresse sett ur ett
samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv. Att viss konsumtion och produktion paverkas negativt
genom en 6kad skatteborda kan ligga helt i linje med viljan att infora kostnadseffektiva atgirder for
att minska miljépaverkan (och andra externa effekter). Om férdelningseffekterna bedéms vara ett
problem bor méjligheter att kompensera f6r detta genom andra transfereringar goras 1 férsta hand,
eftersom milj6skatter inte kan anses vara mest limpliga for att paverka inkomstférdelningen i
samhallet.

® Ett mojligt fall kan vara att hogre kostnader fér lastbilstransporter medfér hogre t.ex. mjélkpriser, dvs.
kostnaden véltras 6ver pa mjdlkproducenter somi sin tur valtrar dver kostnaden pa mjélkkonsumenter. Om
skatteintakterna fran kilometerskatten anvands till sankt skatt pa arbete kan hogre mjolkpriser kompenseras av
detta. Det &r t.0.m. mgjligt att fordonségaren som levererar mjélken, dvs. den skattskyldige, inte drabbas alls
genom mdjligheterna att véltra dver skatten. Detta forutsétter att konsumenter & helt prisokansliga och fortsétter
att konsumera lika mycket mjolk.
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2. Betydelsen av konsekvensanalyser

Det finns ett behov av att kartligga och berikna ekonomiska och andra konsekvenser vid stora
forindringar i skattesystemet. Detta for att:

1. TFa en bild av hur de samhillsekonomiska intikterna forhéller sig till de samhallsekonomiska
kostnaderna. Det teoretiska idealet dr en fullstindig samhillelig kostnads-intiktsanalys som
kan bedéma om férindringen totalt sett dr samhallsekonomiskt motiverad. I praktiken blir
det dock nédvindigt att begrinsa sig till de viktigaste kostnads- respektive intdktsposterna.

2. Fa en uppfattning vilka grupper som paverkas av forindringen och pa vilket sitt. Malet kan
da vara att information om detta kan vara virdefullt nir beslut om st6d vid eventuella
kompenserande atgirder tas och hur miljé och hilsa paverkas i olika grupper beroende pa ett
styrmedels inférande och slutgiltiga utformning. 10

Béda punkterna innebir att konsekvensanalyser 1 forsta hand bor inriktas pa dem som paverkas mest.
Det ar dirfor ingen slump att skogsindustrin ar 1 fokus 1 det har projektet, eftersom
skogstransporterna bade dr tunga och manga, samt relativt langa (dtminstone sett till total arlig
korstricka). Detta 1 kombination med att delar av skogsindustrin dr utsatta for en hard internationell
konkurrens motiverar en nogsam konsekvensbedémning innan ett eventuellt inférande av
kilometerskatten.

En konsekvensanalys av ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt kan med f6rdel ocksa
beakta skogsindustrin i ett bredare perspektiv. I Lundmark & Séderholm (2004) och i SLLU (2004)
analyseras hur anvindningen av skogsravaran paverkas av efterfrage- och utbudsférhallanden, vilket
ir relevant information for att bedéma effekterna av 6kade transportkostnader.

Det skall ocksa konstateras att fokus pa skogsindustrin medfor att andra delar av industrin inte
belyses inom ramen for detta projekt, men att vissa aspekter som analyseras hir kan fungera som en
utgangspunkt for att bedéma storleken av effekterna av kilometerskatt i andra branscher. I de allra
flesta fall dr dessa sannolikt av mindre betydelse, och analysen av skogsindustrin kan dérfoér ses som
en Ovre grins for vilka konsekvenser kilometerskatten kan komma att f4 pa produktion i Sverige.

Samtidigt bor det sdgas att dven om vissa osikerheter om konsekvenserna av en kilometerskatt kan
minskas genom olika analyser, kommer det alltid att finnas en kvarstaende osidkerhet om de faktiska
konsekvenserna. En relevant fraga dr da hur dessa kvarstiende osikerheter bor beaktas. En del av
svaret pa detta ges 1 avsnitt 5 nedan under Anpassningar och justeringar av kilometerskatten.

Narmare om skogsindustrins transporter

I tabell 3 nedan sammanfattas skogsindustrins transporter. Dir framgar att en stor andel av
niringslivets transporter utgors av skogs- och skogsindustriprodukter, att skogsbilvigar utgdr en stor
del av det svenska vignitet, att lastbilstransporterna av rundvirke ér cirka 8-9 ganger storre dn de pa

1 Om kilometerskatt inte inférs kan det vara vardefullt att f& en uppfattning av behovet av defensive
expenditures, dvs. behov av &tgarder som behdvs for att minska vag-, miljo- och halsopaverkan.
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jarnvig riknat som ton, och drygt tre ganger storre riknat som tonkm (dvs. rundvirket fraktas lingre
strickor pa jarnvig).

Tabell 3. Korta fakta om skogsindustrins transporter

e Det totala vignitet i Sverige dr ca 419 000 km varav ca halften utgérs av skogsbilvigar.

e Jirnvigsnitet uppgar till ca 11 700 km.

e Skogs- och skogsindustriprodukter utgor drygt 25 % av alla landtransporter.

e Under 2002 transporterades 45 miljoner ton rundvirke med lastbil och 5,4 miljoner ton pa
jarnvig. Medeltransportlingden for rundvirke med lastbil var 91 km och pa jarnvig 231 km.

e Transportarbetet av rundvirke var 4 040 miljoner ton-km med lastbil och 1 260 miljoner ton-
km pa jirnvig.

e Under 2003 byggdes 1 700 km nya skogsbilvigar i landet.

Kéilla: Skogsstyrelsen (2005)
Om man tittar nirmare pa transportarbetet for rundvirkestransporter 6ver tid i figur 2 nedan sa ser
man att lastbilstransporterna 6kat fran 1995 och framat. Under samma period har

jarnvigstransporterna i princip varit oférandrade. Flottning pa saval dlv som hav gors inte lingre.

Figur 2. Transporter av rundvirke med lastbil, jéarnvdg, dalv- och havsflottning, miljoner tonkm
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Kélla: SCB, SIKA och S kogsstyrelsen'!

Skogs- och skogsindustriprodukter utgors inte bara av rundvirkestransporter, och i figur 3 nedan visas
transportarbetet med lastbil for olika produkter. Dir framgar dock att transporterna av rundvirke utgor
cirka hilften av lastbilstransporterna med trivaror och sagade och hyvlade trivaror samt flis och triavfall
utgor den knappa resterande hilften. Utover trivaror transporteras ocksa papper, papp och varor déray
samt massa och returpapper.

" Se kapitel 8 om Virkestransporter i Skogsstatisk &rsbok (Skogsstyrelsen, 2005).
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Figur 3. Transportarbete for skogs- och skogsindustriprodukter for inrikes lastbilstransporter med svenska lastbilar,
miljoner tonkm
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Kéilla: SIKA SSM 005:0504

Skogsindustrin ér spridd 6ver landet, men med en naturlig koncentration i nirhet till skogsravaran,
vilket underlittar import och export av skogs- och skogsindustriprodukter. I appendix visas den
geografiska spridningen for sagverk, massabruk samt f6r pappers- och pappbruk. Dir framgir att
sagverk finns savil inat landet som vid kusten, medan 6vrig skogsindustri i storre utstrickning ar
lokaliserad lings kusten.

Rundpvirkestransporter, vilka dr att betrakta som ”in-transporter”, stir i tonkm riknat fér den storsta
delen av skogsindustrins lastbilstransporter. ”Ut-transporter” frin produktionsanliggningar kan dock
inte bortses fran, eftersom dessa ocksd kan vara betydande. Som kan utlisas i tabell 4 nedan dr de
genomsnittliga transportavstanden avsevirt lingre f0r sagade och hyvlade travaror och papper, papp och
varor ddrav. For att ssmma produktionsniva skall bira sig dven efter det att en eventuell kilometerskatt
infors krivs antingen:

e att det dr mojligt att Gverviltra kostnadsokningen (framat eller bakat, eller en kombination
dirav, se ocksa delstudie 2 i avsnitt 4), eller

e att produkterna dr sa pass differentierade att de kan siljas med viss marknadsmakt, dvs. att
dessa produkter inte konkurrerar med pris 1 férsta hand, eller

e att det finns alternativa transportlésningar som inte medfor alltfér hoga kostnader.

Om detta inte 4r mojligt kan vissa foretag bli tvingade att minska sin produktion, gissningsvis da
foretag dr lastbilstransporter dr av relativt stor betydelse
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Tabell 4. Medeltransportlingd per ton (genomsnitt 1995-2004) for inrikes transporter av skogs- och
skogsindustriprodukter for inrikes lastbilstransporter med svenska lastbilar, km per ton

Travaror totalt Varav: Pappersmassa Papper, papp och
och returpapper  varor dérav
Rundvirke  S&gade och Flis och traavfall
hyvlade travaror
93 84 172 84 95 143

Kéilla: SIKA SSM 005:0504

Vad som inte direkt framgar i ovanstidende figurer och tabell, 4ir méjligheten att en minskad
produktion av en vara sannolikt medfor en 6kad produktion av en annan vara (t.ex. kan minskad
produktion av sigade och hyvlade trivaror kompenseras av 6kad produktion av bioenergi). Saidana
forindringar av produktionen kan ur ett samhallsekonomiskt perspektiv vara dnskvirda, dven om de
ocksa kan medfora strukturella (och kostsamma) omstéllningar.

Transportkostnader i forhallande till andra produktionskostnader

Det ir saledes viktigt att nimna att dven kostnaden for andra produktionsfaktorer beaktas vid
produktions- och lokaliseringsbeslut. For viss varu- och tjansteproduktion ir transportkostnader
nirmast en irrelevant del for beslut rérande lokalisering och produktion, vilket av uppenbara skil
sammanfaller med de fall ddr transportkostnadens del av den totala produktionskostnaden ir liten. I
figuren nedan illustreras kostnadsandelarna for arbete, kapital, elektricitet, bransle (inkluderar inte
transportbrinsle fran inkopta transporter), inkOpta vagtransporter, och material for trivaruindustrin
(SNI 201) respektive massa- och pappersindustrin (SNI 21). Figuren ér baserad pa data som anvinds i
delstudie 3 (se avsnitt 4 och Hammar et al, 20006). Eftersom materialkostnadsandelen inte finns i den
datamingden dr denna darfor berdknad givet vissa antaganden (att bruttovinsten ar noll och att
material ir den enda inputen som saknas), vilket antagligen betyder att kostnadsandelen f6r material
ar nagot 6verskattad samt att Gvriga kostnadsandelar dr ndgot underskattade. Eventuella fel som foljer
av de anvinda antagandena bedéms vara relativt sma. 12

Det kan utifran figuren nedan konstateras att material ar den storsta kostnadsandelen, f6ljt av arbete
och kapital, samtidigt som kostnaderna for elektricitet, brinslen och transporter dr i stor minoritet.

12 Att kostnadsandelen fér material & rimlig styrks ocksa av uppgifter i Samakovlis (2003) dér pappersindustrins
anvandning av olikainsatsvaror studeras pa foretagsniva Dar framgar ocksa att materialkostnadsandelen kan
variera ganska mycket mellan foretag.
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Figur 4. Andelarna av de totala rirelsekostnaderna for arbete, kapital, elektricitet, bransle (inkl. ¢ transporthransie),
vdgtransporter, och material for travarnindustrin (SINI 201) respektive massa- och pappersindustrin (SNI 21)
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Denna 6versiktliga bild av kostnadandelar £6r olika produktionsfaktorer bér kommenteras nagot.

For det forsta finns det naturligtvis skillnader mellan féretag. Viktigast att lyfta fram i detta
sammanhang dr att dven om vigtransportkostnadsandelen r liten i genomsnitt, kan den naturligtvis
vara betydande for vissa foretag.

For det andra skall noteras att beroendet av lastbilstransporter inom skogindustrin ar stort. Fér
travaruindustrin star lastbilstransporterna fér ca 70 % av de totala transporterna pa land och for
massa- och pappersindustrin f6r ca 25 % (Skogsindustrierna, 2003). Utéver detta ér naturligtvis
transporter via fartyg av stor betydelse, framfor allt vid export av skogsindustriprodukter, men ocksa
for import av rundvirke (Skogsstyrelsen 2005, tabell 8.7).

For det tredje finns vissa osikerheter beroende pa underliggande data. Tillgdngen pa transportdata
limpliga for samhallsekonomiska analyser dr nagot bristfallig avseende tillgang pa transportpriser for
olika transportslag och transportlésningar, 13 samt att transportkostnaderna inte dr uppdelade pa
transportslag. Dessutom dr det sviért att fa ett korrekt matt pa faktiskt utférda transporter och dess
kostnader. Svirigheten har att géra med att fa en uppfattning av storleken av transporter inom
foretaget, s.k. ’in-house’. Det dr de transporter som kops utifran, s.k. *for-hire’, som i huvudsak ér
med nir foretagen rapporterar deras transportkostnader. I delstudie 3 har vi som en f6ljd av detta
dataproblem valt att ta bort de foretag som enligt den data vi har, inte har nagra transportkostnader,
eftersom dessa sannolikt skoter transporter ’in-house’. Pa detta sitt minskar vi risken for att

3 Det skall dock ndmnas att SCB har ett tjansteprisindex (TPI) som méter prisutvecklingen i branscher som
producerar foretagstjanster och anvénds huvudsakligen av nationalrékenskaperna (NR) for att fastprisberakna
produktionsvarden pa produktgruppniva. Tjansteprisindex for vagtransporter av gods startade tredje kvartalet
2003 (SCB, 2006, http://www.sch.se/templates/Standard_ 144601.asp)
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underskatta transportkostnader, dven om det ocksd minskar vart urval som ligger till grund for de
statistiska analyserna. Det dr ocksa svart att uttala sig generellt om vilka som l6ser sina transporter ’in-
house’ inom skogsindustrin, mer dn att det dr vanligt att de bolag inom skogsindustrin som har egen
skog ocksa skoter transporter av rivaror till produktionsanldggningen.

Om enskilda vagar utan statsbidrag, s.k. skogsbilvagar, och kilometerskatt

En mindre andel av skogsindustrins transporter gar pa enskilda vigar utan statsbidrag, vilket
inkluderar s.k. skogsbilvigar. Dessa foreslas enligt Vigtrafikskatteutredningen att nze inga i
kilometerskattesystemet. Enligt uppgift frin Skogsstyrelsen uppgar den andelen till cirka 10-15 % av
en medeltransport pa cirka 90 km for rundvirkestransporter. En kilometerskatt slar alltsa inte fullt
igenom for hela rundvirkestransporten.

Det naturliga malet for transporter av skogsravara dr, sett ur ett skogsindustriperspektiv, att de
sammanlagda kostnaderna for transporter i terring och pa vig, samt kostnader for vighallning halls
sa laga som mojligt. Skogsbilvigar kan ocksa paverka miljon, och dess utbyggnad skall enligt
sektorsmal for skogbruket begrinsa dess negativa paverkan pa natur- och kulturmiljon. Se
Skogsstyrelsen (2001a) for en utforligare beskrivning av skogsbilvignitets funktion och effekter. I
denna publikation lyfts ocksa fram behovet av 6kad samverkan mellan enskilda skogsdgare kring
byggandet av enskilda vigar. En 6kad samverkan kan bland annat medfora att vigar med bittre
standard kan byggas, ndgot firre vigar kan byggas, vilket totalt sett kan minska transportkostnader.
Forklaringen som anges ir att den enskilda vigens standard bestims av den som virderar denna
hégst, och andra som anvander vigen inte bidrar till utbudet av vigstandard. En 6kad samverkan
mojlige6r sannolikt ocksa att miljohdnsyn battre kan beaktas

Behov av omlokalisering av befintlig skogsindustri?

Anledningen till oron f6r konsekvenser av hégre godstransportpriser pa vig har att géra med
beroendet av att transportera insatsvaror fran skogen (i Sverige savil som fran andra linder) och att
firdiga skogsprodukter ocksa skall transporteras till képare i olika delar av virlden. Att det Gver tid
dock kan finnas skil att omlokalisera produktion ir heller inte ovintat och kan till och med vara
samhillsekonomiskt 6nskvart, 14

Samtidigt skall det inte glommas bort att omlokalisering och strukturomvandlingar bade kan ta tid
och kan innebira stora omstillningskostnader. Hogre pris for gods pa vig ir en faktor som kan
paverka omlokalisering och strukturomvandling. Exakt hur detta bor ske ligger utanfor projektet att
avgora, men det ar anda angelaget att hir lyfta fram att en kilometerskatt kan paverka
produktionsstrukturen, och da framfor allt genom att produktion minskar dar
vigtransportkostnaderna stir fOr en relativt stor andel av produktionskostnaderna. Alternativ till
omlokalisering kan vara att vidareféridla produkterna mer lokalt innan de siljs vidare, for att pa sa
sitt gbra transportkostnaden mindre tung att béra i férhallande till f6rsiljningsvirdet.

14 Det kan vara vart att notera att den historiska forklaringen till nuvarande lokalisering av en stor del av
skogsindustrin bestamdes av var &dalar och flottleder var belagna, vilket alltsd & ett uttryck for den tidens
(mitten av 1800-talet) optimala transportlGsningar. En hypotetisk fragai sammanhanget &r da var man idag hade
valt att lokalisera sin produktion, givet 2000-tal ets mdjliga transportlésningar. Se Skogstyrelsen (2001b) for en
historik dver svensk skogspolitik.
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3. Vad menas med konkurrenskraft?

Generellt sett paverkas konkurrensvillkoren f6r produktion i Sverige av forindringar i
produktionsfaktorernas relativpriser. Hogre skatter for produktion i Sverige kan ge upphov till
konkurrenssnedvridningar.!> Detta dr fallet nir varorna dr homogena och konkurrensen i huvudsak
sker via priser pa en internationell marknad, men i mindre utstrickning nir varorna dr hogt
differentierade och konkurrens aven sker med andra medel dn pris. Bilden om konkurrensvillkor fér
produktion i Sverige bér darfor inkludera en bild av olika féretags kapacitetstillvaxt och
produktutveckling (Fagerberg, 1988), samt om mdijligheterna att leverera efter kundkrav (Sutton,
2005). Mojligheterna till fortsatt hég export hinger da bland annat samman med
investeringsmojligheter och potential f6r teknikspridning. Enligt Fagerberg (1988) sa spelar
enhetsarbetskostnaden (unit labour cost - ULC) en roll, men den ir underordnad den roll som spelas
av efterfrageckningar som féljer av 6kad BNP i virlden. Av stor betydelse for den internationella
konkurrenskraften dr investeringar (och didrmed faktorer som paverkar dessa) och méjligheten att
skapa ny produktionskapacitet som utnyttjar potentialen som mojliggdrs av tekniska innovationer,
inklusive dess spridning.

En hog exportandel i Sveriges BNP ir inte ett sjilvindamal i ett samhallsekonomiskt perspektiv. Det
som moijligen spelar roll ir om ett inférande av en svensk kilometerskatt paverkar handelsnettot
negativt. Detta kan leda till vixelkursférsvagningar, vilket da ar en del i hur marknaden anpassar sig
till en ny jamvikt. Om prisférindringar pa produktionsfaktorer i Sverige helt neutraliseras av
vaxelkursforandringar paverkas konkurrensformagan inte alls, eftersom det ér det reala priset (med
beaktande av olika linders valutapriser) pa produktionsfaktorer som spelar roll.

Konkurrenskraft pd makroplanet

Med konkurrenskraft pa makroplanet avses hur vil produktion i Sverige kan fa avsittning for sina
produkter pa virldsmarknaden. Med detta synsitt dr fallande marknadsandelar f6r Sveriges export ett
tecken pa forsimrad konkurrenskraft pa makroplanet. Matten som kan anvindas for att finga detta dr
Sveriges andel av virldens totala export.

Det som avgor konkurrenskraften pa makroplanet kan uttryckas i form av enhetskostnaden for
produktion och anvinds for att beskriva hur kostnaden f6r anvindande av insatsvaror i produktionen
av en enhet dndrar sig 6ver tid inom och mellan linder. For internationella jimforelser anvinds
frimst mattet f6r enhetskostnaden for arbete (Unit Labour Cost — ULC). Foriandringar i Sveriges
konkurrenskraft kan bedémas genom att jimfora utvecklingen av Sveriges ULC med de relevanta
konkurrenslindernas utveckling av ULC 1 gemensam valuta.

I foreliggande studie 4r ULC inte ett bra matt fOr att uttala sig om hur konkurrenskraften pa
makroplanet paverkas av 6kade vigtransporkostnader. Eftersom det dr dessas andel av den relativa
enhetskostnaden som ir av intresse hir kan det ocksa vara relevant att ha ett sarskilt matt for
enhetskostnad f6r godstransporter pa vig. Att mita detta i praktiken kan vara problematiskt, bland

!> Se Lundberg & Torstensson (1996) fér en diskussion om skattevaxling och internationell konkurrenskraft och
kapitel 2 ITPS (2004) foér en utférlig och relativt I&ttillganglig diskussion om konkurrenskraftsbegreppet. Se
ocksa Marklund (1997).
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annat eftersom de s.k. ”in-house” transporterna (t.ex. nir ett skogsforetag sjilv skoter transporter av
sagtimmer utan att anlita ett dkerifretag) inte redovisas separat i nationalrikenskaperna.!¢

Konkurrenskraft pa mikroplanet

Med konkurrenskraft pa mikroplanet avses hur vil ett foretag kan konkurrera med sina produkter
jamfort med andra foretag (foretagen kan, naturligtvis, befinna sig i savil olika branscher som olika
linder). Matten som kan anvindas for att fainga konkurrenskraften inkluderar!7:

o Kortsiktig konkurrenskraft avser foretagets formaga att tillverka sin produkt till en rérlig kostnad
som ar forenligt med ett kortsiktigt krav pa 1onsambhet. I detta perspektiv krivs att foretagets
totala rorliga produktionskostnader inte dr avsevirt hogre dn de kostnader som
konkurrenterna moter.

o Med lingsiktig konkurrenskraft ir aven realkapital (maskiner och anlidggningar) rérliga och
konkurrenskraften bestims dé av vilken avkastning pa kapitalet som kan férvintas vid givna
priser pa arbetskraft, ravaror, energi, transporter m.m. Storleken pa avkastningen ar
avgorande for att kunna re- och nyinvestera fér att kunna bibehalla och utveckla féretagets
konkurrenskraft.

Nagot om kostnadsforhallanden och prissattning for skogstransporter

For att kunna bedéms konsekvenser ér det 6nskvirt att ha en bedémning av méjligheten f6r dem
som paverkas av t.ex. 6kade transportkostnader att viltra 6ver dessa pa transportkopare, som 1 sin tur
kanske kan 6verviltra kostnaderna. Méjligheten att Gverviltra 6kade kostnader f6r exempelvis
transporter kan vara stora for vissa branscher, vissa foretag eller for vissa produkter, medan den kan
vara liten for andra.

Aven om fokus i denna rapport ir konsekvenser som féljer av inférande av kilometerskatt, och
dirmed ocksa en fokus pa hur 6kade transportkostnader foérandrar relativpriserna kan det vara virt att
hir sla fast att det naturligtvis inte bara ér transportkostnader som avgor konkurrenskraften.!®
Kostnaderna for andra insatsfaktorer (arbete, energi och kapital) dr ocksa av stor betydelse. Det kan
ocksa vara virt att komma ihdg att det 4r mojligheten att utnyttja sin marknadsmakt (som t.ex. kan
skapas genom produktdifferentiering) som till syvende och sist dr avgérande f6r méjligheten att
overviltra kostnadsokningar pa andra (t.ex. konsumenter), inte transportintensiteten. Nir villkoren
for konkurrensutsatt produktion i Sverige diskuteras, betonas ofta vikten av att beakta ”avstandet till
marknaden” eller ”Sveriges langa avstind” sa att inte produktion i Sverige missgynnas. Det dr
naturligtvis sant att det 4r lingre till exempelvis Tyskland (som ir en viktig del av den svenska
exportmarknaden) fran Luled jamfort med fran G6teborg och att de avstandsberoende kostnaderna
sannolikt 4r hogre fran Luled. Samtidigt skall det ndmnas att Sverige sedan linge har varit en liten
o6ppen ekonomi som bland annat medfort att exportandelen 1 Sveriges BNP dr hog vid en
internationell jamférelse #vofs langa avstand.

16 Se Johnsson (2003) fér en uppskattning av deras storlek i de svenska national rakenskaperna.

" Bygger pa avsnitt 3.1 i kapitel 5i Expertrapporter fr&n Skattevéaxlingskommittén (SOU 1996:117) av Lars
Lundberg och Johan Torstensson.

18 For en genomgéng och dversikt Gver konkurrensen om skogsrévaran, se kapitel femi Lundmark & Soderholm
(2004).
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Kostnaderna for transporter kan skilja sig at pa flera sitt och nagra exempel punktas kort nedan.
Listan skall inte ses som uttémmande, och en mer generell formulering foljer efter listan.

e Kostnaderna for transporter kan viga olika tungt for olika produkter inom trivaruindustrin,
framfor allt beroende pa graden av produktdifferentiering och dirmed méjligheterna att
viltra 6ver 6kade transportkostnader. Skogsigare kan ha olika krav pa rotnetto. Det kan
finnas flera forklaringar till detta. Exempelvis kan produktdifferentieringen av skogsprodukter
vara hogre i sédra Sverige, vilket medfér en méjlighet for trivaruindustrin att betala mer f6r
skogsravaran och kraven frin skogsigare om rotnetto kan enklare tillmétesgas. Andra
forklaringar kan vara marknadsstrukturen skiljer sig, och att samverkan i medlemsféreningar
moijliggdr en stark siljarpart som har bittre méjlighet att férhandla om priset pa skogsravaran
med koparna som ofta dr fa och stora.

e Hur 6kade kostnader genom en kilometerskatt fordelas mellan skogsigare kan ocksa skilja sig
4t. Aven om kostnaden 6kar per kilometer, vilket missgynnar avverkningsligen langt fran
produktionsanliggningar, kan denna kostnadsokning delas mellan medlemsféreningar. Det ér
alltsa inte helt sjdlvklart att svaga avsittningsligen generellt sett missgynnas.

e Betalningsviljan for skogsravara skiljer sig mellan olika skogsprodukter, och om lénsamheten
genom en kilometerskatt forsimras f6r homogena produkter inom sagverksindustrin (och
forbittras f6r motsvarande produktion i andra linder med lidgre transportkostnader) 4r det
inte sjalvklart att skogsagare 1 Sverige far simre betalt f6r deras ravara, eftersom detta kan
vara beroende pa betalningsviljan av exempelvis bioenergi. En allmin efterfraigedkning pa
bioenergi kan férvintas. Detta beroende pa energi- och klimatpolitiken, samt en osakerhet
om framtida oljepriser, vilka enligt mangas forvintningar forblir fortsatt hoga. Enligt t.ex.
Lundmark & Séderholm (2004) stir det klart att det finns en ravarukonkurrens avseende span
mellan traskiveindustrin och energisektorn, och maojligheten att 6verviltra transportkostnader
ar det som kan forvintas att paverka vilken produktion som minskar respektive 6kar.

e Biobrinslen kan férvintas vara kénsligare for transportkostnader dn fossila brinslen. Detta
beroende pa lingre totala transportstrickor for att leverera samma mingd energi (bioenergi
himtas fran fler killor och har ligre energiinnehall per volymenhet).

e Orsaken till férindrade relativpriser kan vara av stor betydelse f6r huruvida férindringar i
foretags konkurrenskraft bor beaktas. Om, exempelvis, orsaken till forsamrad
konkurrenskraft for foretag 1 Sverige ar Okade transportpriser i Sverige kan detta medféra
vissa atgirder medan om férsimrade konkurrensvillkor orsakas av teknologiska framsteg 1
t.ex. pappersproduktion av snabbvixande trid i Brasilien kan detta medféra andra atgirder.

I enlighet med Bjorner (1999) sa dr det rimligt att se efterfrigan pa niringslivets behov av transporter
som en s.k. hirledd efterfragan, se appendix for formella uttryck for detta. Utgangspunkten ér att
transporter ir ndédvindiga for produktionen av varor. Sett ur ett skogsindustriperspektiv si dr denna
utgangspunkt hégst rimlig eftersom insatsvaror (skogsravara) behéver fraktas till sagverk, massa- och
pappersbruk etc., men giller niringslivets transportbehov i stort. Eftersom produktionen av vissa
insatsvaror i skogsindustrin kan antas ske pa ett visst avstand fran produktion av skogsprodukt sa
paverkas totala produktionskostnaden av avstandet didremellan. I fallet ett sagverk dr det primirt
insatsvaran sagtimmer som dr av intresse. Kostnaden for sagverket att anvinda sagtimmer beror av
kostnaden for ravaran och transportkostnaden. I férhéllande till kilometerskatten 4r det
vagtransportkostnaden som paverkas direkt. Men i ett allmin jamviktsperspektiv dar jamvikten pa
flera marknader beaktas, dr det fullt méjligt att dven priset pa sagtimret kan paverkas (genom olika
overviltringsmekanismer). Den hirledda transportefterfrigan for ett foretag ges av den
kostnadsminimerande insatsvarukorgen”, vilket ocksa beaktar att en férindring i transportkostnader
paverkar kostnaderna for insatsvaror olika beroende pa vikt och hur langt insatsvaran behéver
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fraktas. Om alla insatsvaror dr ”lokala” sa paverkas produktionskostnaderna inte alls om
transportpriset forandras.

Lat oss nu ga 6ver till de som utfor vigtransporterna, vilka kan utféras savil inom det producerade
sagverket (s.k. in-house) eller képas fran ett akeri (for-hire). De som erbjuder transportlosningar kan
ha méjlighet att substituera kostnad for antalet kilometrar (brinslekostnader, eventuell kilometerskatt,
depreciering av material m.m.) mot andra insatsvaror (investeringar i logistikplanering, nya lastbilar,
sparsam korning, 6kad import av material m.m.). Distinktionen mellan efterfragan pa transportarbete
(tonkm) och efterfragan pa trafik (km) blir da tydlig. Ndgra substitutionsmdjligheter punktas hir:

e Ligga resurser pa att hitta ytterligare laster och pa sa sitt 6ka den genomsnittliga
fyllnadsgraden. Denna méjlighet 4r mindre f6r hogt specialiserade lastfordon, vilka 1 stor
utstrickning kan forvintas aterfinnas 1 skogsindustrin. Det verkar dock finnas vissa
moijligheter (cf. Forsberg, 2003).

e Investera i logistiksystem som m&jliggdr samordningsvinster av transporter (cf. Forsberg,
2003).

e DPi sikt minska antalet kilometrar genom att investera 1 storre lastbilar. Denna méjlighet
begrinsas dock av att skogstransporter allmint sett redan anvinder lastbilar med hogsta
tillitna totalvikt. Med tanke pa att skador pa vigbanan okar exponentiellt med vikt, dr det
ocksa hogst tveksamt att tillita hogre fordonsvikter (jamfor avsnitt Tz/lata tyngre och lingre
Jfordonstag 1 avsnitt 5 nedan)

Som framgir av listan ovan verkar det som skogsindustrin har relativt lag potential f6r att byta ut
antal kilometrar mot andra insatsvaror. Oavsett potential sa paverkas dock incitamenten att géra detta
av kilometerkostnaden och kostnaden for andra insatsvaror. Méjligheten att substituera bort fran
vagtransporter kan vara storre in mojligheten att effektivisera vagtransporterna enligt listan ovan. For
miénga producenter kan dndrade transportlésningar inkludera byte till andra transportslag.

28



4. Sammanfattande resultat av delstudier

Det ir allmint sett 6nskvirt att stora forindringar i den svenska transport- och miljopolitiken (t.ex.
genom inforande av kilometerskatt for tunga lastfordon) konsekvensanalyseras ex ante. Detta ir inte
minst relevant for en liten 6ppen ekonomi sasom den svenska, eftersom férindringar i nationella
regler och skatter da kan forvintas ha storre paverkan pa produktionsbeslut 4n i slutna ekonomier.
En storre kunskap om samhaillsekonomiska konsekvenser méjliggér ocksa en konstruktiv diskussion
om limpliga kompletterande atgirder, exempelvis for att halla anpassningskostnader nere.

I detta avsnitt ssmmanfattas de delstudier som gjorts inom projektet:

Evalnation of road freight policy in an economy wide perspective-What can we learn from economic models?
Will a kilometre tax affect the Swedish forest industry?

The significance of transport costs in the Swedish forest industry

More tax on kilometres and less on corporate profits? — Some thonghts on a potential tax reform in Sweden

NN o=

De olika delstudierna kan lisas oberoende av varandra, men syftar samtidigt till att komplettera
varandra genom att de skiljer sig avseende syfte, material och metoder m.m. Eftersom de alla har
kilometerskatt som gemensam namnare ar de ocksa i viss man 6verlappande, framfor allt i
beskrivande avsnitt.

Avsnittet 4r uppdelat 1 sex delar, varav de fyra forsta utgors av sammanfattningar av delstudier, den
femte diskuterar hur en framtida analys med en allmén jamviktsmodell kan bidra med ytterligare
beslutsunderlag, och den sista syntetiserar och sammanfattar de viktigaste konsekvenserna fér
politiken. I avsnitt 5 diskuterar vi sedan eventuella anpassningar och kompensationer som kan vara
relevanta.
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Delstudie 1 — Vad kan vi lara oss av tidigare studier?

Evaluation of road freight policy in an economy wide perspective - What can we learn_from economic models? (Hammar,

2006a)

Inom ramen f6r projektet kartlagdes inledningsvis, ur ett svenskt perspektiv, vilka modeller och data

som har anvints for att analysera effekter av férindrade transportpriser for gods pa vig, med ett

sarskilt fokus pa det eventuella behovet av ytterligare analyser, se tabell 5 nedan. Inom ramen {6r

litteraturéversikten diskuteras ocksa kort behovet av data och datainsamling, samt modeller, f6r att

kunna bidra med ett robust beslutsunderlag fér den svenska miljé- och transportpolitiken.

Tabell 5. Huvudsaklig relevans for ett eventuellt inforande av kilometerskatt i Sverige och behov av kompletterande
analyser och modeller

Studie Relevans for Sverige Huvudsakligt behov av férbittringar eller
betydelse av kompletterande studier och
analyser

Barker & Anvindbart med "EU-modeller” som analyserar | Sverige och Finland inte med 1 analysen, vilka

Kohler internationellt koordinerade styrmedel. ocksé kan forvintas skilja sig at avseende

(2000) Generalisering till Sverige (inte med i studien) 4r | industristruktur och godstransport pa vig, inte

betingad av likheter mellan Sverige och andra minst dr detta fallet avseende skogsindustrins
linder, vilket i foreliggande fall far anses betydelse och dess transportberoende.
begrinsad.

Steininger | Analyserar i ett allmin jimviktsperspektiv Aven om Osterrike ir en liten ppen ekonomi

(2002) effekterna av att internalisera externa kostnader (liksom Sverige), skiljer den sig i viktiga avseenden

fran godstransporter for en liten Sppen ekonomi | (t.ex. avseende andel transittrafik). De storsta
(Osterrike). I analysen separeras effekterna aterfinns i sektorer med hoga
vilfirdsférindringarna i effekter pa (1) vigtransportkostnadsandelar och héga
bytesbalans (2) minskade skatteintikter exportpriselasticiteter, vilket 4r det som kan
inducerade av férindringar i handel (3) 6kade forvintas ocksd i Sverige. Liknande analys i
skatteintikter genom 6kade intdkter frin Sverige motiverad.
utlindskt registrerad trafik och (4) en 6kad
resurseffektivitet i form av bittre hilsa och miljé.
Bjorner Moijligheten att substituera mellan antal Analysen innefattar ”bara” lastbilar registrerade i
(1999) fordonskilometrar och andra insatsvaror lyfts Danmark och den danska transportaktiviteten.
fram. Att det dr skillnad pd transportefterfrigani | Det prisindex som anvinds dr baserad pa
termer av tonkm och efterfrigan pa kilometrar kostnaderna f6r chaufférens 16n, branslekostnad,
betonas. Antal kilometrar 4r en input i forslitning, dick- och reparationskostnader m.m.,
transportbranschens transportlésningar och vilken bara till en del motsvarar faktiska
transportefterfrigan hos annan produktion kan transportpriser (samma problem med svensk
hirledas fran vad och hur mycket som data). Studien anvinder aggregerad makrodata,
produceras. vilket medfor ett utestdende behov av att forsta
substitutionsméjligheter pa féretagsniva.
Vanek Modellerar ett produkt-tillverkning-och- Data pa kostnader f6r pappersproduktion dr
(2000) distributionssystem f6r pappersindustrin i Gstra nationella genomsnitt, och genomsnittliga

och centrala USA, and finner att en 6kning av
transportkostnader med 5 % endast har sma
effekter f6r denna industri.

transportkostnader dr baserade pa den nationella
férdelningen av anvindningen av olika
transportslag for papper. Studien beaktar inte
méjligheten till att differentiera skatt pa
transporter, som kommer vara fallet vid en
eventuell svensk kilometerskatt.
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Studie

Relevans for Sverige

Huvudsakligt behov av forbittringar eller
betydelse av kompletterande studier och
analyser

Beuthe Resultaten indikerar att efterfragan for Analysen ir statisk, vilket innebdr begrinsningar i
et al. vagtransporter mitt i ton édr oelastiskt, men att att finga effekter pd efterfragan och implikationer
(2001) efterfragan i termer av tonkm ér elastiskt. t6r konkurrensférhallanden. Kvalitativa
Resultaten kan jaimféras med Samgods (se SIKA, | egenskaper av olika transportslag beaktas inte.
2004 f6r beskrivning av Samgods) Belgien skiljer sig fran Sverige, bade betriffande
nitverken for godstransporter och avseende
industristruktur.
Forsberg Identifierar och utvirderar mojliga Relevant att utveckla modellen f6r andra
(2003) kostnadsbespatingar genom bittre branscher och f6r andra delar av landet.
logistikplanering f6r skogsravaror for lastbil i
norra Sverige. Analysen anvinder data pé faktiska
transporter och affirstransaktioner f6r timmer
och biomassa, samt geografisk information om
tillgdngliga vigar och industrins ligen. Analysen
syftar till att hjdlpa berérda producentintressen
att hantera hogre transportkostnader.
Johansson | Kvantifiering av utslippsreduktioner som kan Modellen antar att man minimerat summan av
et al. forvintas folja av ett inforande av kilometerskatt, | rorliga och fasta kostnader genom en ’bottom-up’
(2003) inklusive beskrivning av effekter pa olika sektorer | ansats, vilket riskerar att Gverskatta
och substitution mellan transportslag. beteendeférindringar. Strukturférindringar, som
inte kan uteslutas vid h6ga kilometerskattesatser,
modelleras inte.
Skogforsk | Syfte att berdkna effekter av det principforslag Skogforsk (2005a) anvinder en relativt hog
(2005a&b) | som lades fram av Vigtrafikskatteutredningen. I | kilometerskatt (motsvarande fordonskombination
Skogforsk (2005b) beriknas effekter for ett pa 60 ton som uppfyller Euro 2), vilket antagligen
mindre urval av féretag, bland annat for att inte motsvarar den representativa Euroklassen vid
belysa eventuella substitutionsméjligheter mellan | tidpunkten for ett eventuellt inférande, vilket
lastbil och andra transportslag. Bidrar med 6verskattar effekter. Skogforsk (2005b) anvinder
detaljkunskap for olika specifika féretags in- och | férenklande antaganden om att det individuella
uttransporter. féretaget bir hela skatteb6rdan, och beaktar
siledes inte méjligheter till olika typer av
overviltring mellan aktorer eller andra
anpassningar.
Johnsson Utvecklar satellitrakenskaper for transporter och | Styrkor och svagheter i nationalrikenskaperna
(2003) uppskattar storlek av s.k. ‘in-house’ transporter. I | foljer med i allmin jimviktsanalysen. Den rikare
en allmin jimviktsanalys analyseras ddrefter, representation av transporter i form av tio olika
bland annat, effekter av en kilometerskatt pa lastbilskategorier méjliggdr byte mellan olika
vigslitage och deformation. lastbilar, vilket 4r relevant for valet mellan
differentieringsgrunder. I framtida allmin
jamviktsanalyser vore det relevant att belysa
differentiering for olika Euro-klasser och for
substitution mellan olika transportslag.
SIKA Undersoker alternativ till Eurovinjetten for tunga | Liknande antaganden som i Beuthe et al. (2001).
(2000) lastbilar i Sverige genom att analysera Vid héga kilometerskattesatser paverkas sannolikt

ruttvalseffekter pa det statliga huvudvignitet i
Sverige.

efterfrigan pa godstransporter, vilket inte beaktas
i modellen.
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Tva avgorande skil till att det saknas direkt anvindbara och fullstindiga” konsekvensanalyser, utdver
det faktum att ett eventuellt inférande av kilometerskatt 1 Sverige inte har varit kint sa linge, ar
bristande tillgang pa dndamalsenlig data och avsaknad av adekvata modeller. Skilen till att ligga
ytterligare resurser pa mer ambitiosa konsekvensanalyser ar att:

e De externa kostnaderna férknippade med transporter dr betydande och att de
beteendeforindringar som kan behovas for att komma till ritta med dessa ocksa ir stora.

e Problemet med datatillgang bestar bade 1 att detaljerad transportdata saknas och att data ofta
kostar mycket att ta fram (bade genom tidskriavande arbete hos uppgiftslimnare och vid
ink6p 1 forskningssyfte).

e  Om data blir tillginglig finns det modeller och/eller modellansatser som kan bidra till det
samhillsekonomiska beslutsunderlaget. Detta giller bade allmin jaimviktsmodellering 1 syfte
att belysa hur ekonomiévergripande styrmedel paverkar jamvikterna pa olika marknader pa
ett konsistent sitt och mer mikroekonometriska partiella jimviktsmodeller som kan utvecklas
for att uppskatta kostnader f6r omstillning.

® Mer och bittre samhillsekonomiskt beslutsunderlag i form av kvantifierade effekter kan bidra
till battre beslutsunderlag.

Det skall samtidigt betonas att bittre data och modeller inte behdver vara avgérande om det finns en
bred konsensus om att en viss princip skall vara vigledande vid utformningen av politiken. D4 dr
behovet av att med en stor exakthet berdkna konsekvenser antagligen av mindre betydelse. Inom
transportpolitiken finns principen om att det dr den kortsiktiga externa marginalkostnaden som skall
vara utgangspunkt for prissittning och utformning av styrmedel inom transportseltorn. Det dr da
relevant att i fOrsta hand utveckla befintliga metoder for att géra uppskattningar av de kortsiktiga
externa marginalkostnaderna sa att ritt “prislapp” anvinds (se t.ex. VTT, 2005, f6r sidant arbete).
Oron for konsekvenser och/eller resultaten frin konsekvensanalyser kan dock medfora avsteg frin
den beslutade principen om att utga fran den kortsiktiga externa marginalkostnaden. Féljdfragan blir
da om det ir principen i sig som bor 6verges, eller om det dr mojligt att gbra justeringar i det
analyserade styrmedlet utan att frainga principer.
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Delstudie 2 — Hur paverkas transportkostnaden for typtransporter i olika delar av
skogsindustrin?

Will a kilometre tax affect the Swedish forest industry? (Hammar, 2006b)

Syftet med analysen dr att beridkna hur en kilometerskatt 6kar kostnaderna for olika typtransporter av
skogsindustriprodukter. Utifrin de beriknade kostnadsékningarna diskuteras ocksa méjligheterna att
overviltra kilometerskattekostnader.

Genom att anvinda befintliga uppgifter och statistik som rér skogsindustrins transporter berdknas
hur mycket detta paverkar typiska transporter for fem olika skogsprodukter: rundvirke; sigade och
hyvlade; flis- och triavfall; pappersmassa och returpapper; och papper, papp och varor dirav. Detta
angreppssitt gors for att pa ett konkret sitt askadliggéra vad en kilometerskatt innebdr riknat per
’typ-transport”, och visa pa hur denna kostnad slar vid olika kilometerskattesatser (beroende pa
totalvikt och motorns miljoklass, s.k. Euro-klass). Som grund foér berikningarna ligger
Vigtrafikskatteutredningens preliminira skattesatser.

Utifran befintliga uppskattningar av hur priskdnslig sagverkens efterfrigan pa sagtimmer ir, beriknas
ocksa hur mycket mindre sigtimmer som sagverken kommer anvinda nir priset pa sigtimmer Okar,
samt hur detta paverkar produktionsbortfall i relativa och i absoluta termer. Detta gors for olika
nivaer pa kilometerskatt. Resultaten visar pa ett “virsta scenario” sett ur skogsindustriperspektiv, dvs.
dir skogsindustrin bir hela kilometerskattekostnaden. Detta blir sannolikt inte fallet vid ett eventuellt
inforande, men beror vem som i slutindan bir skattekostnaderna.

Huvudsakliga resultat

I tabell 6 nedan ser vi att det for en typisk transport med en lastbil vars motor uppfyller Euro 2 med
00 tons totalvikt varierar mellan 551 och 1285 kronor per transport. Motsvarande variation for
Euro 4 dr mellan 429 och 1001 kronor per transport. Det kan ocksa noteras att de lingsta
transportavstainden utgors av sagverkens transporter av sagat och hyvlat, vilka utéver denna kostnad
ocksa har stora kostnader fOr transport av material in till sigverken som for lastbilar vars motorer
uppfyller Euro 2 och Euro 4 uppgir till 661 kronor respektive 515 kronor.

Det framgar ocksa hur mycket “man tjinar och férlorar” pa att anvinda lastbilar som uppfyller olika
Euro-klasser. Det dr exempelvis ungefir dubbelt si dyrt, om man bara ser till kilometerskatten, att
anvinda den smutsigaste lastbillen (Euro 0) jimfért med den renaste (Euro EEV), vilket innebir att
de som kor manga transporter (och dirmed har langa arliga korstrickor) snabbare kan tjdna in
merkostnaden 1 inkép av en bittre Euro-klass.
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Tabell 6. Kostnadsikning for olika typtransporter for lastbilar inom skogsindustrin (under antagande att kilometerskatten att de bir hela skatten, efter Euro-klass, transportavstind

och vikt
Miljoklass 2 Euro 0 Euro 2 Euro 4 Euro EEV
Totalvikt B 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton
Km-skatt (SEK/km) ¢ 2,99 4,49 245 3,67 1,9 2,86 1,36 2,04
Skogsprodukter: Typkorstracka (km) P
Rundvirke 180 538 SEK | 808 SEK | 441 SEK | 0661 SEK | 342SEK | 515SEK | 245 SEK | 367 SEK
Sdgade och hyvlade 350 1047 SEK | 1 572 SEK | 858 SEK | 1 285 SEK | 665 SEK | 1 001 SEK | 476 SEK | 714 SEK
Flis- och traavfall 160 478 SEK | 718 SEK | 392 SEK | 587 SEK | 304 SEK | 458 SEK | 218 SEK | 326 SEK
Pappersmassa och returpapper 190 568 SEK | 853 SEK | 466 SEK | 697 SEK | 361 SEK | 543 SEK | 258 SEK | 388 SEK
Papper, papp och varor déirav 150 449 SEK | 674 SEK | 368 SEK | 551 SEK | 285 SEK | 429 SEK | 204 SEK | 306 SEK

A Sett till hela fordonsflottan var Euro 2 den vanligaste miljoklassen (bestims av vilken milj6klass lastbilsmotorn har) nir Vigtrafikskatteutredningen tog fram sin preliminira
skatteskala (SOU 2004:63, s. 445). Vid tiden f6r en mdéjlig implementering dr gissningsvis Euro 3 eller Euro 4 den mest vanliga. Enligt uppgift frin Skogsindustrierna (2006a)
uppfyller redan idag manga lastbilar som anvinds inom skogsindustrin Euro 4.

B T Sverige tillits totalvikt om 60 ton, vilket skiljer sig frain den maximalt tillitna totalvikten om 40 ton i manga europeiska linder.

€ Preliminira skattenivier som presenterades i SOU 2004:63, p. 462, baserade pi ett nationellt vigt genomsnitt av kortsiktiga marginalkostnader for titort (18%) respektive
landsbyed (82%).

D Transportavstind (Skogsstyrelsen, 2005, tabell 8.4) avser “tur-och-retur”. Exempelvis, en typisk rundvirkestransport dr ca 90 km varfér 180 km anvinds fOr att inkludera den extra
kilometerkostnaden ocksé f6r tomkérning ena vigen.
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Mojligheter att valtra 6ver kostnadsokningar

Det ir allmint sett skillnad pa vem som ar skattskyldig och vem som bir skattebrdan
(skatteincidensen). Ett annat sitt att uttrycka detta dr att den skattskyldige ofta har vissa méjligheter
att viltra 6ver skatten pd andra. Exempelvis betalas moms in av dem som ir skyldiga att betala in
mervirdesskatt, samtidigt som de skattskyldiga kan férvintas att ligga pa momsen pa
konsumentpriset, vilket innebir att konsumenterna betalar skatten, eller atminstone en del av den.

I fallet kilometerskatt dr det fordonsdgaren som blir skattskyldig, men vem bir skatteb6rdan i detta
fall? I tabellen ovan ir det egentligen inget som sdger att skogsindustrin skall bira de 6kade
transportkostnaderna, dven om det dr hogst rimligt att férvinta sig att de bir atminstone en del av
kostnaden. Fordonsigaren kan forvintas gora sitt bésta att lata transportképarna betala
kilometerskatten. I vilken utstrickning detta kan goras ér natutligtvis central.1® Tyvirr dr det svart att
fa en bra bild av hur stora 6vervaltringsméjligheterna dr, men det édr enklare att sortera ut vilka de kan
vara. Nagra overviltringsmojligheter bestar av att:

e Skogsindustrin erbjuder skogsigare mindre betalt f6r ravaran, speciellt den langt fran
produktionsanliggningar.

e Fordonsigare viltrar 6ver kilometerskattekostnaden pa transportkdparna (vilket leder till att
skogsindustrin far hgre produktionskostnader).

e Skogsindustrin ligger 6kade transportkostnader pa de varor som produceras (och later
kunder betala kilometerskatten).

® De foretag som bir kostnader av kilometerskatt férsoker att minska andra
produktionskostnader (t.ex. via svagare l6neutveckling for anstillda).

En gissning dr att 6verviltringen antagligen blir en kombination av nimnda éverviltringsmaojligheter
(och sikerligen nagra till), men ocksa att skogsindustrin bir en relativt stor del av skattebordan. Detta
eftersom skogsindustrins produkter i stor utstrickning konkurrerar med pris pa en internationell
marknad, vilket innebdr relativt stora svarigheter att viltra 6ver skattekostnader pa konsumenter (i
Sverige och 1 andra linder). Vid en eventuell senare utvirdering av hur skatteincidensen faktiskt blev,
blir det intressant att studera om olika aktorer kompenserat sig mer 4n vad som kan férklaras av
kilometerskatten.

Exemplet sagverk

I exemplet nedan visas effekterna for sagverk om deras produktion bir hela bérdan av
kilometerskatten. Beroende pa att 6verviltring kan ske savil bakat (pa t.ex. skogsigare) som framat
(pa t.ex. kunder), medfor detta angreppssitt sannolikt 6verskattningar av effekterna.

I tabell 7 nedan s redovisas de antaganden om parametervirden som ligger till grund for de
schablonmaissiga beridkningarna av hur en kilometerskatt paverkar transporterna av rundvirke och
sagtimmer, dvs. intransporterna till sigverken. Dir framgar att det som varieras 1 berdkningarna som
ligger till grund for tabell 8 dr kilometerskattesats (som i sin tur paverkar kostnadsokningen fér
rundvirke, omriknat till kr per m3) och hur efterfrigan pa sigtimmer i sagverken paverkas av hogre
pris pa sagtimmer.

1 Om fordonssgaren inte kan véltra dver kostnaden, blir det fordonsagaren sjélv (8keriet) som bar skattebdrdan
(t.ex. genom lagre vinster, produktionsminskningar).
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Tabell 7. Antaganden som anvénds vid berikning av produktionsbortfall bland sagverk

Kalkylvirden Killa

Kilometerskattesats, kr/fkm 1,36-4,49 Tabell 6 ovan, samt Vigtrafikskatteutredningens
principskiss
Pris pa sagtimmer vid vigkant, 400 Ungefitligt genomsnitt, cf. Skogsstyrelsen (2005) tabell
kr/m3 13.1
Kubikmeter rundvirke per 47 Skogsindustriernas remissvar (2004) pa
fordonslast, m3 Vigtrafikskatteutredningen foérslag
Kostnadsokning per m3fub, kr/m3 5-17 Beroende pa kilometerskattesats, féljer av tabell 6ovan
Elasticitet: hur paverkas efterfrigan | -0,17 till -0,91 | Spann fran tre existerande svenska studier (Ankarhem et
pa sagtimmer i sdgverken av hogre al., 1999; SLU, 2004; Ankarhem, 2005) och tva finska
pris pa sagtimmer (inkl. studier (Kuuluvainen, 1986; Mutanen and Toppinen,
transportkostnader) 2005). De tvi finska representerar de hogre elasticiteterna.
Arhg produktion av sdgtimmer, m3 35 600 000 Skogsstyrelsen, 2005, kapitel 7
Arlig produktion av sigade och 17 000 000 Skogsstyrelsen, 2005, tabell 10.4
hyvlade produkter, m3
Typkérstricka for en transport, 180 Skogsstyrelsen, 2005, tabell 8.4, ger att 90 km utgdr det
ToR, for sigverkens intransporter typiska avstindet for en rundvirkestransport frin skogen
av rundvirke, km intill sdgverk. Dubbla avstindet har anvints for att beakta
att dven tomkorning féreslds vara kilometerskattepliktig.

Exportpris av sigade och hyvlade 1829 Skogsstyrelsen, 2005, tabell 13.5
produkter, kr/m3
Mingd sagtimmer som behovs for 2 Skogsstyrelsen, 2005, appendix 1
att producera en m3 “’sdigat och
hyvlat”, m3

Den ligre produktionen av sigade och hyvlade trivaror som féljer av en kilometerskatt dr osikra,
men berikningarna i tabell 8 nedan kan jamforas med en ungefirlig arlig produktion om

17 000 000 m3. Den minskade produktionen uppgar enligt berikningarna till mellan 0,2 och 4,1 % av
den totala produktionen, som en f6ljd av att kostnadsékningen for insatsvaran rundvirke 6kar med
mellan 5 och 17 kr per m3 fub (fritt under bark) och att denna pris6kning motsvarar en minskning i
efterfragan pa sagtimmer. Denna kostnadsckning kan jamforas med ett ungefirligt genomsnittspris pa
rundvirke om 400 kr per m3fub.20

Givet antagandet att det gar at 2 m3 sagtimmer att producera 1 m3 ”’sagat och hyvlat”, innebir detta att
produktion av dessa produkter minskar. Utvirderat vid ett exportpris om 1 829 kr/m3 medf6r detta
en ligre produktion om mellan 72 och 1 274 miljoner kronor for sagverken. Detta breda spann av
effekter avspeglar 1 huvudsak tva saker: (1) Det finns breda intervall inom varje ”skatteklass” (t.ex. for
60-tonnare som uppfyller Euro 4), vilket forklaras av att ett intervall av hur priskinslig sigverkens
sagtimmerefterfragan har anvints; (2) Det finns stora skillnader mellan Euroklasser, vilket dr en direkt
f6ljd av olika kilometerskattesatser. Ovriga antaganden om kalkylvirden kan naturligtvis ocksa
varieras for att finga ytterligare osidkerheter. Detta har dock inte gjorts pga. att det édr variationen i
skatteniva och tillh6rande anpassningar i beteende som har varit av primirt intresse hir.

% Priset & ndgot lagrei norra Sverige n i sbdra. Priserna for gran och tall skiljer sig & n&got. Ar 2004 var
genomsnittspriset for gran 398 och for tall 404 per m*fub.
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Tabell 8. Spann av effekter (beaktande av osdkerbet om sagtimmerefterfragans priselasticitet) Kostnadsikning vid
tpkirstricka for lastbilar inom skogsindustrin (under antagande att kilometerskatten att de bar hela skatten, efter

Euro-klass och vikt

Milj6klass pa lastbilens Euro 0 Euro 2 Euro 4 Euro EEV
motot, s.k. Euro-klass

Totalvikt 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton 40 ton 60 ton
Kostnadsokning per m3 11 17 9 14 7 11 5 8

fub (via km-skatt), kr/m3

Efterfrigan pa sdgtimmer 0.49%- 0.73%- 0.40%- 0.60%- 0.31%- 0.47%- 0.22%- 0.33%-
minskar med, % 2.61% 3.91% 2.13% 3.20% 1.66% 2.49% 1.18% 1.78%
Produktion av sigade och 0.51%- 0.77%- 0.42%- 0.63%- 0.32%- 0.49%- 0.23%- 0.35%-
hyvlade produkter 2.73% 4.10% 2.24% 3.35% 1.73% 2.61% 1.24% 1.86%
minskar med, %

Produktion av sigade och 158-848 | 238-1274 130-695 | 194-1041 101-539 152-811 72-386 108-579
hyvlade produkter

minskar med, MSEK

Aterstdende osakerheter

Syftet med denna delstudie ér illustrera ett “virsta scenario” sett ur skogsindustriperspektiv, dvs. dar
skogsindustrin bar hela kilometerskattekostnaden. Beridkningarna visar ocksa att effekterna kan bli
relativt stora om Overviltringsmojligheterna dr sma och om Vigtrafikskatteutredningens preliminira
kilometerskattesatser blir de som faktiskt implementeras. Eftersom ett ’virsta scenario” inte kan
forvintas avspegla ett vantat utfall bor slutsatser av berikningarna dock beakta detta.

De osikerheter som vi vill betona ir: (1) graden av 6verviltring; (2) méjligheter att vidareforidla
produkter; (3) mojligheter att forandra transportlésningar. Dessa paverkar alla den slutgiltiga
skattebérdan och dirmed ocksa vad omstillningskostnaderna kommer att besta i. Ar det exempelvis
teknikspridning som méjligeor vidareféridling som dr viktigast, eller dr det investeringar i
infrastruktur for att underlitta nya transportlosningar som ar mest angeliget.

Det kan avslutningsvis nimnas att berdkningarna har tagit Vigtrafikskatteutredningens preliminira
skatteskala som given. Eftersom det finns goda skal att pa sikt differentiera skatten mellan titort och
landsbygd, och sannolikt ocksa efter olika vigars barighet, kan detta medféra saval hégre som ligre
genomsnittliga kilometerskattesatser. Aven nya uppskattningar av externa marginalkostnader och dess
koppling till skatteskalan kan medféra revideringar av skattesatser. Detta medfor naturligtvis
ytterligare en osdkerhet.
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Delstudie 3 — Hur viktig ar transportkostnaden i forhallande till andra
produktionskostnader i skogsindustrin?

The significance of transport costs in the Swedish forest industry (Hammar, Lundgren & Sj6éstrém, 2000)

I studien anvinds en s.k. faktorefterfrigemodell, dvs. en modell 6ver hur anvindningen av olika
insatsvaror (produktionsfaktorer) paverkas av priser pa dessa varor. Vi gér branschvisa skattningar for
trdindustrin (SNI 201) och massa- och pappersindustrin (SNI 21) och anvinder ett mikrodataset pa
arbetsplatsniva med variabler som beskriver produktion (output) i form av saluvirde, samt
anvindning av insatsvaror 1 form av arbete, kapital, elektricitet, brinslen och transporter. Genom de
statistiskt skattade efterfrigesambanden beriknas faktorefterfragans priskinslighet. Vi uppskattar
ocksa hur efterfragan pa insatsvarorna paverkas av férindringar i priset pa den saluférda produkten
och hur utbudet paverkas av hégre priser. Vi presenterar resultaten i form elasticitetsmatriser, en for
respektive sektor. Effekterna pa insatsvarumix, produktion, totala produktionskostnader och vinster
simuleras direfter fOr tre olika transportprishéjningar. Detta gors for hela urvalet av foretag
respektive ett mindre urval dir bara de med vigtransportkostnader Gver genomsnittet ingar.

Det skall betonas att resultaten inte skall ses som en slutgiltig sanning, utan dr betingade dels av ett
antal antaganden och dels av den (bristande) tillgingen pa relevant data. Resultaten tjinar dirfér pa
att ses 1 ljuset av de andra delstudierna och tidigare forskning och bor dirfor ses som grova
uppskattningar av mojliga effekter.

Uppskattade elasticiteter

Elasticiteterna i tabell 9 nedan redovisas med tva decimaler, vilket signalerar en bild av precision som
inte kan anses avspegla verkligheten. Pa grund av detta redovisar vi nedan bara de stora dragen, vilka
far anses relativt tillforlitliga.

For egenpriseffekter, dvs. hur efterfragan paverkas pa en vara om priset pa varan andras, allt annat
oforindrat, visar studien att:

e Egenpriseffekterna dr som forvintat negativa, dvs. nir priset pa en vara 6kar sa minskar
anvindningen.

e Vigtransportefterfragan dr nira ett for trivaruindustrin, men mindre (oelastisk) och
insignifikant f6r massa- och pappersindustrin.

Den kanske viktigaste slutsatsen betriffande egenpriseffekterna ir att transportefterfragan minskar
tor trivaruindustrin vid 6kade kostnader f6r vig och att denna effekt dr relativt stor. Det skall dock
noteras att denna effekt inte ér statistiskt sakerstilld f6r massa- och pappersindustrin.

Vid ett inférande av kilometerskatt dr det ocksa intressant att veta 1 vilken utstrickning anvindningen
av andra insatsvaror foriandras nir transportpriserna okar. De sa kallade korspriseffekterna ger
indikationer pa detta, dvs. hur paverkas efterfrigan pa en vara om priset pa nigon annan vara
torindras. De viktigaste resultaten hir dr:

e Att sma forindringar i transportpriser paverkar efterfragan pa brinsle f6r bada sektorerna
(komplement till transporter), dvs. att om transportpriserna Okar sa minskar anvindningen av
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brinsle. Hogre transportpriser 6kar ocksa efterfrigan pa kapital i trdvaruindustrin (substitut)
och minskar efterfrigan pa arbete i massa och pappersindustrin (komplement).

Genom elasticiteterna for faktorefterfragan ser vi att:

Anvindningen av insatsfaktorer 6kar om produktpriset 6kar, dvs. det dr I6nsamt att 6ka
produktionen och dirmed anvinda mer insatsfaktorer ju mer féretaget far betalt for
produkten.

Effekterna av férindrade produktpriser dr ganska stora, framfor allt f6r massa- och
pappersindustrin dir de generellt sett dr hogre 4dn i travaruindustrin.

Transporterna 6kar mycket, relativt Gvriga insatsfaktorer (bransleanvindning i
trivaruindustrin r ett undantag).

Genom utbudselasticiteterna kan vi se att:

Produktionen minskar nir faktorpriser 6kar och tvirtom.

Forandringar i transportpriser verkar ha relativt stor betydelse, méjligen med undantag fér
kostnaden for arbete och kapital i massa- och pappersindustrin.

Utbudet 6kar nir produktpriset 6kar och att denna effekt dr nagot stérre f6r massa- och
pappersindustrin (0,35) dn for travaruindustrin (0,12)

Tabell 9 Elasticitetsmatris for trivaruindustrin (SNI 201) och f6r massa- och pappersindustrin

(SNI 21)
Egen- och korspriselastictieteter 2 Faktorefterfrige-
elasticiteter B
Triavaruindustrin

Pris pa Pris pa Pris pa Pris pa Pris pa

arbete kapital elektricitet brinslen transporter
Arbete -0,18" 0,16 -0,07" 0,04 -0,14 0,18
Kapital 0,227 -0,30" -0,01 -0,06 0,24 -0,10
Elektricitet -0,60 0,06 -0,22 -0,37 0,34 0,80
Brinslen 0,23 -0,23* -0,21 -1,147 -0,60" 1,91
Transporter -0,23 0,28 0,06 -0,18" -0,94* 1,01"
Utbud -0,02* -0,01 -0,01 -0,04* -0,06" 0,12
(produktion) ©

Massa- och pappersindustrin

Pris pa Pris pa Pris pa Pris pa Pris pa

arbete kapital elektricitet brinslen transporter
Arbete -0,42" -0,45" -0,25" -0,06 -0,17* 1,357
Kapital -0,19* -0,13* 0,02 0,00 -0,01 0,327
Elektricitet -0,52" 0,09 -0,25" -0,11 -0,05 0,84
Brinslen -0,21 -0,02 -0,19 -0,37" -0,30" 1,107
Transporter -1,08" -0,14 -0,15 -0,50" -0,39 2,26
Utbud -0,15" -0,08* -0,04* -0,03 -0,04" 0,35
(produktion) ©

* Statistiskt signifikant; p-virde<0,05

A Till exempel, egenpriselasticiteten fér transporter i massa- och pappersindustrin dr -0,39, vilket innebér att en Skning av
transport priset med 10% medfér en minskning av transporterna med 3,9%. En korspriselastictietet om -0,17 innebdr att en

transportprisdkning pa 10% innebir att mangden arbete minskar med 1,7 %.

B Fangar hur faktorefterfrigan paverkas nir produktpriset kar, t.ex. om produktpriset 6kar med 10 % Okar efterfrigan pé arbete i

massa- och pappersindustrin med 13,5 %.

€ Fangar hur produktionen paverkas av hogre faktorpriser, t.ex. nir kostnaden for arbete 6kar med 10 % minskar produktionen i

massa- och pappersindustrin med 1,5 %.
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Simuleringar av hogre transportpriser

Eftersom det 6vergripande syftet med projektet dr att underséka konsekvenser for skogsindustrin av
att introducera en kilometerskatt for tunga lastbilar i Sverige har ocksa effekterna av hojda
transportpriser for godstrafik pa vig ocksa simulerats. Detta har gjorts genom att anta tre olika
transportprishéjningar och genom att simulera f6r hela urvalet respektive de som har 6ver
genomsnittliga vigtransportkostnader.

Transportprishdjningar som simuleras dr 10, 20 och 30 %, dir den senare ir skogsindustrins egen
uppskattning av kostnadsékning (se Skogsindustrierna, 2006b). Det skall dock noteras att en
simulering av en sadan stor h6jning kan vara problematisk. For det forsta kan en 30-procentig
héjning av transportpriset for gods pa vig, vilket ungefir motsvarar Vigtrafikskatteutredningens
prelimindra skattesats for ett fordon med totalvikt om 60 ton som uppfyller Euro 2, utgéra ett ganska
extremt fall. Det typiska fordonet vid tiden f6r ett eventuellt inférande antagligen uppfyller en bittre
miljoklass (Euro-klass), vilket da innebir en ligre hoéjning av transportpris. For det andra,
faktorefterfrigemodellen dr mest tillf6rlitlig vid mindre prisférindringar. Det finns ingen absolut
grins for vad som kan anses vara for stora, men osidkerheten kan dnda sigas 6ka ju storre
prisforindringar som analyseras. Vi viljer trots detta att ta med detta i simuleringarna, eftersom det
kan indikera vilka effekter storre transportprisforindringar kan ge.

Genom att anvinda parametrarna som ligger till grund for de uppskattade elasticiteterna dr det
mojligt att berikna effekten pa insatsvarumix, produktion, totala produktionskostnader och vinster.
Eftersom en del av anpassningen till hégre transportpriser, enligt modellresultaten, sker genom att
minska arbete gar det ocksa att beridkna ungefirlig paverkan pa sysselsittning.

I tabell 10 redovisas resultat som visar effekterna pa vigtransporter, produktion, kostnader, vinster
och sysselsittning i travaruindustrin respektive massa- och pappersindustrin. Det skall betonas att
resultaten visar effekter effer att foretaget har anpassat sig till de nya transportpriserna. Resultaten
indikerar att produktionsminskningar och personalneddragningar ir en vig som foretagen kan
torvintas vilja for att halla nere totala produktionskostnader och bibehilla vinstmarginaler. Det
framgar ocksa att produktionen i genomsnitt minskar med ca 0,4- 1,2% i massa- och pappersindustrin
och i trivaruindustrin med ca 0,6-1,9 %. De relativt sma produktionsférindringarna kan forklaras av
att kostnaderna fér gods pa vig, 1 genomsnitt, endast utgor en liten del av de totala
produktionskostnaderna, och att dven effekterna pa totala produktionskostnader av en procentuellt
sett stor h6jning av kostnaden for gods pa vig dr sma. Det kan dessutom noteras att de relativt stora
transportprish6jningarna kan férvintas medfora relativt stora minskningar av vigtransporter (vilket
ocksa betyder att det sker substitution till andra insatsvaror). Det framgar ocksa att en del av
anpassningen bestar i att anvinda mindre arbete, motsvarande mellan 200 och 600 arbetstillfallen i
trivaruindustrin och mellan 600 och 2 000 1 massa- och pappersindustrin.
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Tabell 10. Effekter pa produktion, vigtransporter, totala produktionskostnader och vinster av hogre
priser pa godstransporter pa vig

Del av Transport- Effekt pa Effekt pa Effekt pa Effekt pa Effekt pa
skogsindustrin prish6jning  végtransporter  produktion totala vinst sysselsittning

produktions-

kostnader

Trivaruindustrin * 10% -9,4 % -0,6 % 14 % -0,3 % -188
Trivaruindustrin * 20% -18,8 % -1,3 % 31 % -0,5 % -375
Travaruindustrin 30% -28,2 % -1,9 % 52 % -0,6 % -549
Massa- och 10% -3,9 % -0,4 % 1,1 % 0,1 % -671
pappersindustrin
Massa- och 20% -7,8 % -0,8 % 23 % 0,1 % -1306
pappersindustrin
Massa- och 30% -11,6 % -1,2% -3,5 % 0,3 % 1977
pappersindustrin

* Med trivaruindustrin avses hir sigverk, hyvlerier och trdiimpregnering

De negativa effekterna pa produktion och sysselsittning totalt sett dr antagligen inte jimnt férdelade och
stora effekter pa lokal och regional niva kan inte uteslutas. Detta giller speciellt f6r de foretag dar
vigtransportkostnaderna star for en stor andel av produktionskostnaderna. Det dr ddrfér ocksd antagligen
bland dessa féretag som de storsta personalneddragningarna sker. Med tanke pa att sagverk dr
transportintensiva for bade in- och uttransporter dr oron f6r konsekvenser f6r dessa kanske stérst. Minga
sagverk har ocksa mycket begrinsade mojligheter att byta lastbilstransporter mot andra transportlosningar.
Speciellt giller detta ravarutransporter till fabriker.

I berikningar, som redovisas i tabell 11, dir bara foretag med vigtransportkostnader dver genomsnittet
analyseras visas att produktionen i massa- och pappersindustrin minskar 1 genomsnitt ca 0,4-1,3 % och i
travaruindustrin ca 1,0-3,0 %.

Tabell 11. Effekter pa produktion, totala produktionskostnader och vinster av hégre priser pa
godstransporter pa vig for foretag med dver genomsnittliga végtransportkostnader

Del av skogsindustrin Transportpris- Effekt pa Effekt pa totala Effekt pa vinst
héjning produktion produktions-
kostnader

Travaruindustrin @ 10% -1,0 % -3,6 % -0,1 %
Travaruindustrin 20% -2,0 % -8,3 % 0,2 %
Travaruindustrin 30% -3,0 % -14,0 % 1,0 %
Massa- och 10% -0,4 % -1.2% 0,0 %
pappersindustrin

Massa- och 20% -0,9 % -2,5% 0,1 %
pappersindustrin

Massa- och 30% -1,3 % -3,8 % 0,3 %
pappersindustrin

* Med trivaruindustrin avses hir sigverk, hyvlerier och trdiimpregnering
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Aterstdende osakerheter

De osikerhetsfaktorer vi bedomer viktigast att lyfta fram dr i huvudsak relaterade till data, men ocksa
metoden att statistiskt uppskatta elasticiteter har sina begrinsningar.

Betriffande data dr antagligen det faktum att vi har varit hianvisade till att anvinda ganska trubbiga
mitt pa transportpris och transportkvantiteter mest problematiskt. De transportpriser vi anvinder dr
ett nationellt viktat prisindex fér gods pa vig som bestar av arbete (42%), kapital (15%), brinsle
(26%) och 6vrigt (17%), vilket inte behéver sammanfalla med det faktiska transportpriset som ett
visst foretag méter. Det kan samtidigt anses rimligt, givet att marknaden £6r dessa tjanster betraktas
som konkurrensutsatt. Av antagligen storre betydelse dr den bristande tillgingen pa foretagsspecifik
transportefterfrigan for gods pa vig. Det som har funnits tillgingligt 4r foretagsspecifika
transportkostnader, vilka innehaller vigtransporter men ockséd kostnader f6r transport via sjofart,
jarnvig och flyg. Foretagens transportefterfragan har sedan skapats genom att dividera
foretagsspecifik transportkostnad med det ovan beskrivna prisindexet for tunga godstransporter pa
vig. Denna férenklande ansats leder till savil mindre precision i analysen som tolkningsproblem.

En aterstiende osdkerhet dr att vi faktiskt inte har riknat ut den totala 6kningen i
produktionskostnader. Kanske viktigast att framhalla dr att vi inte haft mojlighet att beakta
substitution till andra transportslag. Att 6kade kostnader som foljer av dndrade transportlésningar kan
forvintas eftersom man redan “idag” borde vilja dessa om de var billigare, men att de kan vara ldgre
in att fortsdtta med lastbilstransporter vid ett inférande av kilometerskatt. En annan sak som ddrmed
ocksa kan vara viktig att lyfta fram ér att modala skiften inte fangas i var modell. For analyser av
modala skiften och férindringar i (grova) varufléden i langviga transporter kan Samgods — SIKA:s
och trafikverkens modellsystem for analyser inom godstransportomradet — anvindas.?!

De utridknade elasticiteterna anger hur en transportprish6jning genom en kilometerskatt i var modell
slar for det genomsnittliga foretaget i respektive sektor. Vid tolkningen av effekterna av en
kilometerskatt kan det dirfor ske en Gverskattning av effekten for manga foretag (de med relativt laga
transportkostnader och de med ldg andel vigtransporter), men ocksa en underskattning (f6r de med
héga transportkostnadsandelar och med hog andel vigtransporter).

Tolkningsproblem uppkommer dven om de transportprisférindringar som gors dr stora, eftersom
modellen primirt hanterar mindre forindringar. Vid stora férindringar dr resultaten fran den anvinda
faktorefterfrigemodellen mer osikra, eftersom elasticiteterna dr baserade pa historiska data om hur
foretagen tidigare agerat vid prisforindringar. Om den framtida verkligheten skiljer sig mycket fran
den historiska dr den anvinda metodologin av mindre virde. Det skall samtidigt noteras att detta
giller dven andra modellansatser; det dr helt enkelt svart att kvantifiera beteendeforindringar pa lang
sikt vid stora pris-, struktur- och teknologiska férindringar. En limplig sammanfattning dr diarfor att
bérja ddr vi slutade. Elasticiteterna, och tillhérande simuleringar, dr inte den slutgiltiga sanningen, och
tjdnar darfor pd att ses som grova uppskattningar av mojliga effekter, och att tjanar dirfér pa att
kompletteras med andra metoder och material.

%! Resultaten frén Samgods kan redovisas fér olika regionala niv&er inom Sverige och mellan Sverige och
utlandet for olika trafikslag och varugrupper. Analyserna anvéander indata, bl.a. i form av en given
makroekonomisk utveckling och givna miljopolitiskamal (set.ex. SIKA 2004 och SIKA 2005c).
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Delstudie 4 — Kilometerskatt och bolagsskatt i ett skattereformperspektiv

More tax on kilometres and less on corporate profits? — Some thoughts on a potential tax reform in Sweden
(Hammar, 2006c¢)

Ett eventuellt inférande av kilometerskatt sker sannolikt i ett sammanhang dér nivan av andra skatter
diskuteras. Hir diskuteras mojligheten och logisk grund till att sinka den statliga inkomstskatten for
juridiska personer, den s.k. bolagsskatten. En sinkt bolagsskatt kan bidra till att lindra konsekvenser
tor skogsindustrin (och annan vigtransportintensiv produktion). Pa detta sitt kan en
bolagsskattesinkning utgéra en sammanvigning av férdelnings- och effektivitetsmotiv. Det dr dock
viktigt att halla isir dessa motiv, eftersom det inte gar att utesluta att det skatteteoretiskt finns béttre
skatter att sinka an bolagsskatten, samtidigt som det sakert finns bittre atgirder for att lindra
konsekvenser for skogsindustrin (och annan vigtransportintensiv produktion). Diskussionen
inkluderar ett rikneexempel pa hur mycket bolagsskatten kan sinkas vid olika antaganden om
kilometerskatteintikter. Fokus 1 detta avsnitt dr nagot vidare dn i tidigare delstudier, eftersom
forindringar 1 bolagsskattesatsen av EG-rittsliga skil?? inte med enkelhet gors for enskilda sektorer.
Det dr naturligtvis ocksa fullt méjligt att nettointikter anvinds till annat, t.ex. att sinka ndgon annan
skatt eller 6ka Gverskotten i de offentliga finanserna. Dessa mojligheter tas dock inte i beaktande har.

Varfor fokus pa bolagsskatten?

Som framgitt i avsnitt 1 4r det den mest snedvridande skatten som vid en skattereform bor vara i
fokus fran ett optimal beskattningsperspektiv. Sverige ar pa manga sitt att betrakta som en liten
oppen ekonomi, vilket innebir att val av sar investeringar i produktionsanliggningar gors ocksa
inkluderar méjligheten att investera i andra linder. 23

En nyckelfraga r6r de investeringar som uppfyller internationella avkastningskrav, men dir det dr mer
oklart var de skall géras. I dessa fall kan bolagsskatten ha en betydelse for i vilket land investeringen
gors. I Devereux & Griffith (2002) framkommer att dven om det rader stora svarigheter att
kvantifiera hur bolagskatter paverkar foretags lokaliserings- och investeringsbeslut, finns det viss
samstimmighet kring att dessa skatter faktiskt paverkar. Andra faktorer som sannolikt kan vara minst
lika viktiga for dessa beslut ar s.k. agglomerering av foretag (kluster av foretag som kan dra nytta av
varandra) och linken mellan skatter och offentliga utgifter (i t.ex. infrastruktur).2+

2 Det & ocksA relevant att beakta det pgéende arbetet inom EU (European Commission, 2006) om att
konsolidera bolagsskattebasen mellan EU:s medlemslénder (Common Consolidated Corporate Tax Base
Working Group — CCCTB WG). Mélet & dér att uttaget av bolagskatt reformeras sa att konkurrensvillkoren for
foretag i EU stérksi enlighet med Lissabon-strategin, att snedvridningar som foljer av skillnader i
bolagsskatteuttag minskar, att undvika kontroll och hinder for ekonomiska aktiviteten éver granser, och att
hantera problem med icke-dnskvéard skattekonkurrens.

2 Att den svenska ekonomin & dppen kan exemplifieras genom utrikeshandelns omfattning, den svenska
aktiemarknadens integrering pé den internationella och harmoniseringen av den svenska ekonomin till EG-rétten
inklusive viljan att férverkliga EU:s inre marknad. Samtidigt finns det faktorer (t.ex. politisk acceptans,
anpassningskostnader att omlokalisera produktion, landspecifika’rents') som gor att det vore osannolikt att
bolagsskatten " gar mot noll”. Detta eftersom bol agsskattens snedvridande effekter pa produktionsbesiut,
inklusive effekt pa investeringar, ocksa minskar med skatten.

2 Se SOU 2002:47 (kap 5), Sgrensen (1999), Hansson & Norrman (1996) fér mer utférliga beskrivningar av
olika teorier om bolagsskatten. Se Christiansen et al. (1994) for en tidig genomgéng av skatte- och utgiftspolitik i
Oppna ekonomier. Se ocksd Metcalf (2005) for en analys av effekterna av en koldioxidskattehdjning som
finansierar en bolagsskattereform.
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Vad avser mojligheterna att dra nytta av saval for- som nackdelar av olika ekonomisk-politiska system
ar det sannolikt skillnader mellan mindre féretag och foretag i1 storre koncerner. Braunerhjelm &
Wiklund (2006) nimner méjlighet till skatteavdrag och anvindning av internprissittning och
konsolidering?> och pekar pa att bolagsskattens utformning kan vara viktig for riksfyllda och
innovativa verksamheter, och att en bolagsskattesinkning kan vara extra betydelsefull f6r sma och
vixande féretag utanfor stora koncerner. En forutsittning for detta torde vara att de 1 storre
utstrickning 4n andra féretag anvinder vinster till investeringar.

Betriffande andra linders skattesystem och skattenivaer dr den svenska bolagsskattsatsen om 28 %
torhallandevis lag 1 ett EU-15 perspektiv. Vid beaktande av den totala skatten pa vinster, den s.k.
dubbelbeskattningen dir den personliga inkomstskatten pa kapitalinkomster beaktas, ligger dock den
svenska totala skatten pa vinster (49,6 %) i det 6vre skiktet. Aven den genomsnittligt effektiva
skattesatsen (vid 20 % lonsamhetskrav) och den marginella effektiva skatten i Sverige ar lag 1 ett EU-
15 perspektiv (berdkningar for ar 1999 redovisade i Andersson 2002 1 SOU 2002:47). I ett EU-25
perspektiv dr den svenska bolagsskattesatsen dock hogre, eftersom de nya medlemslinderna generellt
sett har ligre bolagsskatt. Enligt KPMG (2000) ir den genomsnittliga bolagsskattesatsen 25,04 % ar
2006 i EU. I detta perspektiv ér alltsa den svenska bolagsskattesatsen 6ver genomsnittet, men ligger i
linje med OECD-genomsnittet som ér 28.31 % ar 2006. Trots att bolagsskattesatserna har sjunkit
over tid dr skatteintikterna ganska stabila, samtidigt som att en befarad skattekonkurrens avseende
bolagsbeskattningen inte, i alla fall inte dnnu, verkar vara fallet (Nicodeme, 2000).

Ett rakneexempel — Hur mycket kan bolagsskatten sankas?

Att berikna hur stora intikter kilometerskatten kan férvintas ge — och dirmed hur mycket det édr
mojligt att sinka bolagsskatten — dr svart och beror pa flera faktorer. Av stor betydelse dr antal
fordonskilometer pa svenska vigar, vilken (vigd) genomsnittlig kilometerskattesats som dr rimlig att
anvinda for en schablonberikning, vilken hastighet som den tunga fordonsflottan férnyas med
(fornyelse innebdr hégre genomsnittlig Euro-klass och ddrmed ligre kilometerskatt), vilka méjligheter
transportorer och transportképare har att vilja andra transportlosningar. Till detta kan liggas
kilometerskattens eventuella paverkan pa den ekonomiska aktiviteten mer allmant sett, inklusive dess
paverkan pa andra skattebaser. I forlingningen gér det heller inte att utesluta att en sinkt bolagsskatt
kan Oka vinstuttag och dirmed skatteinbetalningar, osv. Berikningarna nedan skall alltsa betraktas
som grova uppskattningar.

I tabell 12 nedan beriknas de érliga intikterna fran en kilometerskatt givet olika antaganden om (1)
genomsnittlig kilometerskattesats, (2) antal skattepliktiga fordonskilometrar och (3)
godstransportefterfrigans priskinslighet. Ovriga parametrar — dvs. genomsnittlig kostnad per
kilometer for en svensk akare (inkl. arbets- och kapitalkostnader), sinkningar av kostnaden per
kilometer beroende pa slopande av Eurovinjett, sinkning av fordonsskatt och dieselskatt till EG:s
miniminivder — konstanthalles. Totalt medf6r berdkningarna kostnadsokningar, vilket via
godstransportefterfragans priskinslighet paverkar hur manga fordonskilometrar som utférs och
dirmed paverkar intikter fran kilometerskatten. Antal kilometerskattepliktiga fordonskilometrar efter
denna anpassning multipliceras sedan med den antagna kilometerskattesatsen. I tabellen redovisas tre

% Med internprisséttning avses att man vid kdp och férsaljningar inom en koncern sétter egna priser (interna
priser till skillnad fr&n marknadspriser) i syfte att minimera totala skatteinbetalningar for koncernen genom att ta
skattemassiga hansyn vid valet av i vilket land som vinsten tas ut. Med konsolidering avses en forflyttning av
eget kapital inom koncernen och paverkar hur vinsterna for foretag med verksamhet i flera lander fordelas
mellan olikalander.
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fall (Vissa ytterligare antaganden och detaljer som ligger till grund for beridkningarna framgar i
tabellnoterna.):

1. 1 basfallet anvinds en genomsnittlig kilometerskatt om 1,40 kr per fordonskilometer. Detta val dr en
sammanvigning av att den prelimindra skatteskalan i Vigtrafikskatteutredningen kan vara f6r brant
sett ur ett strikt marginalkostnadsperspektiv och att den genomsnittliga lastbilen 4r tyngre dn vad som
dir antogs.? Osikerhet kvarstar dock om vilken skattesats som dr den korrekta. Antal
kilometerskattepliktiga fordonskilometrar antas vara 4 155 miljoner, vilket motsvarar antalet fér ar
2004. Anpassningen till hégre godstransportpriser antas vara i linje med ett internationellt genomsnitt
f6r elasticiteter om -1,0.

2. Fallet storre intakter skiljer sig fran basfallet pa tre sitt: En hogre genomsnittlig kilometerskattesats om
2,00 kr per fordonskilometer; Ett 6kat transportarbete (tonkm) motsvarande 20 % till ar 2020 (SIKA
2005d) och ett férenklande antagande om att detta motsvaras av 20 % 6kning ocksa i antal
fordonskilometrar; Att transportefterfragan ar relativt prisokinslig (-0,8), vilket innebir att dven
relativt stor transportprisdkning innebir relativt smd effekter pa antal fordonskilometrar.

3. Fallet mindre intikter skiljer sig fran basfallet genom att: En ldgre kilometerskatt om 0,80 kr per
fordonskilometer anvinds; En hégre priskinslighet f6r efterfriagan pa godstransporter pé vig (-1,2).
Det har i detta fall ocksd antagits att antal fordonskilometrar 4r samma som i basfallet.

Tabell 12. Berikning av forvintade arliga kilometerskatteintikter

Basfall Storre intdkter | Mindre intikter
Genomsnittlig kostnad f6r svensk akare, kr/fkm A 14,50 14,50 14,50
Genomsnittlig kilometerskattesats, kr/fkm +1,40 +2,00 +0,80
Sinkning av fordonsskatt och slopande av eurovinjett, -0,41 -0,41 -0,41
kr/fkmB
Sinkning av dieselskatt, kr/fkm © -0,19 -0,19 -0,19
Genomsnittlig kostnad f6r en svensk dkare efter en reform =15,30 =15,90 =14,70
av vigtrafikskatteuttaget
Kostnadsdkning per fordonskilometer, % P 5,5 9,6 1,3
Antal kilometerskattepliktiga fordonskilometrar, miljoner 4155 4986 4155
fkm E
Elasticitet for godstransporter: hur paverkas efterfrigan pa -1,00 -0,80 -1,20
fordonskilometrar vid hdgre godstransportpris pé vigF
Antal kilometerskattepliktiga fordonskilometrar efter 3928 4603 4088
anpassning, miljoner fkm
Arlig skatteintikt frin kilometerskatt, miljoner kronor 5499 9205 3271

A Den genomsnittliga transportkostnaden for en svensk akare dr 2004, inklusive svenska I6neskatter och

vagtrafikskatter har antagits vara 14,50 kr/fkm, vilket ar 1 kr/fkm mer 4n den uppgift som gavs till

Vigtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63, s. 470).

B Schablonmiissig justering nedat av transportkostnaden genom sidnkning av fordonsskatt och borttagande av
vigavgift (eurovinjetten) motsvarande fordonsskattesinkning om 12179 kr och slopande av eurovinjett om 10658

samt ett antagande om genomsnittlig korstricka medelkorstricka om 58 170 km per dr (for lastbilar 6ver 30 tons
totalvikt enligt SIKA, 2006b, kérstrickedatabas, tabell 3, s. 15).

€ Schablonmassig justering nedat av transportkostnaden genom sinkning av dieselskatten motsvarande 48,5 6re per
liter och en drivmedelsférbrukning om 4 liter per mil.

D Ex. basfallet: 15,30/14,50=1,055, dvs 5,5 % kostnadsokning som antas medfora motsvarande prisokning

E De ca 4,2 miljoner fkm inkluderar de ca 560 miljoner fkm utférda av utlindskt registrerade lastbilar (SIKA 2006a).
Transporter utférda pd icke skattebelagt nit férvintas vara si pass sma totalt sett att de bortses fran hir.

I De anvinda elasticiteterna kan anses ligga i linje med befintliga uppskattningar. Se Graham & Glaister (2002) och
Oum et al. (1992) f6r internationella 6versikter, vilka ocksa rapporterar elasticiteter kring ett men dér det ocksa
framgir att det finns viss osikerhet kring uppskattningarna.

% Denna eventualitet togs upp av utredningen, SOU 2004:63, s. 464 och har styrkts négot genom pagéende
arbete inom SIKA och VTI (SIKA 2006d).
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Eftersom kilometerskatten dr motiverad utifrin en utvirdering av det samlade vigtrafikskatteuttaget
bor en beridkning av statsfinansiella effekter beakta sinkning av dieselskatt och fordonsskatt, samt
slopande av vigavgift (eurovinjetten). Detta innebir ocksa att hela intikten fran en eventuell
kilometerskatt sannolikt inte kommer anvindas f6r en eventuell sinkning av bolagsskatten. Det skall
ocksa noteras att kilometerskatteintakterna far forvintas finansiera de administrativa kostnaderna for
kilometerskattesystemet, se tabell 13. I praktiken torde det alltsa ’bara” vara den resterande delen av
kilometerskatteintidkterna som kan anvindas f6r sinkning av bolagsskatten, i alla fall om
budgetneutralitet efterstrivas.

Tabell 13. Anvindning av kilometerskatteintikter, miljoner kronor

Basfall Storre intdkter | Mindre intikter
Kilometerskatteintikter innan sinkning av andra 5499 9 205 3271
vigtrafikrelaterade skatter 4
Slopande av Eurovinjettavgift P -720 -720 -720
Sinkning av fordonsskatt © -500 -500 -500
Sinkning av dieselskatt P -1 067 -1 337 -1 067
Uppbérdskostnader fér kilometerskatt P -229 -229 -229
Kuvar att sanka andra skatter, t.ex. bolagsskatten =2983 = 6419 =755

A Frin tabell 12 ovan.

B De genomsnittliga intikterna 1998-2004 4r 635 miljoner (Skatteverket, 2005, tabell 6.9). Hir anvinds intdkterna for
ar 2004 om 720 miljoner, eftersom denna fir anses bittre avspegla de férvintade intikterna framéver dn ett
historiskt genomsnitt.

€ Schablonmissig sdnkning av fordonsskatt for tunga lastbilar om 500 miljoner motsvarande drygt hilften av
nuvarande intdkter som dr ungefir 900 miljoner.

D Baserat pa att den tunga trafiken anvinder 2,2 miljarder liter diesel (BIL Sweden, 2006) och att dieselskatten sinks
med 48,5 ore per liter, fran 3,665 till 3,18 ke/liter. I fallet storre intikter anvinds yttetligare ca 270 miljoner diesel
pga. det storre antalet fordonskilometrar.

E Baserat pa Vigtrafikskatteutredningens uppskattning av érliga kontroll- och uppbérdskostnader (SOU 2004:63,

s. 513)

Om de foérvintade nettointdkterna uppgar till mellan ca 0,8 till 6,4 miljarder implicerar detta en
sankning av bolagsskattesatsen med mellan 0,5 och 3,7 procentenheter (med en sinkning om 1,8
procentenheter i basfallet) baserat pa bolagsskatteintikter pa cirka 49 miljarder och dirmed pa ett
taxerat 6verskott efter finansnetto pa 171 miljarder. Detta givet att budgetneutralitet efterstrivas och
inga andra effekter 6ver- eller underskattats. Det skall ocksa betonas att bolagsskatteintikterna har de
senaste aren varit avsevirt storre (bl.a. beroende pa enskilt mycket stora inbetalningar) dn de 49
miljarder som anvints som grund for beridkningarna hir.

Som framgitt dr berdkningarna relativt statiska. Pa lingre sikt kan skatteintikterna bli ligre om renare
och vigvinligare fordon anvinds och om transporter i storre utstrickning gar via jirnvig och sjofart.
De kan ocksa bli storre om internprissittning och konsolidering medfér 6kade vinsthemtagningar i
Sverige (i internationella koncerner) och om godstransportmingderna pa vig fortsitter att 6ka. Det ar
dock svart att uttala sig sikert om nettot av dessa effekter.

Den hir diskuterade skattereformen har ocksa férdelningseffekter, vilket utgdrs av nettoeffekten av
bolagsskattelittnader och hdgre kostnader for godstrafik pa vig genom kilometerskatt. Aven om
stora delar av naringslivet kan bli “nettovinnare”, sa kan bolagsskattesinkningar inte fullt ut
kompensera vigtransportberoende branscher. Detta giller naturligtvis i synnerhet f6r de med lag
lonsamhet (vid forluster betalas ju ingen bolagsskatt).
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Allman jamviktanalys — Hur kan EMEC bidra med beslutsunderlag?

Ett sitt att analysera samhilleliga kostnader och intikter av en kilometerskatt i ett helhetsperspektiv ar
att kvantifiera produktionsférindringar och utslippsférindringar, samt strukturella férandringar
genom s.k. berikningsbara allmin jaimviktsmodeller (CGE-modeller - Computable General
Equilibrium models). Férdelen med denna typ av modeller idr att angreppssittet beaktar hela
ekonomin, och att analysen édr konsistent sett till tillgangen pa resurser i ekonomin. Utgangspunkten
for analysen dr en ekonomi i jaimvikt, varefter det 4r méjligt att berikna effekter av policyférindringar
efter att en policy verkat ett tag, dvs. tills ekonomin har natt en ny jamvikt.

Konjunkturinstitutets allmin jimviktsmodell, EMEC (Ostblom, 1999), avbildar Sveriges ekonomi
och dess relation till vissa utslipp (CO2, NOx, SOz, partiklar). De forindringar i utslipp som kan
forvintas folja av ett inférande av en kilometerskatt 1 Sverige kan beriknas med EMEC, eftersom
modellen har anpassats for att kunna hantera lastbilstransporter (Ostblom & Berg, 2006). EMEC ir
ocksa lamplig att anvinda vid analyser av ekonomiévergripande styrmedel (vilket en kilometerskatt
far anses vara), eftersom jamvikter pa olika marknader beaktas pa ett teoretiskt konsistent sétt. Att i
monetdra termer virdera dessa utslippsforandringar kriver en virdering av utslippsférindringarna,
vilket inte gors inom ramen f6r EMEC. Det ir dock méjligt att koppla de beriknade
utslippsforindringarna till existerande virderingar av utsldpp.

Konstruktion, underhéll och utveckling av allmin jamviktsmodeller dr resurskravande, och
svarigheterna bestar i att finna och anvinda rimliga virden pa ett stort antal parametrar och att
kalibrera modellen till ett visst basar. I januari 2007 pabérijas ett projekt, som med hjilp av EMEC,
syftar till att kvantifiera utslippsforandringar (delmingd av de samhilleliga intakterna), och hur olika
nivaer pa den genomsnittliga kilometerskattenivan paverkar savil ekonomin som helhet, samt olika
sektorer av speciellt intresse (skogs-, livsmedels- och gruvindustri). Resultat kan med foérdel jamforas
med 6vriga befintliga studier och komplettera dessa.

Syntes av delstudier

Hur kan dd ovanstaende resultat sammanfattas. For det forsta sa kommer lastbilsberoende anliggningar
i skogsindustrin att minska sin produktion. Det finns stora skillnader mellan sagverk och dess
mojligheter att flytta 6ver gods fran lastbil till jarnvig och sjofart (Skogforsk, 2005b och SIKA,
20006c¢?7). Oavsett nuvarande potential, ar mojligheterna till 6verflyttning antagligen stérre pa lingre
sikt. Detta giller sikerligen oftare uttransporter av firdiga produkter, medan det av naturliga skil inte
ar latt att byta fran lastbil f6r transporter av rundvirke och sagtimmer till sdgverken (iven om en 6kad
import av rundvirke via sjofart dr mojlig).

For det andra innebar detta att produktionsdkningar antagligen kan forvintas bland sagverk som har
laga vigtransportkostnadsandelar. Detta kan gilla f6r sdgverk vars ravarutransporter och forsiljning av
toridlade produkter i huvudsak sker via fartyg och jarnvig. Att det faktiskt kan vara méjligt med
produktionsékningar, trots kilometerskatt, kan forklaras av att det finns sagverk med hoga
vdgtransportkostnadsandelar som minskar sin produktion. Betydelsen av denna effekt beror pa i

%" Tabell 6ai Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, &r 2005, http://www.sika-
institute.se/Doclib/2006/ss 2006 _23.xls
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vilken utstrickning som dessa foretag utnyttjar sina skalférdelar, dvs. var de befinner sig pa den
genomsnittliga produktionskostnadskurvan.

Sammantaget dr det, for det tredje, sannolikt att produktionen i Sverige totalt sett minskar pga. hogre
transportpriser. Storleken av produktionsminskningen ar dock osiker, och ovanstaende resultat skall
inte ses som det slutgiltiga svaret pa den fragan. Det som kommer att bli avgérande for effekter pa
total produktion ir tyngden av vaggtransportkostnaderna relativt de totala produktionskostnaderna och
i vilken utstrickning som produktion i andra linder kan 6ka sin produktion (och marknadsandel pa
den internationella marknaden). Annorlunda uttryckt, ju stérre paverkan pa produktions- och
exportpriser en kilometerskatt har, desto storre blir paverkan pa produktionen. Som belysts ovan 1
avsnitt 2 under Transportkostnader i forballande till andra produktionskostnader och 1 delstudie 3, ar
vagtransportkostnaderna férhallandevis sma, men ocksa i viss man osikra. Osikerheten beror pa att
data pa foretagens transportkostnader inte dr uppdelade pa transportslag och att det rader osikerhet
om betydelsen av s.k. ’in-house’-transporter. Att kvantifiera kilometerskattens effekt pa mojligheten
att fa avsittning av produkter producerade i Sverige pa den internationella marknaden 4r ocksa
osikra, eftersom det dr svirt att saval kvantifiera 6vervaltringsmekanismer som att uppskatta
exportpriselasticiteter. FOr homagena produkter pa den internationella marknaden vilka har pris som framsta
konkurrensmedel ir det i princip exportpriselasticiteten som paverkar méjligheten att silja varor
producerade i Sverige till andra linder. Allmint sett dr det saledes f6r denna typ av varor som oron
for produktionsminskningar dr som mest befogad. For mer differentierade produkter viger andra
konkurrensmedel tyngre och vigtransportkostnaderna viger littare i relation till saluvirde. Det torde
ocksa vara relativt sett littare att viltra 6ver kostnadsékningar for differentierade produkter.

Kilometerskatten kan ses 1 ett storre sammanhang. Férutom delvis kompensation via sinkningar av
andra vigtrafikskatter kan dven sinkningar av andra skatter relevanta for skogsindustrins 16nsamhet
beaktas (t.ex. bolagsskattesinkningar), och andra samhalleliga satsningar for att underlitta en effektiv
anvindning av resurser. Aven effekter av annan samhillelig styrning genom energi- och klimatpolitik
kan vara relevant att beakta. Se nedan f6r en kort diskussion om Paverkan pd miljimal och andra politiska
mal. Projektet kan med fordel kompletteras med analyser av modala skiften (SAMGODS, STAN),
vilket ocksa gors inom ramen for ett pagaende regeringsuppdrag (Finansdepartementet, 2006) och
analys av allmin jimviktseffekter via EMEC under ar 2007.

Konsekvenser for politiken

Aven om en svensk kilometerskatt medfér att svensk produktion och export minskar
(vilfardsforluster) bor en minskning av de negativa externaliteterna (valfardsvinster i form av bittre
milj6 och mindre vigdeformation) ocksa beaktas. Med andra ord, kilometerskatten har en
kostnadssida i form av risk f6r produktionsminskningar (t.ex. utflyttning och nedliggning) av viss
konkurrensutsatt verksamhet (snedvridning) och en intiktssida i form av internalisering av externa
kostnader ("rittvridning”). Att produktionen i delar av skogsindustrin kan férvintas minska som en
foljd av ett inférande av kilometerskatt, kan féranleda en diskussion om behov av anpassningar och
kompensationer. Behovet av anpassningar och kompensationer kan motiveras ur tva olika synvinklar.

For det forsta bér anpassningar och kompensationer efterstrivas for att undvika dubbel styrning (t.ex.
bor ett inférande av kilometerskatt beakta Gvriga viagtrafikbeskattningen) och for att na
samhillsekonomiska vinster av att differentiera kilometerskatten utéver vad som foreslas av
Vigtrafikskatteutredningens ”forsta steg”. Vissa av dessa justeringar kan lindra negativa konsekvenser
tor skogsindustrin, men vissa kan ocksa innebira hogre kostnader. De skattetekniska méjligheterna
och motiven till justeringar diskuteras i avsnitt 5 nedan.
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Snedvridningar som har att géra med internationell handel kan ocksa behova beaktas. Det torde
allmint sett vara 6nskvirt att internalisering av externa kostnader i samband med transporter sker pa
ett samordnat sitt, helst savil transportslagsévergripande som att prissittningen (i form av skatter
och avgifter) av transporter koordineras mellan linder. Detta skulle ocksa kunna uttryckas som att det
finns minst tva jamvikter. En dér produktions- och lokaliseringsbeslut bara bestdms av de férvintade
forindringarna av vigtransportkostnader i Sverige, allt annan lika. En annan pa lingre sikt dir dessa
beslut ocksa syftar till att beakta férandringar av vigtransportkostnader i andra linder. Besluten
kompliceras ytterligare om férindringar av transportkostnader f6r andra transportlésningar i Sverige
och 1 andra linder ocksa beaktas.

For det andra kan anpassningar och kompensationer motiveras om kostnaderna i form av t.ex. regional
tillvixt och sysselsittning samt omstillningskostnader viger tungt i ett beslut om inférande. Valet star
da mellan att antingen Gverge ett styrmedel som i 6vrigt uppvisar goda egenskaper i dess incitament
till kostnadseffektiva atgirder for att minska lastbilstrafikens paverkan pa hilsa, milj6 och vigbana,
eller att gora justeringar i styrmedlet for att lindra oonskade foérdelningseffekter. Om effekter av
fordelningskaraktir ér skilet till att inte inféra kilometerskatt dr det 6nskvirt att atgirda detta med
andra medel 1 forsta hand. Hur kan, exempelvis, vidareforidling av skogsprodukter stimuleras och hur
kan nédvindiga omstillningskostnader lindras? Att 6kad vidarefoéridling av skogsprodukter och
férindrad anvindning av skogsrivara r centrala for konsekvenser pa lingre sikt dr troligt. I de fall
som det fristills minniskor pa grund av eventuell strukturomvandling som en f6ljd av
kilometerskattens inférande kan det vara 6nskvirt att bevaka och lindra omstillningskostnader.
Ohlsson & Storrie (2006) pekar pa att det kan finnas behov av omskolning, kompetensutveckling,
samt atgirder for att 6ka den geografiska rorligheten vid fristdllande 1 samband med
foretagsnedligeningar. Detta fOr att lindra negativa konsekvenser f6r de minniskor som fristills
samtidigt som de samhaillsekonomiska vinsterna av strukturomvandling kan realiseras.

Paverkan pa miljomal och andra politiska mal

Projektet har haft som syfte att analysera hur konkurrenssituationen paverkas for skogsindustrin.
Vissa fordelningskonsekvenser har ocksa belysts (sysselsdttningen kan férvintas paverkas mest dir
vigtransportkostnader viger tungt i produktionen). Hir gbrs en kort kvalitativ beskrivning av
kilometerskattens paverkan pa vissa andra miljomal och andra politiska mal.

Ett inférande av kilometerskatt dr fran ett miljo- och transportpolitiskt perspektiv i huvudsak
motiverat av vzjjan att internalisera externa kostnader som féljer av utslipp av kviveoxider, partiklar,
kolviten och kolmonoxid (att skiljas frin koldioxid) samt fran anvindning av viginfrastrukturen. I
forslaget till kilometerskatt differentieras skatten darfor dels efter motorns miljoklass, vilken medfor
en tydlig styrning mot att anvinda lastbilar med laga utslipp av nimnda utslipp, dels efter fordonets
totalvikt, vilket medverkar till en effektivare anvindning av viginfrastrukturen. I ett bredare
transportpolitiskt perspektiv utgor en kilometerskatt ocksa ett sitt att bidra till en storre
konkurrensneutralitet for gods pa vig i Sverige.

I fallet kilometerskatt, liksom dr fallet f6r andra styrmedel, kan styrningen wedfora effekter pa andra mal
som ocksa bor beaktas 1 en konsekvensanalys. De effekter som ndmns nedan dr de som vi vill

uppmirksamma, men listan skall inte ses som fullstindig lista.

e En 6kad internalisering av ovan nimnda externa kostnader medfor hégre priser for
godstrafik pa vig. Om detta har en trafikdimpande effekt, vilket dr sannolikt, kan detta vid
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ofdrindrade klimatmal féranleda sinkningar av koldioxidskatten pa drivmedlet. Om det,
diremot, kan férvantas skarpningar av klimatmalen inom transportsektorn innebar detta att
eventuella hojningar av koldixoidskatten inte behéver vara lika stora om en kilometerskatt
infors.

Vid ett eventuellt nationellt klimatmal dir utslippsreduktioner av koldioxid om cirka 20-

30 procent skall goras i Sverige, dr detta sannolikt tillrickligt f6r att ocksda minska utslipp av
kvaveoxider, partiklar och kolmonoxid. I detta fall ar behovet av kilometerskatt ligre, dven
om milet om en effektiv anvindning av vigarna fortfarande kan utgéra ett viktigt motiv.
Om Sverige bestimmer sig for ett avrikningsmal, dvs. att ambitionerna dr mindre fOr att
astadkomma utsldppsreduktioner i Sverige men att lika stora utslippsreduktioner
astadkommes niagon annanstans 1 virlden (vilket sannolikt kan ske till lagre
samhillsekonomiska kostnader, Ostblom, 2006), ir en Euro-klassdifferentierad kilometerskatt
fortfarande motiverat. Detta eftersom utslipp av kviveoxider, partiklar och kolmonoxid ér av
mer lokal karaktir, och minskad férbranning och utslidpp 1 andra linder inte bidrar till att
minska utslipp i Sverige av kviveoxider, partiklar och kolmonoxid och tillh6rande externa
kostnader. Se Ostblom & Samakovlis (2004) fér en analys av malkonflikten mellan koldioxid
och kviveoxid vid avrikningsmal.

Aven om vigtransportkostnaderna utgér en liten del av de totala produktionskostnaderna i
skogsindustrin, kvarstar faktum att det har blivit dyrare att transportera skogsravara till
produktionsanliggningar. Detta giller naturligtvis 1 storst utstrickning for skogar langt fran
anligeningar. Lonsamheten att avverka denna ”marginalskog” minskar, vilket medfor att det
mer attraktivt med ravaruimport. I det fall som marginalskogen ocksa utgor skyddsvirda
skogar (t.ex. genom att de bidrar till att bevara biologisk mangfald) har naturligtvis
kilometerskatten en positiv effekt pa en del av de skogspolitiska malen samtidigt som de har
en negativ effekt pa de mal som har med produktion att géra.
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5 Majliga anpassningar och justeringar vid ett inférande
av kilometerskatt

I nedanstdende beskrivningar av moijliga justeringar dr syftet att lyfta fram vilka samhallsekonomiska
overviganden som kan ligga till grund for férandringar i den skiss till svensk kilometerskatt som
Vgtrafikskattentredningen (SOU 2004:63) tagit fram. Delvis ber6rs ocksa vissa andra dtgirder och
aspekter saisom t.ex. EG-rittsliga 6verviganden och hur dieselskatten kan behandlas.

Vilken typ av konkurrensutsatt verksamhet kan motivera justeringar vid inférande
av miljoskatter?

Svaret pd denna fraga har atminstone tva sidor. Den ena delen av svaret har att géra med
miljoproblemets karaktir, i huvudsak om det dr friga om lokala eller globala miljéproblem. I fallet
vixthuseffekten dr vinsterna av internationell samordning av politiken av stérre betydelse jamfort
med f6r lokala miljéproblem, eftersom vad Sverige gor bara till en mycket liten del paverkar de totala
utslippen och dirmed det globala miljoproblemet. Om det ar friga om lokala miljoproblem kan det
vara enklare for Sverige att verka pa egen hand, inte minst beroende pa att vinsterna av att 16sa
miljéproblemen i huvudsak kommer Sverige till del.

Den andra delen av svaret har att géra med potentiella konkurrenssnedvridningar som féljer av att
olika linder har olika ambitioner i miljipolitiken. Aven om ett inférande av en svensk kilometerskatt
for tunga lastfordon kommer att paverka konkurrensvillkoren for féretag inom exempelvis
skogsindustrin finns det « priori inget samhillsekonomiskt skl att kompensera en viss sektor. Effekter
pa handelsbalans, sysselsittning eller pa vissa regioner kan dock motivera férindringar i penning-,
finans- och regionalpolitiken som pa olika vis kan kompensera for h6ga anpassningskostnader. Hur
stora kompensationerna bor vara ir till stor del en empirisk fraga och bestims av (Agnolucci, 2004):

e [ vilken utstrickning det handlas internationellt med berérda produkter.

e Hur kinslig handeln ir f6r forindringar 1 exportpriser. Om priskdnsligheten 4r lag kan
kostnadsokningar genom nationella miljéskatter Gverviltras pa konsumenter utomlands.

e Svirigheterna for de som forlorar arbeten att hitta andra arbeten. Att byta arbete kan i detta
sammanhang t.o.m. medféra samhillsekonomiska vinster, men férutsitter att produktiviteten
ar hogre pa det nya arbetet.

e Lonsamheten hos berdrda foretag. En skatteh6jning behover inte ndédvindigtvis medfora
ligre produktion och sysselsittning, utan kan ocksa medfora liagre vinster hos foretag (se
dock om skillnad pa skattskyldighet och skattebérda i Spelar det nagon roll vitka skatter som
vixlas? 1 avsnitt 1 ovan).

e Sannolikheten att produktionen flyttar utomlands. Denna risk 6kar ju storre viljan hos ett
land att gi fére miljopolitiken ar.

Det kan ocksa vara sa att produktiviteten hos olika produktionsfaktorer skiljer sig at mellan sektorer,
och det kan da vara vilfirdshéjande (for ekonomin som helhet) att tillimpa en ligre beskattning av
vissa sektorer for att undvika en improduktiv ”f6rflyttning” av produktionsfaktorer fran sektorer med
hég faktorproduktivitet till sektorer med ldg faktorproduktivitet. Detta giller exempelvis fallet med
energibeskattningen som differentieras mellan hushall och niringsliv, och som innehaller regler om
nedsittning av energiskatt (S6derholm & Hammar, 2005, kap 0).
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Narmare marginalkostnadsprissattning

Vigtrafikskatteutredningens prelimindra forslag pa skatteskala dr ett vigt genomsnitt mellan titort och
landsbygd och att skatteskalan inte differentieras mellan olika vigtyper. Vigtrafikskatteutredningen ar
dock positiv till att ytterligare differentiering gors nir ett eventuellt kilometerskattesystem bedéms
vara stabilt och om differentiering dr tekniskt méjligt (SOU 2004:63, s. 417, 453f). Skilet till detta dr
att en utveckling dir prissittningen medfor att externa marginalkostnader mer triffsikert
internaliseras dr samhallsekonomiskt onskvirt (jtr. Optimala miljiskatter ovan).

Differentiering mellan tatort och landsbygd

Det vigda genomsnittet bidrar till att en viss 6verinternalisering av skogstransporter sker. Ett centralt
kriterium for val av styrmedel 4r dess nirhet till killan f6r det aktuella problemet. I en titt befolkad
storstad medfor lastbilstransporterna hoga externa kostnader, framfor allt i form av utsldpp (som
liggs till redan héga bakgrundsnivéer) och tringsel. Pa landsbygden, ddr skogsindustrins transporter i
forsta hand férekommer, dr de flesta externa kostnader riknat per fordonskilometer avsevirt ligre dn
1 en titort, vilket 1 dn stérre utstrickning torde gilla i en storstad. En differentiering av
kilometerskatten mellan landsbygd och titort medfér dirfor bade en mer triffsiker
marginalkostnadsprissittning och en ligre skatteborda for lastbilstransporter pa landsbygd.

Differentiering efter vagtyp

Sett ur ett investeringsperspektiv dr avancerade och taliga vigbyggnader bara motiverade for att
paverka efterféljande kostnader i form av deformation, slitage, tringsel m.m. (se t.ex. Small ¢z a/, 1989:
13-14). Vigverket verkar i allt visentligt beakta detta vid vigbyggen; de vigar med bist barighet har
ocksa storst trafikfloden (Vagverket, 2003). Trots detta kan det vara motiverat att pa marginalen
ytterligare styra mot vignit med hog birighet, vilket 1 sa fall kan dstadkommas genom att differentiera
kilometerskatten s att det f6r den enskilde fordonsidgaren blir dyrare att vilja vigen med simre
birighet.?8

Sett till konsekvenser for lastbilstransporter innebir hogre kilometerskatt pa vigar med simre
birighet hégre kostnader for trafik pa dessa vigar. Eftersom det dr pé kortare strickor, samt dir det
finns fa alternativ till lastbilen, som lastbilen har sin stora fordel kan man inte férvinta sig att hogre
kilometerskatt pa vigar med simre birighet har en stor effekt pa val av transportlsning. Ligre
deformationskostnader far darfor i forsta hand komma av firre och littare transporter.

Forsiktigt inforande — Skattetekniska mojligheter vid val av utformning av
skatteskalan

Innan konkreta méjligheter till hur oron om hoga anpassningskostnader kan beaktas beskrivs hir kort
den logiska grunden for forsiktighet, varefter nagra olika alternativa utformningar av skatteskala forst
illustreras och direfter diskuteras under olika rubriker. Utgangspunkten har dr att det dr oron Gver
héga anpassningskostnader som ligger hinder f6r moéjligheten att introducera kilometerskatten.

Lat oss, for enkelhetens skull, anta att SIKA:s marginalkostnader fr tunga lastfordon ér beriknade
utan nagra storre osikerheter och dessutom vil avspeglas i Vigtrafikskatteutredningens preliminira
skatteskala. Detta innebdr 1 sa fall att alla forsiktighetsatgarder ir avsteg fran malet om att internalisera
externa kostnader, och fir anses sta i strid med milj6- och transportpolitiska mal. Samtidigt skall

%8 Ur ett marginal kostnadsperspektiv torde detta vara sjalvklart. Det motsatta argumentet att en sdmre vag med
samre barighet skall varabilligare att 8ka pa gér naturligtvis tvart emot marginal kostnadsprincipen.
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emellertid s.k. snedvridningar enligt transportpolitikens kostnadsansvar beaktas vid utformning av
styrmedel. Det dr saledes 1 huvudsak potentiella snedvridningar som teoretiskt sett motiverar
forsiktighet vid inférande. Denna forsiktighet innebdr att vigtrafikens externa kostnader inte fullt ut
internaliseras och/eller att kostnader for att minska paverkan pa vigbana, hilsa och milj6 frin
lastbilstransporter viger relativt litt i ett slutgiltigt beslut om utformning av skatteskalan (jft.

Miljopolitik under osikerbe?).

Snedvridningar ér ett resultat av att relativpriser inte skapar incitament till en effektiv fordelning av
samhillets resurser och kan ta sig i uttryck genom

e Tidsmissiga snedvridningar (se avsnitt 2.5 i S6derholm & Hammar, 2005),
e snedvridningar i valet mellan transportslag, och
e snedvridningar mellan produktion i Sverige och i andra linder.

Om snedvridningar bedéms vara stora och det dessutom finns en stor risk att anpassningskostnader
for att minska externa effekter 1 samband med lastbilstransporter dr stora, sd ar det inte orimligt att
tinka sig att man vill ga forsiktigt fram. Om denna forsiktighetsstrategi viljs kan det vara virt att
beakta atminstone tvé saker.

For det forsta, oron over anpassningskostnader (till skillnad fran oro 6ver skador pa hilsa, milj6 och
vigbana) leder vid forsiktigt inférande till att externa effekter forblir ointernaliserade. Detta till trots
ar det viktigt att betona att utformningen av kilometerskatten, i princip oavsett niva pa skattesatsen,
bidrar till att kostnadseffektiva atgirder kommer till stand. En alltf6r stor f6rsiktighet, dvs. mycket
laga skattesatser, kan dock innebira att kilometerskatten blir verkningslos sett till malet att
internalisera externa effekter. Om liga nivier dnda viljs, sa ar det angeldget att vara tydlig med att
skatten kan komma att héjas om viljan att internalisera externa effekter kvarstir och/eller
anpassningskostnaderna visade sig vara modesta.

For det andra, en lag skatteniva dr svar att motivera i ett kortsiktigt och statiskt perspektiv. Ett
kilometerskattesystem medf6ér hoga investeringskostnader och dessa dr naturligtvis svarare att “rikna
hem” vid laga skattesatser (medfor stora uppbordskostnader i férhallande till skatteintidkterna och de
samhilleliga intikterna i form av internalisering blir relativt laga). Det dr darfor angeliget att ett
eventuellt inférande av kilometerskatt ses i ett dynamiskt perspektiv. Pa lingre sikt, allteftersom
osikerhet om anpassningskostnader minskar och stora initiala investeringskostnader av
engangskaraktir viger littare 1 kalkyler, dr kostnadseffektiviteten hos en eventuell kilometerskatt

hogre.

I figur 5 nedan illustreras nagra olika utformningar av kilometerskatteskalan. De later olika principer
for utformning viga olika tungt. Viktigt att notera dr att kilometerskatteskalorna endast r illustrerade
tor Euro 3, och differentieringen mellan Euro-klasser?” gar darfor inte att utldsa i figuren. Den
foreslagna differentieringen mellan olika Euro-klasser ar dock litt att tinka sig genom parallella
’skift” av de olika utformningarna, dir t.ex. Euro 0 ligger hégre dn Euro 3 och Euro 5 ligger lidgre.

Nedanstiaende resonemang bygger ocksa pa tanken att skatteskalan skall vara enkel att forsta och
applicera. Detta innebir att endast linjira skalor tas upp.

% Med Euro-klassning avses motorns miljoklass for lastbilen. Euro 0 motsvarar den 1&gsta miljoklassen, Euro 3
motsvarar miljoklass 2000, Euro 4 motsvarar miljoklass 2005, Euro 5 motsvarar miljoklass 2008 och Euro EEV
motsvarar miljoklass EEV (Enhanced Environmental Friendly Vehicle).
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Figur 5 Olika utformningar av kilometerskatteskalan, Euro 3
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Lutning pa skatteskalan

Att lutningen pa skatteskalan ar positiv innebir att den beaktar att externa kostnader 6kar med
fordonets totalvikt, dvs. ceteris paribus ett tungt fordon slipper ut och deformerar vigbanan mer. Exakt
vilken lutning ar dock inte sjilvklart. Vigtrafikskatteutredningen skisserade en justering av
skatteskalan med nagot svagare lutning, vilken illustreras i figuren. Denna skatteskala slir nagot
hirdare mot de littare lastfordonen (0,19 kr/fkm jimfort med 0,44 for lastfordon med totalvikt om
3,5 ton) och de tyngsta lastfordonen far en ligre skattesats (2,75 kr/fkm jimfoért med 3,26 for
lastfordon med totalvikt om 60 ton)

Skift nedat av skatteskalan

Vigtrafikskatteutredningen foreslog att ett vigt genomsnitt skulle anvindas inledningsvis och, sa fort
systemet bedoms stabilt, att en differentiering mellan titort och landsbygd skulle inforas. Det dr
naturligtvis skattetekniskt mojligt att bérja med “landsbygdsnivan™ 1 ett inledningsskede. Bade for att
iaktta forsiktighet vid inférande och att inte Gverinternalisera transporter pa landsbygden. I figuren
illustreras detta med tva olika skalor; med justering av lutningen enligt ovan och utan.

Skatteskalan slutar vid 40 ton (i stallet fér vid 60 ton)

Sverige har méanga tunga lastbilstransporter dir totalvikten uppgar till 60 ton. Det ér skattetekniskt
enkelt att skattesatsen nar sitt maximum vid 40 tons totalvikt, vilket i s4 fall skulle innebira
kilometerskattesatser om maximalt mellan 1,50 kr/fkm och 2,18 kr/fkm beroende pa vilken

skatteskala som viljs.
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Detta dr ett enkelt sitt att tillmStesgd en eventuell vilja att lindra konsekvenserna f6r
lastbilsintensiva” branscher. Eftersom skogsindustrins lastbilstransporter kinnetecknas av att vara
manga, langa och tunga ir en sadan anpassning ett tillmotesgaende av deras intressen.

Denna skattetekniska 16sning innebar ocksa att tunga transporter (mellan 40 och 60 ton)
underinternaliseras, och ett steg ifrin malet om en sa triffsiker internalisering av externa kostnader
som moijligt.

Lagre kilometerskatt i norra Sverige

Det s.k. Eurovinjettdirektivet sitter ramar for utformningen av en svensk kilometerskatt. I sin
nuvarande lydelse har medlemslinderna en majlighet att ha ligre skattesatser i vissa delar av landet.
Den samhillsekonomiska vinsten av detta dr dock tveksam. Men om effekter pa regional
sysselsittning och produktion viger tungt ges hir en skatteteknisk mojlighet att genom ligre
kilometerskatt pa vissa vigar, i t.ex. norra Sverige, politiskt beakta detta.

Nedsattning for branscher utsatta for internationell konkurrens

Om kilometerskatten medfor ligre 16nsamhet for foretag i Sverige kan detta paverka
investeringsmojligheter och konkurrensvillkor. Om Sverige dessutom kan sigas ”ga fore” relevanta
konkurrentlinder i kilometerskattesammanhang kan det méjligen vara motiverat att beakta detta i
samband med ett eventuellt inférande av kilometerskatt. Det kan ocksa finnas en vilja, och 1 viss man
mojligheter, att lindra konsekvenser for utsatta branscher och/eller regioner. Hir diskuteras kott tre
olika méjligheter, dir transportbidraget antagligen utgér det mest policyrelevanta.

Tillatna driftstod

Nir skatter som drabbar vissa verksamheter inférs av miljoskil kan medlemsstaterna anse det
noédvindigt med tillfalliga undantag for en del foretag, sarskilt da en harmonisering saknas pa
europeisk niva eller da vissa foretag tillfalligt riskerar att forlora sin internationella konkurrenskraft.
Sadana undantag ir generellt ett driftstdd enligt artikel 87 1 EG-férdraget. Den utestaende fragan ar
om en nedsatt kilometerskatt for vissa transportintensiva branscher kan kvalificera sig som tillitna
driftstod i enlighet med artikel 87.

Transportbidrag — ett godkant regionalpolitiskt stod

I en rapport av Infraplan pa uppdrag av Nutek analyseras transportbidraget (Nutek, 2004).
Transportbidraget riktar sig till f6retag i de fyra nordligaste linen i Sverige och far limnas till fysiska
personer som bor 1 Sverige och juridiska personer med verksamhet i Sverige. Bidraget ar ett
regionalpolitiskt stod godkint av EU-kommissionen, och vilar pa ett undantag fran EU:s regler om
statligt stod.

Tranportbidraget dr indelat i zoner och bidragets andel av bidragsgrundande fraktkostnad varierar
mellan zonerna (mellan 10-30 %). Den som ska anséka om bidraget dr den som har betalat
fraktkostnaden till transportéren eller speditoren.3? For att bidrag ska kunna betalas ut maste det
sammanlagda bidragsgrundande fraktbeloppet uppga till minst 25 000 kronor under ett kalenderar.
Transportstrickans lingd ska uppga till minst 401 km. For transporter fran orter inom stédomradet
till hamnar som ér beldgna lings norrlandslinens kust, vid Malaren eller vid Vinern, far NUTEK

% Fraktkostnaden ska vara skélig och beroende av transportavstandet och godsvikten, och anges pa fraktsedel
eller motsvarande handling.
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bevilja transportbidrag oavsett landtransportstrickans lingd, om godset skall transporteras vidare med
lastfartyg en betydande stricka.

Motivet bakom transportbidraget syfte ar enligt Farordningen om regionalt transporthidrag (SFS 2000:281)
att kompensera for kostnadsnackdelar samt stimulera till en h6jd féradlingsgrad i transportbidrags-
omradets naringsliv

7 § Transportbidrag far limnas f6r transporter frin orter inom stédomradet (uttransportbidrag), om godset utgors av sidana hel-
eller halvfabrikat som inom stédomréidet har undergitt en betydande bearbetning.
7 a § Transportbidrag far limnas for transporter av oféridlade trivaror.

For transporter av oféridlade trivaror fran orter inom zon 2 och 4 och frin produktionsstillen som dr att hinféra till vissa
storre sigverk beldgna i kustkommuner, s.k. bulksdgverk, fir transportbidrag limnas f6r hégst 30 000 m3 per 4r. Férordning
(2001:227).

8 § Transportbidrag fir ocksd limnas f6r transporter till orter inom stédomradet (intransportbidrag), om godset utgdrs av sidana

réavaror och halvfabrikat som skall undergd en betydande bearbetning hos mottagaren.

For att undvika ”dubbel styrning” kan det vara motiverat att se éver transportbidraget i samband med
att kilometerskattesatser bestims, i synnerhet om kilometerskatten sitts ligre i norra Sverige av
regionalpolitiska skal.

"PFE” for transportintensiv industri

Ett program for energieffektivisering (PFE) for transportintensiv industri (t.ex. dar
transportkostnaderna stir for en viss procent av foradlingsvirdet) skulle méjligen kunna utformas for
att stimulera effektiviseringar i transportlosningar.3! Samtidigt 4r det rimligt att anta att de som har
hogst transportkostnader ocksa har starka incitament att effektivisera transporterna, vilket minskar
behovet av ett sadant styrmedel. Dock kan kunskapen om logistikplanering vara asymmetriskt
térdelad inom och mellan féretagen, vilket mojligen kan utgora ett motiv. Utvirdering av det
befintliga PFE kan bidra med kunskap om det ér ett limpligt styrmedel f6r att stimulera féretagen till
effektiviseringar. Det skall ocksd betonas att PFE enligt artikel 17 1 EG:s energiskattedirektiv endast
ar tillatet f6r uppvirmning, stationara motorer, anliggningar samt maskinell utrustning, vilket torde
innebdra att inférandet av liknande program for energieffektivisering for transportintensiv industri
inte ir aktuellt férran pa mycket lang sikt.

Tillata tyngre och langre fordonstag

I dag tillats totalvikt pa 60 ton. Om hogre totalvikter tillits kan detta av uppenbara skil minska antalet
transporter, ceteris paribus (cf Bjorner, 1999, i appendix). Detta skulle kunna tala for att tillata hogre
totalvikter. Det som dock talar mot dr att manga vigkonstruktioner inte dr byggda for att klara sadana
héga vikter eller att lingre fordon har simre méjligheter att komma fram. Dessutom, eftersom man
allmint brukar siga att deformation av vigbanan 6kar med fjirdepotentialen av vikten medfér en
tillitelse av tyngre fordonstdg ocksa risk for att stora skador pa vigbanan. Dessa skador skulle i allt
vasentligt ocksa utgora exzerna kostnader, eftersom det generellt sett inte dr den fordonsigare som
medfor att vagen deformeras som star for kostnaden for drift och underhall. Detta betyder alltsa att

%! Fr&n och med den 1 januari 2005 finns det et program for energieffektivisering (PFE) i Sverige, vilket & en
form av langsiktiga avtal for energiintensiv industri med syftet att pa ett kostnadseffektivt sitt minska utsl3ppen
av véxthusgaser genom energieffektiviseringar. Som incitament for foretagen att ingé avtalen foreslogs | ttnader
i energiskatterna.
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det av transportpolitiska skil och strivan att internalisera externa marginalkostnader inte dr motiverat
att tillata tyngre fordonstag.

Investeringar i infrastruktur som underlattar substitution fran lastbil

Det finns en stor heterogenitet inom skogsindustrin avseende deras beroende av lastbilstransporter.
For vissa transporter gar det inte att byta till nagot annat dn vigtransporter (giller i synnerhet
transport av skogsravara in till produktionsanliggningar), men for andra finns relativt enkla
mojligheter som gar att realisera till forhallandevis sma kostnader (t.ex. att anvinda jarnvig eller fartyg
for transport ned till kontinenten). Dessa méjligheter dr dock inte en ging fOr alla givna. Bara for att
anvindning av lastbil “viger tungt” i nuvarande transportlosningar ir det rimligt att forvinta sig en
viss 6verflyttning av sdgverkens produktion av sigat och hyvlat till sjéfart och/eller jarnvig. De
moéjligheter som finns inkluderar langviga transporter i storre utstrickning gérs med andra
transportslag dn lastbil (t.ex. till marknader i Centraleuropa), och genom en 6kad import av rundvirke
med fartyg.

Substitutionsméjligheterna ar ocksa i viss grad beroende av statliga investeringar 1
infrastrukturkapacitet. Hur de skall se ut for att med god samhillsekonomisk effektivitet underlitta
substitution fran lastbil pa ett bra sitt har inte analyserats inom ramen f6r projektet. Men utbyggnad
av kombiterminaler f6r omlastning av gods till andra transportslag och investeringar i strategiska
transportnoder (t.ex. hamnar och tillhérande viginfrastruktur) utgér antagligen viktiga bitar i det
sammanhanget. Behovet av denna typ av investeringar lyfts bland annat fram i Moderna transporter, den
senaste transportpolitiska propositionen (prop. 2005/006:160).

Anpassning av dieselskatten

Aven om en férvintad 6kning av de totala vigtrafikskatteuttaget ir en forklaring till de krav och
onskningar om iterbetalning/nedsittning av dieselskatt for de som forvintas bli
kilometerskattepliktiga sa finns det alltsa dtminstone ett annat skil. Det ér inte samhallsekonomiskt
motiverat att ha dubbel styrning.

Varfor inte ta bort energiskatten pa diesel? Det finns dtminstone tva skil. (1) Eftersom det inte torde
vara motiverat att radikalt sinka skatten pa bensin och det finns en strivan att uppna en teknikneutral
beskattning mellan litta fordon, dvs. en beskattning som beskattar efter samma principer oavsett
vilket brinsle som fordonet drivs med, ir inte detta aktuellt. (2) Det dr inte EG-rittsligt mojligt att
sanka dieselskatten till en niva under den som gillde den 1 januari 2003 (3,18 kr per liter i Sverige) (Se
SOU 2004:63).

Detta innebir tre saker. (1) Beakta vid bestimmande av kilometerskattesatser att energiskatten bidrar
till att internalisera externa effekter av lastbilstransporter (detta har ocksé gjorts i
Vigtrafikskatteutredningen preliminira skatteskala). (2) Tillat aterbetalning av dieselskatt till 3,18 kr
per liter. (3) Ju ligre dieselskatt i Sverige, desto mindre problem med tankning av diesel i andra linder
(som dessutom i de flesta fall 4r smutsigare 4n den ”’svenska” dieseln) 1 syfte att undvika skatt.
Eftersom en kilometerskatt dessutom sannolikt béttre bidrar till savil internaliserande av externa
kostnader pa ett triffsakert sitt och ger storre konkurrensneutralitet mellan svenskt och utlindskt
registrerade fordon, ir det angeldget att halla energiskatten nere till f6rman” f6r kilometerskatten.
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Inforande av kilometerskatt inom ramen for en storre skattereform

En eventuell kilometerskatt féranleder justeringar av Ovriga vigtrafikskatter nedét, men
vagtrafikskatteuttaget kan totalt sett generera nettointakter for staten. Som diskuteras i inledningen av
rapporten, samt i delstudie 4, sa dr det skatteteoretiska svaret pa vilken skatt som 1 forsta hand da bor
sankas vid inforande av kilometerskatt att det ar den mest stirande/ snedvridande skatten. En kandidat av
manga dr bolagsskatten. Vad som md&jligen kan gora den extra aktuell i detta sammanhang ir just att
en sinkning av denna kan ligga ’nira” de som kan férvintas paverkas av en kilometerskatt. Pa detta
vis kan de samhillsekonomiska motiven fOr att inféra en kilometerskatt och att sinka bolagsskatt
sammanfalla med att lindra konsekvenserna f6r delar av de industrier som férdelningsmassigt
forvintas paverkas av ett inférande av kilometerskatt. Det kan dock f6r den stora majoriteten av
péaverkade foretag inom skogsindustrin sannolikt inte bli friga om nagon fullstindig kompensation.
Det ar ocksa viktigt att komma ihdg att denna typ av "kompensation” blir en foljdeffekt av att minska
en snedvridande skatt. For foretag med lag Ionsamhet blir “kompensationen” ligre, och for foretag
som inte har nagra vinster uteblir den naturligtvis helt.
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Sammanfattning — Anpassningar och justeringar
I tabell 14 nedan sammanfattas mojliga anpassningar och justeringar som diskuterats hir 1 avsnitt 5.

Tabell 14. Sammanfattning — Anpassningar och justeringar av kilometerskatten

Atgard

Malet med atgarden

Gar atgarden att
motivera fran ett
samhallsekonomiskt
effektivitetsperspektiv?

Andra 6vervaganden /
kommentarer

Differentiering
mellan tatort och
landsbygd

Komma narmare
marginalkostnadsprisséttning. Bor
efterstravas.

Ja

Lindrar kostnadsokningar for
godstrafik pa landsbygd och ser till
sd att dessa inte blir
Overinternaliserade.

Differentiering efter
vagtyp

Komma narmare
marginalkostnadsprissattning. Bor
efterstrdvas om marginalkostnader
skiljer sig och om ruttvalseffekter
beddms stora.

Ja

Lindrar kostnadsokningar for
godstrafik pa vag med hog
bérighet och innebar att dessa inte
blir dverinternaliserade. Tvartom
for végar med samre bérighet.

Lutning p&
skatteskalan

Komma narmare
marginalkostnadsprisséttning
och/eller oro for stora
konsekvenser for transportintensiv
industri

Beroende pa bedémning
av de relativa storlekarna
av intékter och kostnader
och hur osékerhet om
dessa hanteras.

Slutgiltig utformning bor goras i
samrad med SIKA och Vagverket
for att sakerstélla att ratt
marginalkostnader anvands

Skift nedat av
skatteskalan

Komma narmare
marginalkostnadsprissattning
och/eller oro for stora
konsekvenser for transportintensiv
industri

Beroende pa bedoémning
av de relativa storlekarna
av intakter och kostnader
och hur osékerhet om
dessa hanteras.

Slutgiltig utformning bor goras i
samrad med SIKA och Vagverket
for att sékerstalla att ratt
marginalkostnader anvands

Skatteskalan slutar
vid 40 tons totalvikt
(i stallet for vid 60
ton)

Oro for stora konsekvenser fér
transportintensiv industri

Beroende pa bedémning
av de relativa storlekarna
av intakter och kostnader
och hur osakerhet om
dessa hanteras.

En “forsiktighetsatgard” som bor
foranleda utvardering och framtida
forlangning av skatteskalan.

Léagre kilometerskatt
i norra Sverige

Lata regionalpolitiska mal vaga
tungt

Ja, om arbetskraften &r
trogrorlig och/eller svar att
vidareutbilda

Enkelt sétt att lindra
anpassningskostnader for norra
Sverige

Tillatna driftstod Minska snedvridningar av att olika | Ja Tillatna undantag fran EU:s
lander kommit olika langt i statsstodsregler behdver omprévas
miljopolitiken

Forandring i Oro for stora konsekvenser fér Tveksamt Om malet &r att kompensera for

transportbidraget?

transportintensiv industri i
regionalpolitiskt viktiga omraden.

kostnadsnackdelar till foljd av
l&nga transporter kan detta ocksa
uppnas via lagre kilometerskatt i
denna del av Sverige

"PFE” for
transportintensiv
industri

Minska anpassningskostnader for
transportintensiv industri

Tveksamt, eftersom de
som har hogst
transportkostnader har
eget och sannolikt
tillrackligt incitament att
effektivisera transporterna.

Utvardering av befintlig PFE kan
bidra med kunskap om det &r ett
lampligt styrmedel for att stimulera
foretagen till effektiviseringar.

Tillata tyngre och
langre fordonstag

Minska antal fordonskilometer med
bibehallet transportarbete (tonkm)

Tveksamt, eftersom
externa kostnader okar
med vikt

Investeringar i
infrastruktur som
underlattar
substitution frén
lasthil

Underlatta substitution fran lastbil

Ja, investeringar i
infrastrukturkapacitet ar en
kollektiv vara som kan
koordineras av staten.

Den optimala kapaciteten &r inte
sjalvklar, men om minskade
lastbilstransport ar samhélleligt
Onskvart och det ar av vikt att
produktionsnivaer bibehalls, ar det
naturligt att underlatta for
alternativ.

Anpassning av Oka traffsakerheten i Ja Ar bara mgjligt till 3,18 kr/l, dvs.
dieselskatten kilometerskatten och 6ka den niva som gallde 1 januari
konkurrensneutraliteten i 2003. Framtida eventuella
vagtrafikskatteuttaget dieselskattehdjningar kan dock
"pareras” inom ramen for ett
aterbetalningssystem.
Inférande av Anvanda ett dverskott inom Ja, det ar Vilken skatt som ar bést att sdnka

kilometerskatt inom
ramen for en storre
skattereform

vagtrafikbeskattningen for att
sénka snedvridande skatter i andra
delar av ekonomin

samhallsekonomiskt
korrekt att strava efter att
minimera valfardsforluster
av beskattning

ar inte sjalvklart. Om oro for
konsekvenser for vissa naringar
och regioner vager tungt kan det
vara meningsfullt att titta extra
noga pa skatter som har samband
med dessa. Bolagsskatten kan
utgéra ett intressant alternativ.
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Appendix

Jamforelse mellan 1% best och 2" best

Formellt sett (se Boadway & Bruce, 1984) kan 1st best” hirledas fran:

1) m)zz\xV(xl,...xn)
@) st. f (xl,...xn) =0

dir 17 dr den samhalleliga vilfiardsfunktionen och x; r de olika varor som produceras. Detta ger

3) L=V (X, Xpn) = AF (X1, Xn)

w AN

o+ -0
aXi Bxl

och ett nédvindigt villkor for interior optimum dr da

oV

©) Axi _
of
%Xi

vilket i 715t best”, dvs. nir alla forutsittningar for paretooptimalitet 4r uppfyllda, ssmmanfaller med

samhillsekonomiskt optimum. I det fall som endast ett marknadsmisslyckande foreligger kan
paretooptimum nas genom att korrigera for detta (i fallet for externa kostnader fran
lastbilstransporter kan da en kilometerskatt astadkomma detta).

I “the general theorem of second best” (Lipsey & Lancaster, 1957) framgar att
e Om inte alla forutsittningar for paretooptimaliet 4r uppfyllda, ar det inte nodvandigtvis 72nd
best” att uppfylla en delmingd av dessa férutsittningar.
e Allmaint sett, for att uppna 20 best” optimum 4r det nédvindigt att bryta mot

forutsittningarna for paretooptimalitet.

Om forutsittningen for att na ett interior optimum inte ar mojligt for alla sektorer, dvs. att
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B\ of
/4&i 9

© ov/ kaf
IXn Xn

k # 1£6r atminstone en sektor

sa blir maximeringen av den samhilleliga valfiarden i stallet

(7) m)?xV(xl,...xn)
®) st. f(xl,...xn) =0

oV of
¢ aXI K aXI

©) S"a\/// IR
9Xn Xp

dér det andra bivillkoret (9) illustrerar skillnaden mellan 71t best” och 2nd best”. Denna skillnad
medfér en ny Langrangean

v
(10) L =V (X, X) = Af (X, %) = ’123? k?
X

v a2v
b R \Y/ i of ax ax ax ax ax ax, ax ax, ax

A1) o o o (av )2 /
n

och foljande (12) marginalvillkor

dir uttryck (0) inte dr uppfyllt, dvs. k ej lika med ett f6r dtminstone en sektor. Notera fran uttryck (11)
att om korseffekter kan antas vara férsumbara (eller formellt sett lika med noll) sa ér vi tillbaks 1 715t
best”.
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Skogsindustrins geografiska lagen

Killa: Skogsstyrelsen, 2005, kap 10
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Figur 10.2 Sagverk med en arsproduktion stérre in 100000 m*2000
Sawmills producing more than 100,000 m’ in year 2000

Kalla: SLU, Inst. for skogens produkter och marknader, Sag 2000. Source:The Swedish University of Agricultural Sciences, Depart-
ment of Forest Products and Markets;The 2000 Sawmill Inventory.
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Harledd transportefterfragan — sdgverksexempel

Detta avsnitt bygger pa Bjorner (1999). Utgangspunkten dr att transporter dr nédviandiga f6r
produktionen av varor. Sett ur ett skogsindustriperspektiv sa dr denna utgangspunkt hogst rimlig
eftersom insatsvaror (skogsravara) behover fraktas till sigverk, massa- och pappersbruk etc. Ett
foretag producerar sin vara, y, med hjilp av olika insatsvaror, x;. Dessa kan vara arbete, kapital,
material och energi. Produktionsfunktionen (antas vara kvasikonkav) kan uttryckas genom:

(D) Y= F(Xsees X ey X,,) i=1..n

Produktionen av varje insatsvara antas ske pa en viss plats och avstindet mellan produktion av
insatsvara och produktion av slutgiltig produkt beskrivs av 4. I fallet ett sagverk dr det primirt
produktion av insatsvaran sagtimmer som dr av intresse. Kostnaden for sagverket att anvinda
sagtimmer med vikten vi sker till en kostnad, »;, som beror av tva termer; kostnaden for ravaran, p;,
och transportkostnaden, V,d, p, , dir p, motsvarar kilometerkostnaden for transport av insatsvaran.

2 W =p, +vdp

I forhallande till kilometerskatten dr det transportkostnaden (andra termen) som paverkas direkt, men
1 ett allmén jamviktsperspektiv dir jimvikten pa flera marknader beaktas, ir det fullt mojligt att dven
priset pa sagtimret kan paverkas (genom olika 6verviltringsmekanismer). Den kostnadsminimerande
efterfragan pa sagtimmer kan allmént uttryckas som:

@) xi=xi(W, ) = xi(p, pr))

dir w dr en enhetskostnadsvektor f6r foretagets anvindning for olika insatsvaror, och p ar
prisvektorn for insatsvarorna oberoende av var de aterfinns. Givet denna formulering och under
antagandet att w ar homogena(1) och dirmed att p och p, ir homogena (0) kommer en procentuell
okning av i p; ha samma effekt pa efterfragan fOr varje insatsvara som en procentuell minskning i alla

priser p:

@) AX / ﬂj = —AX, /[Zﬁ
P Y

Den hitledda transportefterfraigan (HTE) f6r ett foretag ges dd av den kostnadsminimerande
“insatsvarukorgen:

() HTE=) xvd,

vilket ocksa beaktar att en férindring i transportkostnader paverkar kostnaderna for insatsvaror olika
beroende pa vikt och hur lingt insatsvaran behéver fraktas. Om alla insatsvaror dr “lokala” sa
paverkas produktionskostnaderna inte alls om transportpriset, ps, forindras. Graden av
substituerbarhet avgor allmant sett hur forindrade relativpriser paverkar produktionen.
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Givet prishomogenitet for alla insatsvaror kan foretagets HTE uttryckas som

6 " Ap
O sHTE /(ﬁJ — —AHTE /(zﬁj
P T P

i=1..n

Lat oss nu ga 6ver till de som utfér transporterna, vilka kan utforas savil inom det producerade
sagverket (s.k. in-house) eller kopas fran ett akeri (for-hire). De som erbjuder transportlésningar kan
ha méjlighet att substituera antalet kilometrar (KK — brinslekostnader, eventuell kilometerskatt,
depreciering av material m.m.) mot andra insatsvaror (O - investeringar i logistikplanering, nya
lastbilar, sparsam koérning) och kan uttryckas som en produktionsfunktion

(7  HTE=g(KK,O)

som illustrerar den mojlighet som minska antalet kérda kilometrar ,KK, och 6ka andra insatsvaror, O.
Genom HTE blir distinktionen mellan efterfragan pa transportarbete (tonkm) och efterfrigan pa
trafik (km) ocksa tydlig. Skogsindustrin har antagligen relativt lag potential for att byta ut antal
kilometrar, KK, mot andra insatsvaror, O. Oavsett potential sa paverkas dock incitamenten att gora
detta av kilometerkostnaden, prx, och kostnaden f6r andra insatsvarot, po.

®) KK = KK (py » Po,HTE)

Enhetskostnaden for en kostnadsminimerande transportor ges da av kilometerskattekostnaden och
andra faktorpriser.

©) Chure = Cire (Pk » Po . HTE)

Om full konkurrens rader mellan transportorer innebdr detta att

(10)  p, = Cpre (Pxk » Po, HTE)
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