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Inledning

Naturresurser i form av ravaror fran skog och malm samt mojligheterna att producera
energi fran vattenkraft har haft stor betydelse for den norrbottniska samhéllsutveck-
lingen. De industrier som vaxt fram kring utvinningen av dessa resurser utgor en viktig
del av regionens ekonomi och sjilvbild. Norrbotten star for ett betydande bidrag till den
totala varuexporten i Sverige genom de naturtillgangar i form av skog och malm som
utvinns och vidareforadlas i lanet och hade landets hogsta varuproduktion per capita
2015.

Samtidigt har besoksnaringen utvecklats och fatt en vaxande betydelse for Norrbottens
ekonomi. [ detta ingar en vaxande turismsektor som sadan, men aven att exempelvis
gruvndring, biltestverksamhet och utbyggnad av vindkraft kan locka till sig tillfallig
arbetskraft och andra besokare till Norrbotten fran andra regioner och lander. Besoks-
naringen omfattar dirmed bade fritidsresor och arbets- och affarsrelaterade besok. 2016
hade Norrbotten drygt 2,3 miljoner gastnatter, vilket ar drygt 40 % hogre dan 10 ar
tidigare.

De avstandsskatter som nu foreslas i form av en flygskatt samt en vagslitageavgift kan ge
ekonomiska och konkurrensmassiga konsekvenser for den norrbottniska varuexporten
och besoksnaringen. Bade besdksniringen och den varuproducerande industrin i
Norrbotten ar beroende av goda kommunikationer for deras fortsatta utveckling. Mojlig-
heter till transporter av bade gods och personer via vag, flyg och sjofart ar nara samman-
kopplade med, och paverkar, de utvecklingsmajligheter som finns inom saval den varu-
producerande industrin som besoksndringen.

Syfte

Syftet med studien ar att géra en ekonomisk konsekvensanalys av hur den féreslagna
vagslitageavgiften och flygskatten skulle kunna paverka norrbottniskt naringsliv och
Norrbottens ekonomi. Huvudsyftet med studien ar att studera just dessa foreslagna
skatter och avgifter, och de uppskattade effekterna av dessa kommer darfor att redovisas
separat for vagslitageavgift och flygskatt, men for att ge bra underlag fér analysen disku-
teras dven erfarenheter fran liknande styrmedel i andra lander. Potentiella effekter pa
sysselsattning och produktion inom varuproducerande industri och turismnaring kommer
att analyseras. Analysen kommer att baseras pa befintlig ekonomisk statistik.

Metod

Under varen 2017 genomfordes en forstudie av lon Vayrynen Chytiris och Isak Strém dar
flygskattens potentiella affekter pa tre svenska flygplatser analyserades. En del av resul-
taten for studien anvénds dven har i konsekvensanalysen av flygskatten.

Sekundérdata har samlats in fran offentlig statistik som tillhandahallits av organisationer
sasom exempelvis SCB, Transportstyrelsen samt Tillvixtanalys som underlag for att
genomfora studien. Sekundardata har anvénts dels for att kunna beskriva Norrbottens
nuldge, men dven for att kunna genomfora berdkningar av potentiella effekter av in-
forandet av en flygskatt samt vagslitageavgift och for att jamfora och kontrastera en del
av de resultat som framkommit i studien.



Erfarenheter fran linder som redan infort (och i vissa fall 4ven avskaffat) liknande
skatter/avgifter anvands for att kunna jamfora och analysera effekterna av ett inférande
av en flygskatt samt vagslitageavgift i Sverige.

Disposition

Resterande delar av rapporten disponeras enligt f6ljande: [ kapitel 2 ges en nuldges-
beskrivning av Norrbottens regionala ekonomi. I kapitel 3 ges en introduktion 6ver hur en
punktskatt fungerar, och kort presentation av den foreslagna flygskatten samt vagslitage-
avgiften dar respektive styrmedels principiella uppldgg och avsedda verkan diskuteras. I
kapitel 4 diskuteras flygskatten mer ingdende, tidigare erfarenheter av liknande skatter
samt potentiella effekter av inférandet av en flygskatt. I kapitel 5 diskuteras vagslitage-
avgiften mer ingdende, tidigare erfarenheter av liknande skatter/avgifter samt potentiella
effekter av inforandet av en vagslitageavgift. [ kapitel 6 som ar rapportens sista och av-
slutande kapitel ges en summering av de viktigaste resultaten och slutsatserna av
rapportens tidigare avsnitt.



Nulage

[ foljande kapitel presenteras information om Norrbottens regionala ekonomi. Sidan
information ar intressant for att det ger en battre forstaelse for hur vi sedan ska kunna
tolka de potentiella effekter inforandet av en flygskatt samt végslitageavgift kan ha pa
norrbottniskt naringsliv och Norrbottens ekonomi.

Norrbottens regionala ekonomi

Bruttoregionprodukten (BRP) ar ett matt som brukar anvandas for att méta storleken pa
den ekonomiska aktiviteten i en region. SCB berdaknar BRP fran produktionssidan, vilket
innebar att det som mats ar foradlingsvardet. Med foradlingsvardet menas vardet av de
varor och tjanster som produceras i en region, minus vardet av de insatsvaror som an-
vands for att producera dessa varor och tjdnster. Med en regions BRP visas det samlade
foradlingsvardet for regionens naringsliv, offentliga myndigheter och hushallens icke-
vinstdrivande organisationer. Pa grund av att summan av alla Sveriges regioners BRP till-
sammans utgor bruttonationalprodukten (BNP), kan det vara intressanta att se hur
Norrbottens ldns bidrag till BNP forhaller sig till andra ldns bidrag till BNP. Bruttoregion-
produkten matt per invanare ar en vanligt forekommande indikator for att mata en
regions ekonomiska valstand och/eller utveckling.

[ tabell 1 nedan presenteras BRP per invanare for Sveriges lan dver aren 2004 till 2016.
Statistiken ar hamtat fran SCB och presenteras i lopande priser och i tusentals kronor. Det
samlade foradlingsvardet av de varor och tjanster som producerades i Norrbotten fordelat
per invanare uppgick ar 2016 till 419 000 kronor. Vid en jamforelse med 6vriga lan upp-
visar dirmed Norrbotten den fjarde hogsta BRP per invanare i riket. Av tabellen kan vi
aven utldsa att BRP per invanare i Norrbotten 6kat kraftigt under den matta tidsperioden.

[ figur 1 kan vi se hur Norrbottens BRP har utvecklats fran 2004 till 2016 jamfort med
riket i genomsnitt. Tillvaxten i foradlingsvardet i Norrbotten har under tidsperioden pa
det stora hela foljt utvecklingen i riket som helhet. Ett exempel pa en tydligt negativ av-
vikelse hittar vi vid 6vergangen 2008 till 2009, vilket sammanfaller med bérjan av den
globala ekonomiska krisen.



2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Riket 312 322 341 360 367 354 375 387 387 393 406 429 444
Stockholms l&n 436 453 471 501 508 514 524 546 548 552 576 610 627
Uppsala lan 283 297 315 318 335 324 338 351 355 371 379 396 420

Sodermanlands lan 246 253 265 289 296 262 300 308 309 297 298 305 318
Ostergétlands lan 267 277 291 314 314 316 329 339 339 346 357 374 387
Orebro lan 283 276 302 327 333 301 316 336 336 341 352 369 391

Vastmanlands lan 286 272 310 336 343 309 338 350 353 363 367 399 413

Jonkdpings lan 258 267 285 288 307 277 305 310 303 310 315 330 338
Kronobergs l&n 242 247 259 271 267 264 276 292 293 304 309 325 327
Kalmar l&n 285 293 299 319 317 294 312 307 298 315 324 337 343
Gotlands l&n 275 284 300 331 321 304 322 327 329 334 347 368 375
Blekinge l&n 258 262 286 289 311 289 317 318 310 318 319 326 347
Skane lan 310 319 342 358 367 347 368 380 377 388 404 434 453
Hallands lan 254 258 273 281 288 262 289 299 305 309 312 327 342

Vastra Gotalands lan 274 277 303 314 313 301 324 339 346 342 349 358 383

Véarmlands lan 268 273 295 313 317 299 322 331 328 334 33 365 375
Dalarnas lan 275 288 305 320 321 298 318 334 329 329 337 351 370
Gavleborgs lan 262 272 287 291 303 294 313 303 310 313 325 335 345

Vaésternorrlands lan 287 297 305 312 326 325 345 352 352 351 358 373 378

Jamtlands lan 261 274 289 281 313 298 349 325 320 323 332 336 357
Vasterbottens l&n 270 279 304 302 312 297 325 329 337 334 340 362 377
Norrbottens l&n 286 305 338 341 378 315 414 423 411 407 404 404 419

Tabell 1. BRP per invanare for Sveriges lan éver aren 2004 till 2016.
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Figur 1. Arlig tillvéxt i bruttoregionprodukt per invanare
Kalla: SCB, egen bearbetning

Norrbottens BRP visar pa vasentligt kraftigare konjunkturvariation dn rikets BNP. Att sa
ar fallet, beror pa att rikets varu- och tjansteproduktion ar mer diversifierad och i hogre
grad kommer fran tjansteproduktion, medan Norrbottens BRP i storre utstrackning
kommer fran varuproduktion och sarskilt fran tillverknings- och utvinningsindustrierna.
Vid tiden for den ekonomiska krisen sjonk priserna pa jarnmalm kraftigt, vilket paverkade
Norrbottens BRP, da det innebar lagre vinster i de ravaruproducerande sektorerna.

Efter den tydliga nedgangen, steg BRP ater i h6jden. Norrbottens totala BRP uppgick till
nastan 105 miljarder kronor ar 2016. Hogst BRP uppvisade Stockholms lan med 6ver 1
411 miljarder kronor, vilket utgér nistan en tredjedel av Sveriges totala BNP pa cirka 4
405 miljarder kronor. Aven om Stockholms ldns BRP ir tydligast dominerande, uppvisar
endast atta av Sveriges lan hogre BRP an Norrbotten vilket placerar Norrbotten pa den
ovre halvan nar det géller storleksordningen pa lanets bidrag till BNP.

Bruttoregionprodukten per sektor

Som en grundlaggande indelning av varifran bidragen till bruttoregionprodukten kommer
kan en indelning goras av det som kommer fran varuproduktionen och det som kommer
fran tjansteproduktionen (resterande poster bestar framst ar offentlig férvaltning). Varu-
produktionens andel av BRP dr hog i Norrbotten, vilket kan ses i figur 2. I Norrbotten
svarade varuproduktionen for 33,1 procent av BRP ar 2016, medan varuproduktionens
andel av BNP for riket endast var 22,8 procent. I Norrbotten dr dirmed specialiseringen pa
produktion av varor stor.
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Figur 2. Bruttoregionprodukt varuproduktion 2016 i procent
Kalla: SCB, egen bearbetning

Ar 2016 stod Norrbotten for cirka 3,4 procent av Sveriges samlade varuproduktion och pa
lansniva var det endast fem ldn som hade en hogre produktion av varor dn Norrbotten. Om
vi istdllet méater varuproduktionen per capita hade Norrbotten landets hogsta varu-
produktion matt i kronor per invanare ar 2016, vilket framgar i figur 3. Att Norrbottens
ekonomi specialiserats pa varuproduktion i sa stor omfattning beror pa de komparativa
fordelar Norrbotten besitter - det vill sdga, att vi har de ratta forutsattningarna - for varu-
produktion fran skog, malm och vattenkraft. Att Norrbotten domineras av ravarubaserade
naringar innebar dven, som namndes ovan, att Norrbotten ar kansligare fér konjunktur-
variationer jamfort med riket (dar diversifieringen ar storre).



Norrbottens lan
Vasterbottens lan
Jamtlands lan
Vasternorrlands lan
Gavleborgs lan
Dalarnas lan
Vastmanlands lan
Orebro lin
Varmlands lan
Véstra Gotalands lén
Hallands Ian

Skane lan

Blekinge lan
Gotlands lan
Kalmar lan
Kronobergs lan
Jénkoépings lan
Ostergdtlands l3n
Sédermanlands lan

Uppsala lan

Stockholms lan

0 40 000 80000 120 000 160 000

Figur 3. Varuproduktion per capita och lan ar 2016, kronor
Kalla: SCB, egen bearbetning

Tjansteproduktionen i Norrbotten forefaller inte vara lika betydande i jamforelse med
ovriga landet. I Norrbotten svarade tjansteproduktionen fér 31,6 procent av BRP ar 2016,
medan tjdnsteproduktionens andel av BNP for riket var 46,5 procent. Nar vi mater
tjansteproduktionen per capita placerar sig Norrbotten pa tolfte plats pa listan 6ver lanen
med landets hogsta tjansteproduktion matt i kronor per invanare ar 2016, vilket framgar i
figur 4. Vart att notera har ar dock att tjdnsteproduktionens andel av BRP i Norrbotten har
Okat den senaste tiden. Exempelvis 2006 utgjorde tjansteproduktionens andel av BRP 27,0
procent medan motsvarande andel for riket var 41,3 procent. Det vill sdga, tjdnste-
produktionens betydelse for utvecklingen i ekonomin har 6kat bade for Norrbotten och
for landet i stort, men tillvaxttakten for tjansteproduktionen har varit hogre i Norrbotten
dn pa nationell niva.
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Figur 4. Tjansteproduktion per capita och lan ar 2016, kronor
Kalla: SCB, egen bearbetning

Sysselsattning i Norrbotten

Nar det galler forvarvsgraden i Norrbotten, som kan ses i figur 5, féljer denna konjunktur-
utvecklingen och har varit hog under de senaste aren - cirka tre procentenheter hogre an
riket. Denna utveckling beror pa att sysselsdttningen har 6kat, men befolkningen i arbets-
for alder har dairemot minskat under samma tidsperiod. Det ar en positiv utveckling att en
storre andel av den arbetsfora befolkningen arbetar eftersom forsorjningskvoten okar i
och med detta, men risken 6kar for matchningsproblematik pa arbetsmarknaden, sarskilt
med tanke pa att den arbetsfora befolkningen samtidigt minskar.
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Figur 5. Forvarvsfrekvens i riket och i Norrbottens lan, befolkningen 20-64 ar
Kalla: SCB, egen bearbetning

Enligt Ortqvist (2013), som analyserat naringslivets tillvaxtforutsittningar, har
Norrbotten goda forutsattningar for en fortsatt stark utveckling. Daremot indikerade hans
undersokning pa att denna matchningsproblematik kan vara en utmaning. Féretagarna
som ingick i undersékningen uppgav att de i genomsnitt hade som malsattning att
dubblera antalet anstallda till 2020, samtidigt som de d&ven uppgav att de upplevde svarig-
heter med att rekrytera kvalificerad personal till sina foretag. For att foretagen ska kunna
utvecklas enligt deras malsattning ar det darmed viktigt for Norrbotten att lyckas med att
attrahera till sig den kvalificerade arbetskraft foretagen efterfragar.

Att en storre andel av den arbetsfora befolkningen arbetar sa att forsérjningskvoten dkat
innebar dven att hushallen i Norrbotten har goda inkomster, se figur 6. Norrbotten ligger
nagot under riksgenomsnittet, men som vi dven kan utldsa av figuren dras detta riks-
genomsnitt framst upp av de hoga inkomsterna i Stockholms lan.
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Figur 6. Hushallens disponibla inkomst per invanare 2016, tusentals kronor
Kalla: SCB, egen bearbetning

Besoksnaringens vaxande betydelse foér Norrbotten

Aven om naturresursindustrierna ocksa fortsittningsvis kommer att vara viktiga for lanet
och riket, har betydelsen av en 6kad diversifiering av Norrbottens naringsliv ofta lyfts
fram som onskvart, dels for att 6ka lanets attraktionskraft och dels for att minska eko-
nomins kanslighet for konjunkturvariationer (se exempelvis Ejdemo m.fl,, 2014). Som ett
stod i linje med detta resonemang lyfts allt oftare besoksnaringens vaxande betydelse for
Norrbottens ekonomi fram. Eftersom verksamheter som t.ex. gruvnaring, utbyggnad av
vindkraft och biltestverksamhet, ocksa kan bidra till att dra till sig arbetskraft och be-
sokare till lanet fran andra regioner och lander, vilka i sin tur 6kar t.ex. antalet 6ver-
nattningar i ldnet, anvands bendmningen besoksnaringen i rapporten som ett bredare
begrepp an turismnaringen som sadan. En sidan bendmning omfattar mer tydligt bade
fritidsresor och arbets- och affarsrelaterade besok i lanet. Darmed kan besoksnaringens
utveckling dven vara relativt starkt kopplad till utvecklingen i andra branscher. Som indi-
katorer for besoksnaringens utveckling anvdnds samma ansats som Tillvaxtverket (2014)
anvander dar man betraktar kommersiella 6vernattningar samt logiintakter.

Figur 7 visar antalet gastnatter per lan under 2016. Under aret hade Norrbotten drygt 2,3
miljoner gastnatter, vilket motsvarar ndstan 4 procent av det totala antalet gastnatter i
Sverige. Darmed placerar sig Norrbotten pa en 8:e plats bland lanen nér det géller antalet
gastnatter.
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Figur 7. Antal géstnatter per lan 2016
Kalla: SCB, egen bearbetning

Figur 8 visar den arliga tillvaxttakten i antal gastnatter i Norrbotten i forhallande till riket
som helhet. Tillvixttakten i Norrbotten foljer 6verlag rikets utveckling. Tillvaxttakten ar
alltid positiv (6ver noll), med en ndgot hogre tillvaxttakt dn riket i borjan av perioden och
en nagot lagre tillvaxttakt dn riket i slutet av perioden.
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Figur 8. Arlig tillvaxttakt, antal gastnatter
Kalla: SCB, egen bearbetning

12



Blekinge lan
Gotlands lan
Vastmanlands lan
Kronobergs lén
Sédermanlands lan
Gavleborgs lan
Orebro ldn
Jamtlands lan
Kalmar lan
Vasternorrlands lan
Varmlands lan
Uppsala lan
Vasterbottens lan
Dalarnas lan
Jonkoépings lan
Hallands lan
Norrbottens lan
Ostergdtlands l3n
Skane lan

Véastra Gotalands lan
Stockholms lan

0 2 000000 4000000 6000000 8000000 10000000

Figur 9. Logiintakt Hotell, 1000-tals kronor
Kélla: SCB, egen bearbetning

Figur 9 visar logiintdkter for hotell i tusentals kronor per ldn 2016. Av figuren framgar
tydligt att det i forsta hand ar storstadsregionerna, sarskilt Stockholms lan, som domi-
nerar. 2016 hade Norrbotten de femte hogsta logiintakterna for hotell i landet. Figur 10
visar logiintdkterna for stugbyar i tusentals kronor per ldn 2016 och hir framgar att
Norrbotten hade de nast hogsta logiintakterna for stugbyar i landet. Vad som bor obser-
veras dr att har saknar dock SCB statistik for samtliga ldn (statistik for Uppsala, Blekinge
samt Vastmanlands lin saknas). Totalt spenderas cirka 640 miljoner kronor pa hotell och
125 miljoner kronor pa stugbyar i Norrbotten 2016, vilket talar for att besoksnaringen har
en betydande roll for lanets ekonomi. Av rikets totala logiintdkter av hotell och stugbyar
svarar Norrbottens besoksndring for drygt 3 procent.
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Figur 10. Logiintéakt Stugbyar, 1000-tals kronor
Kalla: SCB, egen bearbetning
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Flygskatten och vagslitageavgiften

Givet att vi har som avsikt att undersoka de ekonomiska och konkurrensmassiga kon-
sekvenser for den norrbottniska varuexporten och beséksnaringen som de forseslagna
avstandsskatter kan ge sa maste vi forst undersoka dessa skatter/avgifter narmre. [
foljande kapitel presenteras darmed dels hur sjilva forslagen ser ut, och dels hur de
principiellt ar tinkta att fungera. Forst ut, innan vi gar in pa att forklara hur respektive
forslag ar utformat borjar vi med att ge en kort introduktion éver hur en punktskatt

fungerar.

Staten kan av ett eller annat skal vilja paverka utfallet pd en marknad. Ett av de mojliga
satten staten har till forfogande ar att beskatta en marknad genom att inféra en punkt-
skatt, vilken vanligtvis utformas som en enhetlig skatt per sald eller tillverkad enhet.
Skatten bérs oftast inte enbart av den som initialt betalar skatten. Skattebdrdan kan for-
delas over till andra. Det vill sdga, &ven om skatten formellt pafors producenterna pa en
marknad, kan de i sin tur (vanligtvis) valtra éver delar av kostnaderna for skatten pa kon-
sumenterna sa att konsumenterna i praktiken betalar en del av kostnaden. Om och i hur
stor omfattning skatten kan foras dver beror pa utbuds- och efterfrageelasticiteterna, som
ar exempel pa tva kinslighetsmatt vi anvander for att mata hur mycket beteendet for-
andras vid beskattning.
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Som exempel kan vi utga fran en marknad (i vart exempel bensinmarknaden) med
utbudskurvan U och efterfragekurvan E. Initialt befinner sig marknaden i jamvikt,
med jamviktspriset P* och jamviktskvantiteten k*, se figur 11.

Pns
t U+T
u
Py .
P -
P]:'
E

k:l K * Lvantitet

Figur 11. Punktskatt p& bensin
Kéalla: egen bearbetning

Generellt enligt modellen ser vi att den efterfragade kvantiteten pa bensin minskar nar
priset stiger, och nér priset minskar sa 6kar den efterfragade kvantiteten (allt annat lika).
Vi ser aven att den utbjudna kvanteteten 6kar nar priset stiger, och nér priset sjunker sa
minskar den utbjudna kvantiteten. Vi tinker oss att staten nu beslutar att inféra en punkt-
skatt per liter pa X kronor som producenterna alaggs att betala in. Eftersom skatten for-
andrar producenternas produktionskostnader skiftar utbudskurvan uppat med storleken
for skatten X, ny utbudskurva ar U + T. En del av skatten fors 6ver till konsumenterna,
genom att det pris konsumenterna far betala fér bensinen stiger och vi far en ny
marknadsjamvikt vid priset Pk och kvantiteten k1. Bide jamviktspriet och jamvikts-
kvantiteten minskar dirmed som en f6ljd av punktskatten. Det nya marknadspriset
konsumenterna méter blir Pk. Det pris producenterna erhaller 4r marknadspriset minus
skatten, det vill sdga, Pp. Det innebdr att innan punktskatten infors betalar konsumenterna
priset P*, vilket dven ar det pris producenterna erhaller, vid jamviktskvantiteten k*; efter
det att punktskatten inforts betalar konsumenterna i stéllet ett hogre pris Pk, produ-
centerna erhaller ett lagre pris Pp; och den nya jamviktskvantiteten k1 blir lagre an
tidigare.

Fordelningen av punktskatten ser ut pa foljande satt:
A = Konsumenternas del av skattebordan: (Pk - P*) * k1
B = Producenternas del av skattebordan: (P* - Pp ) * k1
A + B = totala skatteintdkter: (Pk - Pp)* k1

Ju mer kanslig efterfragan pa bensin ar for prisférandringar (dvs, mer elastisk), , desto
storre del skattebordan kommer producenterna att sta for. Ju mer kansligt utbudet pa
bensin ar for prisforandringar (dvs, mer elastiskt), desto mer av skattebérdan kommer
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konsumenterna att bira. Vad som avgor hur pass elastisk efterfragan ar beror exempelvis
pa hur manga andra alternativ som finns tillgédngliga for konsumenterna att ersatta den
efterfragade varan med, hur pass lang tid konsumenterna har att hitta andra alternativ,
samt hur stor andel av konsumentens inkomst som tas i ansprak for just denna vara. Vad
som avgor hur pass elastiskt utbudet ar beror exempelvis pa hur latt producenterna kan
anvanda eller ersatta sina tillgingliga produktionsfaktorer och hur lang planerings-
horisont de har, om de har litt att stdlla om sin produktion eller om det tar tid.

Forutom de direkta effekterna av en skatt pa en marknad, kan skatten dven paverka andra
marknader indirekt. Om vi fortsitter att anvinda vart exempel ovan, med en punktskatt
pa bensin, skulle denna skatt &ven kunna komma att paverka narliggande komplementér-
marknader och substitutmarknader. Det vill sidga, om effekten av en punktskatt pa bensin
innebar att mindre bensin konsumeras, kan det &ven komma att paverka exempelvis bil-
marknaden. Eftersom om mindre bensin konsumeras kommer efterfragan pa bensinbilar
att minska. Om punktskatten dessutom enbart infors pa bensinmarknaden, kommer
efterfragan pa dieselbilar att 6ka, dd konsumenterna substituerar bort sina bensinbilar till
fordel for dieselbilar. Det i sin tur paverkar efterfragan pa diesel positivt. Allts3, en skatt
som infors pa en marknad, kan dven paverka andra marknader.

Efter denna mer allminna genomgang av hur en skatt paverkar en marknad och hur det i
sin tur paverkar narliggande marknader gar vi 6ver till att titta mer specifikt pa de forslag
som ligger angdende inférandet av en eventuell Flygskatt samt Vagslitageavgift.

Flygskatten

Enligt Prop. 2017/18:1, s 503, syftar flygskatten till att: ”... uppmuntra konsumenter att
valja mer miljovanliga alternativ, vilket i sin tur kan leda till minskade utslapp och mindre
klimatpaverkan”. Skatten ar tankt att bidra till malen inom ramen for det svenska klimat-
politiska ramverket.

e Flygskatten ska tillampas pa kommersiella flygresor och flygresor med svenskt
statsflyg.

e Skatten omfattar passagerare som reser fran en flygplats i Sverige i flygplan som ar
godkant for fler dn tio passagerare.

e Skattskyldigt ar flygforetaget som utfor flygningen.

e Skattens storlek:

1. 60 kronor per passagerare, for resor med slutdestination inom Europa.

2. 250 kronor per passagerare for resor med slutdestination som helt eller delvis
ligger i annan varldsdel &n Europa och med ett avstand om hogst 6 000 km
fran Arlanda.

3. 400 kronor per passagerare for resor med slutdestination i ett land som ligger
i en annan varldsdel an Europa och med ett avstand langre dn 6000 km fran
Arlanda.

Med slutdestination avses den destination som framgar av resedokumentationen.
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For att sdkerstélla att flygskatten inte innebar 6kade driftunderskott vid icke-statliga flyg-
platser i Norrland tillfors ytterligare medel till dessa. For 2018 tillfors ca 85 miljoner
kronor och for dren darefter 113 miljoner kronor per ar.

Lag om skatt pa flygresor foreslas trada i kraft den 1 april 2018.

Principiellt formuleras regeringens forslag dirmed som en skatt per passagerare. [ linje
med diskussionen ovan om en punktskatt kommer dtminstone en del av skatteb6rdan
foras over pa passagerarna, vilket har leder till ett hogre biljettpris. Tanken ar att med ett
hogre biljettpris minskar konsumtionen av flygresor och dirmed minskas dven utslappen.
Samtidigt innebar de 6kade stoden till norrlandska flygplatser att prisokningen dampas,
atminstone delvis.

I linje med diskussionen om punktskatten ovan kan en flygskatt &ven komma att paverka
andra marknader indirekt. Om flygskatten leder till ldgre konsumtion av flygresor, kan det
i sin tur komma att paverka komplementara marknader till flygresemarknaden sdsom
exempelvis hotellmarknaden. Det vill sdga, om farre flyger, kommer dven farre hotellrum
att efterfragas. Det kan i sin tur komma att paverka lonsamhet och sysselsattning i hotell-
ndringen. Ytterligare exempel pa en indirekt effekt av en flygskatt kan vara att personer
som flyger in tillfalligt, blir mindre bendgna att gora det om resandet blir dyrare, viket i sin
tur paverkar den naring som de var tankta att flyga in till. Denna paverkan pa direkta och
indirekta markander kan aven komma att se olika ut i olika delar av landet. Generellt ser
forutsattningarna olika ut for olika 1dan och paverkan kan darmed falla ut pa olika satt. For
Norrbottens del dr det darmed viktigt att analysera hur utfallet av en flygskatt kan komma
att paverka norrbottniskt naringsliv och Norrbottens ekonomi.

Vagslitageavgiften

I budgetpropositionen for 2015 (prop. 2014/15:1) anges att en utredning bor tillsattas for
att utreda hur en avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga fordon kan utformas. Ett syfte
med att inféra en avstandsbaserad vagslitageskatt ar att den tunga trafiken i hogre grad
ska bara de samhallsekonomiska kostnader den orsakar, sdsom exempelvis kostnader for
vagslitage och utslapp till luft (utom koldioxid, som redan hanteras genom koldioxid-
skatten).

Sammanfattning fran Vagslitageskattekommitténs, betankande Vagskatt (SOU 2017:11)
fran februari 2017:

e Skatten tas ut pa statliga vagar samt kommunala vdgar och gator, men inte pa
enskilda vagar och gator.

e Skatten omfattar svenska och utlandska lastbilar och lastbilskombinationer med
en totalvikt pa minst tolv (12) ton. Undantag gors for militar-, polis-, utrycknings-,
vaghallnings- och veteranfordon.

o Skattskyldig ar fordonsagaren, eller i forekommande fall vaganvdandaren. Med
skatten infors nya skyldigheter for de skattskyldiga. All praktisk hantering av
skatten kan 6verlamnas till ndgon annan (t.ex. en tjdnsteleverantor).

e Skattens storlek: tas ut med 0,38-1,69 kronor per kilometer beroende pa
fordonets viktklass (vagskattevikt), antal hjulaxlar, EURO-utsldppsklass och om
det har draganordning eller inte.
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e Skatteverket ar beskattningsmyndighet, men Transportstyrelsen fattar flertalet
beslut for Skatteverkets rakning. Polismyndigheten ska bista i kontroll-
verksamheten.

Viagskattelagen foreslas trada i kraft den 1 maj 2021. Lagen om tjansteleverantorer for
vagskatt foreslas trada i kraft den 1 juli 2020.

Dagens tidsbaserade vagavgift for vissa tunga godsfordon avskaffas nar vagskatten infors.
De fordonsskattenivderna som giller fér narvarande bor ses 6ver och justeras nar vag-
avgiften avskaffas och vagskatten infors. Dagens trangselskatt och infrastrukturavgifterna
pa vag kvarstar oférandrad nar vagskatten infors.

Principiellt kan vi se att férslaget formuleras som en skatt per kilometer. I linje med dis-
kussionen ovan om en punktskatt kommer dtminstone en del av skattebordan foras 6ver
pa de kunder som betalar for transporterna, vilket uppmuntrar dessa att byta till andra
transportslag och att anvinda farre transporter. Tanken ar att med en hogre kostnad per
kilometer minskar antalet korda kilometer och dirmed minskas dven slitaget pa vigarna
samt utslappen. Aven en kilometerskatt kan dirmed komma att piverka andra marknader
indirekt. Om skatten leder till att antalet korda kilometer minskar, kan det i sin tur komma
att paverka substitutmarknader till vigtransportmarknaden som exempelvis marknaden
for jarnvagstransporter eller marknaden for batfraktstransporter. Det vill sidga, om farre
vagtransporter efterfragas, kan det innebér att fler transporter efterfragas via andra
transportslag som tag eller bat. Branscher som vanligtvis nyttjar vagtransporter i pro-
duktionen av sin vara paverkas pa olika satt beroende pa vilka alternativ de har till att
antingen byta transportslag eller att bara de hogre kostnaderna (eller méjligheter att
valtra dver kostnaderna till sina konsumenter) for att dven fortsattningsvis nyttja vag-
transporter. Aven hir kan paverkan pa den direkta och de indirekta marknaderna komma
att se olika ut i olika delar av landet. Eftersom forutsattningarna ser olika ut for olika lan
kan paverkan falla ut pa olika satt, si darmed &r det dven intressant att analysera hur ut-
fallet av en vagslitageavgift kan komma att paverka norrbottniskt naringsliv och
Norrbottens ekonomi.

I de tva nastkommande kapitlena kommer de tva avstandsskatternas betydelse for
Norrbotten att analyseras. [ kapitel 4 avhandlas den féreslagna flygskattens betydelse och
darefter avhandlas vagslitageavgiftens betydelse for Norrbotten i kapitel 5. De foreslagna
skatterna avhandlas var for sig i separata kapitel som bdda inleds med en diskussion om
erfarenheter fran andra lander och tidigare studier, foljt av en konsekvensanalys av
styrmedlets effekter fér Norrbotten.

Flygskatten

[ foljande kapitel avhandlas den foreslagna flygskattens betydelse for norrbottniskt
naringsliv och Norrbottens ekonomi.

Tidigare erfarenheter av en flygskatt

I f6ljande avsnitt presenteras en dversikt fran tidigare studier och rapporter géillande
nagra exempel av andra landers erfarenheter av flygskatters effekter. Detta kan bidra till
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en vidare insikt 6ver de konsekvenser inférandet av en flygskatt kan fa for norrbottniskt
naringsliv och Norrbottens ekonomi.

I Danmark inférdes en flygskatt for vissa flygresor ar 1991. Efter kritik fran EU-
kommissionen mot att skatten endast omfattade passagerare som reste utomlands fran en
dansk flygplats och darmed stod i strid med den fria roérligheten for personer inom EU,
kom lagen att dndras till att 4ven innefatta inrikespassagerare. En konsekvens av skatten
blev att manga danska resendrer kom att vilja att resa fran flygplatser i Sverige istallet.
Det vill sdga, resendrerna substituerade (i enlighet med diskussionen i kapitel 3) till andra
narliggande alternativ som ett satt for att kunna undvika den extra kostnaden av skatten.
Detta innebar negativa effekter pa den danska ekonomin da exempelvis turismnéringen
drabbades, och den danska flygskatten avskaffades darfor 2007 (SOU, 2016:83; Gordijn &
Kolkman, 2011).

[ Frankrike inférdes en flygskatt, Taxe de I'Aviation Civile (TAC), ar 1999 vilken tas ut for
varje kommersiell flygning och denna skatt ar fortfarande i bruk. Skattens storlek bestdms
utifran passagerarens slutdestination. Ett antal undantagsregler finns for de som inte in-
fattas av skatten, daribland flygbesattning och barn under 2 ar. Ytterligare en skatt pa flyg,
solidaritetsskatten, inférdes 2006, vilken ocksa tas ut pa alla kommersiella flyg, dar nivan
pa skatten beror pa slutdestination samt klassen resan kategoriseras in i. Badda skatternas
skattenivaer dndras arligen (SOU, 2016:83).

Irland har erfarenhet av inférandet samt avskaffandet av tva olika skatter pa flyg. Fram till
ar 1999 hade Irland en passagerarskatt som infattade bade bat- samt flygresor till ut-
landska destinationer. Skatten avskaffades efter kritik fran EU-kommissionen om att
skatten stod i strid med den fria rérligheten. Ar 2009 inforde Irland en ny skatt pa flyg
som nu togs ut pa alla passagerare som reste fran en flygplats fran Irland (med minimi-
gransen om att flygplatsen hade minst 10 000 passagerare per ar). 2014 avskaffades dven
denna skatt da den ansags ha for stora konsekvenser pa den irlandska ekonomin (SOU,
2016:83). Exempelvis observerades att flygbolag som inte hade mojlighet att flytta 6ver
skattebordan till resenérerna i form att ett hogre biljettpris, istillet kom att flytta sin ka-
pacitet till lander dar skatten inte tillampades (Veldhuis & Zuidberg, 2009).

Nederldnderna inférde en flygskatt ar 2008. Skatten togs ut pa passagerare resande fran
nederldandska flygplatser och skattenivan baserades pa tva avstandsintervall. I och med att
flygskatten introducerades samtidigt som inledningen pa den globala finanskrisen, kom
antalet avresande passagerare fran nederldandska flygplatser att minska avsevart. Pa
grund av det nira geografiska lagena till andra flygplatser som inte infattades av ndgon
flygskatt, kom passagerare i stor omfattning att byta till dessa. Flygplatsen Schiphols
passagerarvolym sjonk med 1,4 miljoner passagerare under perioden. Pa grund av de
negativa effekterna i flyg- och turismbranschen avskaffades skatten 2010 (SOU, 2016:83;
Gordijn & Kolkman, 2011).

I Norge infordes en flygskatt pa charterresor ar 1978. 1995 utvidgades skatteplikten till
att gilla dven inrikesresor. Skatten avskaffades 2002 da den skattebefrielse som géllde for
vissa inrikesresor inte var forenlig med EFTA-traktatet. Ar 2016 infordes ater en flygskatt
i Norge (en skatt som fortfarande ar i kraft) som omfattar alla kommersiella flygningar
med passagerare fran norska flygplatser. Den norska flygskattens syfte anges framst vara
fiskalt, det vill sdga, att dra in pengar till statskassan. Den kommersiella flygtrafiken vid
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flygplatsen Rygge, en flygplats i narheten av Oslo som anviandes av Ryanair, lades ned i
slutet av 2016 som f6ljd av skatten (SOU, 2016:83).

I Tyskland infordes 2010 en flygskatt, vilken motiverades med bade fiskala skl och
miljoskal. Skatten tas ut for passagerare som reser fran tyska flygplatser och differentieras
baserat pa avstand. Flera undantag fran skatten finns dar exempelvis passagerare i
militarflyg eller barn under 2 ar skattebefrias. Enligt de studier som genomforts dver de
effekter den tyska flygskatten medfort, ar resultaten fran dessa tvetydiga. Fichert, med
flera (2014) fann att flygskatten minskade efterfragan pa flygresor med 1.2 till 2.8 procent,
medan Thiessen, med flera (2013) inte fann nagon sdadan effekt; daremot tydde Thiessen
med fleras resultat pa att efterfragan pa resor fran lagprisflygbolag var mer priskanslig an
efterfragan pa flygresor med andra bolag, vilket i sa fall innebar att en flygskatt paverkar
lagprisbolagen mer. Vidare fann de att skattens effekt pa sysselsattningen blev att arbets-
tillfallen flyttar mellan sektorer. Daremot paverkades inte storleken pa sysselsattningen av
flygskatten.

Ar 2011 inférde Osterrike en flygskatt. Skatten galler for bade kommersiella och icke-
kommersiella luftfartygsoperatorer. Flygskatten tas ut pa resor fran de sex storsta flyg-
platserna i Osterrike och differentieras baserat pa avstind i tre olika klasser. Som ut-
redningen (SOU 2016:83) pavisar har inte effekterna av den osterrikiska flygskatten
studerats i ndgon storre utstriackning. Den studie som refereras i SOU:n genomférdes av
Shonpflug med flera (2014), som undersokte om en eventuell 6verflyttning av passagerare
fran osterrikiska flygplatser till flygplatser i narbeldgna lander har skett sedan skatten
infordes. Resultaten indikerade att det inte har skett nadgon storre flykt av passagerare.
Skélet for detta var, forklaras med att Tyskland har en liknande skatt.

Flygskatten som styrmedel for att uppna mindre klimatpaverkan

En flygskatt ar inte sarskilt verksam som styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan,
papekar Konjunkturinstitutet i sin arliga miljoekonomiska rapport fran 2017. Eftersom
flygbolag inom EES sedan 2012 omfattas av EU ETS, som satter ett tak for de samlade
vaxthusgasutslappen for de foretag som omfattas, maste flygbolagen for flygningar inom
EES kdpa och lamna in utsldppsratter som motsvarar koldioxidutsldppen. Om en flygskatt
leder till att ett flygbolag minskar antalet flygningar inom EES minskar bolaget samtidigt
sina utslapp och behover farre utslappsratter, och da blir det automatiskt fler utslapps-
ratter over till andra utslappskallor inom EES. Darmed blir det totala antalet utslapps-
ratter oférandrat, och dirmed paverkas inte heller EU:s samlade vaxthusgasutslapp. Flyg-
skatten kan bara bidra till en minskad klimateffekt om skatten leder till att farre flygningar
fran Sverige till nagot land utanfor EES genomfors. I linje med detta papekas i utredningen
(SOU:2016:83) att Sverige som ett slags foregangsland kan bidra till att 6ka mojligheterna
att pa sikt infoéra ett internationellt mer effektivt klimatstyrmedel, det vill sdga, mer
styrande pa det sidtt som en koldioxidskatt eller bransleskatt skulle vara. Betydelsen av att
foregd med gott exempel kan i sa fall vara betydligt storre dn den direkta effekten av
skatten. Samtidigt bér dock ndmnas att exempelvis EU-kommissionen (2013) varnat for
att lokala och nationella atgarder som riktar sig mot foretag som ocksa omfattas av EU ETS
riskerar att undergriva det gemensamma ETS-systemet. Sddana atgarder infors ofta i
frustration over att ETS-systemet anses ge for 1aga priser pa utslappsratter och ge for
daliga incitament till teknikutveckling och utsldppsminskningar, men i och med att man i
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regel genomfor dessa atgirder utan att ta hiansyn till det samlade utslappstaket blir
effekten dels oférandrade utslapp fran EU ETS som helhet, dels att priset pa utslappsratter
sjunker ytterligare och att man darmed bidrar till &nnu sdmre incitament for teknik-
utveckling och utslappsminskningar i resten av EU.

Flygskatten kritiseras dven for att ingen hansyn tas till vilket bransle som anvands for att
genomfora flygningen. Om skatten dessutom innebdr att fler personer substituerar bort
flyg till andra transportalternativ som exempelvis bilresor, kan detta istdllet innebara att
den svenska klimatpolitiken fordyras. Reseaktiviteter skulle i sa fall flytta fran EU ETS-
sektorn som har laga marginalkostnader for att reducera utslapp till transportsektorn som
har hégre marginalkostnader.

Konsekvensbedémning av flygskatten

[ féljande avsnitt presenteras en konsekvensanalys av den forslagna flygskattens effekter
for Norrbotten.

For att kunna genomfora skattningar av hur stor beteendeférandring (hur mycket den
efterfragade kvantiteten pa flygresor dndras) som inférandet av en flygskatt kan medfora
for flygresendrerna i Norrbotten, genomfors en kvantitativ skattning baserad pa Statens
institution for kommunikationsanalys (SIKA) rapport fran 2006 och Transportstyrelsens
trafikstatistik fran 2015. SIKAs elasticitetsskattningar (se tabell 2) fran 2006 ar de senaste
som finns tillgdngliga for Sverige, och flygskatteutredningen, SOU: 2016:83, anvande
samma siffror.

Resesyfte/Elasticitet Inrikes Europa Ovriga Vérlden
Privatresor -1.0 -0.7 -0.7
Tjansteresor -0.2 -0.1 -0.1

Tabell 2.

Kalla: SIKA, 2006.

Av vad som kan observeras av elasticitetsuppgifterna ovan, skiljer sig den uppskattade
beteendeférdndringen at mellan privat- och tjinsteresor. Elasticiteten for privatresor ar
relativt sett hogre dn tjansteresors. Det vill sdga, kdnsligheten for prishojningar i kategorin
privatresor ar hogre. Ett implementerande av en flygskatt forvantas darav paverka rese-
narsbeteendet for de som reser privat i hogre grad dn de som resor i tjansten. Darfor delas
statistiken gillande totala antal resor upp beroende pa om resan var en privat- eller en
tjansteresa. Transportstyrelsens statistik fran 2015 anvands som underlag for respektive
flygplatsernas trafikstatistik. Lagforslaget om skatt pa flygresor anvénds, da skatte-
nivderna kan fungera som ett matt pa de prisforandringar som sker. Ingen hansyn tas har
till de eventuella effekter som det extra stodet till norrlandska flygplatser kan ténkas f3,
vilket dven dr i linje med de berdkningar som redovisas i Betdnkande av Utredningen om
skatt pa flygresor (SOU 2016:83). Det extra stodet till de norrlandska flygplatserna disku-
teras istallet senare i rapporten. Priser pa flygbiljetter baseras pa SIKAs uppgifter om
genomsnittspris for privat- respektive tjdnsteresor. Darefter raknas resendrsbortfallet for
respektive flygplats fram vilket redovisas i tabell 3.
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Bortfall i antalet avresande Luled-Kallax ~ Stockholm-Arlanda Malmé-Sturup

Inrikes (Privat) 42 927 202 788 48 090
Inrikes (Tjanst) 1430 6 754 1602
Inrikes (Totalt) 44 356 209 542 49 692
Utrikes Europa (Privat) 1376 247 193 14 768
Utrikes Europa (Tjanst) 28 4982 298
Utrikes Europa (Totalt) 1404 252 175 15 065
Utrikes Ovr. véarlden (Privat) 621 64 951 1363
Utrikes Ovr. varlden (Tjanst) 12 1282 27
Utrikes Ovr. véarlden (Totalt) 633 66 232 1389
Totalt resenarsbortfall 46 393 527 949 66 146
Tabell 3.

Kéalla: Vayrynen Chytiris & Strom, 2017.

For att lattare kunna gora en jamforelse av en flygskatts effekter pa resenarsbortfallet,
redovisar tabell 4 bortfallet i procent. Av tabellen framgar varje resenérskategoris bortfall
som en andel av resendrskategorins totala avresande resendrer samt det totala bortfallet
av antalet avresande resendrer som en andel av varje flygplats totala antal avresande
resenarer.

Vad som ar viktigt att podngtera har ar dock att resenarsbortfall inte nddvandigtvis inne-
bar att en flygplats far ett mindre resendrsantal dn innan skatten infordes. I Transport-
styrelsens prognoser forutspas antalet passagerare i genomsnitt 6ka med 3.6 procent per
ar (Transportstyrelsen, 2015). Med resenarsbortfall avses har bortfall jaimfort med hur
manga resor som skulle gjorts om en flygskatt inte inférdes.

Bortfall i antal avresande (%)  Lulea-Kallax  Stockholm-Arlanda Malmé-Sturup

Inrikes (Totalt) 8 % 8 % 8 %

Utrikes Europa (Totalt) 3% 3% 3%

Utrikes Ovr. vérlden (Totalt) 5 % 5 % 5%

Totalt resendrsbortfall 8 % 5% 6 %
Tabell 4.

Kéalla: Vayrynen Chytiris & Strom, 2017.

Av tabell 3 framgar att Lulea-Kallax forvantas fa ett resendrsbortfall pa drygt 46000 rese-
ndrer, vilket vi kan se i tabell 4 motsvarar ett procentuellt bortfall pa cirka 8 procent av
deras totala antal avresande resenarer. Enligt Betinkande av Utredningen om skatt pa
flygresor (SOU 2016:83) berdknas cirka 40 procent av resorna flyttas éver till andra
trafikslag. For Lulea-Kallax del skulle det i sa fall innebéra att ndstan 19000 resor istillet
skulle genomforas med till exempel bil eller tag. Av tabell 3 och 4 framgar dven att rese-
narsbortfallet ar minst i Luled-Kallax baserat pa bortfallet i antalet resande, men procen-
tuellt sett paverkas Lulea-Kallax i hogre grad an de tva dvriga flygplatserna. Dels kan det
forklaras av att Luled-Kallax har stoérre andel privatresenarer jamfort med de tvd andra
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flygplatserna och att denna kategori har en hogre kanslighet for prisokningar jamfort med
tjansteresendrer, dels kan dven en tankbar forklaring ligga i att Lulea-Kallax med sitt
geografiska lage inte har lika manga alternativa resesubstitut fér reseniarerna som
Stockholm-Arlanda och Malmo-Sturups flygplats har.

Av tabell 4 framgar dven att totalkategorin inrikesresenarer ar kansligast for ett inféorande
av en flygskatt. Effekten av en flygskatt leder till ett bortfall om cirka 8 procent. Darefter
kommer kategorin med resenarer fran évriga varlden med ett bortfall pa cirka 5 procent.
Minst reagerar Europaresenarer, vilka uppskattas fa ett bortfall pa cirka 3 procent.

Givet informationen om resenarsbortfall samt informationen om genomsnittliga biljett-
priser kan aven flygbolagens intdktsbortfall for respektive flygplats tas fram, vilket redo-
visas i tabell 5. Priser pa flygbiljetter baseras pa de skillnader SIKAs genomsnittspriser
redovisar for inrikes, Europa, och 6vriga varlden, samt mellan privat- och tjansteresor.

Flygbolagens intaktsbortfall Luled-Kallax  Stockholm-Arlanda Malmo-Sturup
(Kr)

Avr. Inrikes (Privat) 30 048 683 141 951 656 33663 007
Avr. Inrikes (Tjanst) 2573 388 12 156 876 2882934
Inrikes (Totalt) 32622071 154 108 532 36 545 941
Avr. Utrikes Europa (Privat) 1788 605 321 350 835 19 197 945
Avr. Utrikes Europa (Tjanst) 85 963 15 444 913 922 684
Utrikes Europa (Totalt) 1874 568 336 795 748 20 120 629
Avr. Utrikes Ovr. vérlden

(Privat) 2422 641 253 307 106 5314023
Auvr. Utrikes Ovr. varlden

(Tiansy 116 470 12 174 535 255 360
Ovr. varlden (Totalt) 2539111 265 481 641 5 569 383
Totalt intédktsbortfall 37 035 750 756 385 921 62 235 953

Tabell 5.

Kéalla: Vayrynen Chytiris & Strom, 2017.

Viktigt att notera har ar att ett intdktsbortfall inte nédvandigtvis innebar att flygbolagen
faktiskt far minskade intikter efter att flygskatten implementerats. Daremot visar intédkts-
bortfallet de intdkter som uteblir pa grund av de resendrer som koper mindre resor pa
grund av inférandet av flygskatten. Exempelvis visar tabell 5 visar att en flygskatt skulle
innebéra ett intdktsbortfall for flygbolagen pa Lulea-Kallax med cirka 37 miljoner kronor,
ett intaktsbortfall pa cirka 756 miljoner kronor fér Stockholm-Arlanda och ett intdkts-
bortfall pa cirka 62 miljoner kronor for Malmo-Sturup.

Enligt statens offentliga utredning SOU, 2016:83, ar flygforetagen sarskilt kansliga for in-
taktsbortfall under inforandefasen av en skatt pa flygresor. Om flygforetagen ska kunna ta
ut det extra paslaget flygskatten innebar for bolaget vid forsaljning av biljetter behovs en
lang framforhallning, da biljetter ofta sdljs sex till atta manader innan resan sker. Om
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flygféretagen inte har mojlighet att ta ut det paslag skatten innebér fran resenérerna i god
tid innan skattens infors, kan det medfora stora underskott for flygforetagen.

Vidare anses turismnaringen vara den bransch som riskerar att drabbas hardast av in-
forandet av en flygskatt. Framst forvantas foretag inom hotell, vandrarhem och stug-
branschen paverkas, och av dessa vantas hotellbranschen paverkas mest eftersom flyg-
resendrer i storre utrickning féorvantas bo pa hotell an i stugbyar. Turister som bor pa
vandrarhem eller i stugbyar valjer i storre utstrackning andra transportmedel an flyg for
sin resa (SOU, 2016:83). Om vi antar att resendrsbortfallet &ven kan anvdandas som en
lamplig uppskattning av hur stor andel som inte heller kommer spendera pengar pa
hotellévernattningar, kan féljande 6verslagsrakning goras. Om det totalt spenderas cirka
640 miljoner kronor pa hotell i Norrbotten 2016 kan vi anta att en liknande summa skulle
spenderas under kommande ar om inte skatten inférs. Om det totala resenirsbortfallet for
Lulea-Kallax vid inforandet av en flygskatt uppskattas bli cirka 8 procent, innebar detta att
ungefar 50 miljoner kronor mindre kommer att spenderas om flygskatten infors. Vad som
behover podngteras har ar att denna minskning pa 50 miljoner baseras pa antagandet om
att alla uteblivna flygresenirer ocksa uteblir fran Norrbotten, dvs. att ingen utnyttjar
nagot annat resealternativ for att ta sig till hotellen. Rimligheten i det antagandet kan
ifragasattas och anvandningsomradet for ett sddant antagande ar framforallt att det kan
utgora en referenspunkt for ett scenario med det simsta tdnkbara utfallet dar ingen
substituerar fran flygresor till andra transportalternativ. Enligt en studie av Ferguson och
Forslid (2016) minskar produktionen inom turismbranschen med 0.3 procent {for varje
procents forsamring av tillgangligheten. Givet Norrbottens resenérsbortfall skulle det
innebdra att cirka 15 miljoner mindre skulle spenderas pa hotellévernattningar i
Norrbotten. Detta kan ses som en mer forsiktig skattning av effekten av en flygskatt.

En forsvarande faktor for analysen av effekten av den minskade inrikesturismen och ut-
fallet pd exempelvis hotellbranschen ar att samtidigt som vi kan férvinta oss att inrikes-
turismen minskar pa grund av resendrsbortfallet for inrikesflyg, kan det samtidigt for-
vantas 0ka da en del av de resendrer som véljer bort en utrikessemester istillet valjer ett
inrikesturismmal.

Flygskatten kan dven forvantas ge konsekvenser for sysselsattningen. Exempelvis kan vi
vanta oss att resendrsbortfallet i flygbranschen kommer resultera i att efterfragan pa
arbetskraft i just den sektorn kommer att minska. Enligt statens offentliga utredning, SOU,
2016:83 kan vi vanta oss att tva tredjedelar av flygresendrerna i inrikestrafiken substi-
tuerar sitt flygresande till andra transportalternativ. Det paverkar i sin tur efterfragan pa
arbetskraft inom dessa transportalternativ positivt. Dessutom som vi papekade ovan
gallande osdkerheten om inrikesturismen, kan en minskad utrikesturism innebéra att
efterfragan pa inrikesturism 6kar och i sa fall 6kar sysselsattningen inom berérda foretag i
denna sektor.

Sammanfattningsvis forvantas implementerandet av en flygskatt kunna fa negativa kon-
sekvenser for sysselsattningen inom flygbranschen, diremot nar det giller effekterna pa
sysselsdttningen for ekonomin som helhet ar effekterna inte med sakerhet entydligt nega-
tiva (SOU, 2016:83). Skillnader kan dock uppsta mellan regioner. Regionalt for flyg-
resendrer i glesbygd (exempelvis i Norrbotten) férviantas dessa drabbas ndgot mer av den
foreslagna skatten. Till skillnad fran andra resenérer har dessa ofta inte ndgon madjlighet
att substituera sitt flygresande till alternativa transportmedel. Darmed far resendrer fran
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glesbygd i storre utstrackning acceptera en hogre kostnad (pa grund av ett hogre biljett-
pris) da de inte kan dndra sitt resebeteende. Pa grund av sitt geografiska lage ar det rimligt
att anta att resendrer fran exempelvis Kirunas flygplats inte kommer reagera och dndra
sitt beteende i lika stor utstrackning som det antas gora enligt SIKAs genomsnittliga
elasticitetsuppskattningar (se tabell 2). Detsamma kan antas gilla for resenarer fran
Gallivares flygplats. Allts3, dven om effekterna av en flygskatt kan férvéntas vara be-
gransade, kan regionala skillnader forekomma pa grund av tillgangen till tillgangliga
substitut, vilket gor att vissa delar kan drabbas hardare.

Vagslitageavgiften
[ féljande kapitel avhandlas den foreslagna vagslitageavgiftens betydelse for norrbottniskt
naringsliv och Norrbottens ekonomi.

Tidigare erfarenheter av vagslitageavgifter

[ foljande avsnitt presenteras nagra exempel av andra ldnders erfarenheter av avstands-
baserade avgifters och skatters effekter. Detta kan bidra till en vidare insikt 6ver de kon-
sekvenser inférandet av en vagslitageavgift kan fa for norrbottniskt naringsliv och
Norrbottens ekonomi.

Inom ramen fér Eurovinjettsamarbetet, vilket Sverige ar en del av, tas en tidsbaserad vag-
slitageavgift ut for tunga fordon. Samarbetet gar ut pa att en vagavgift tas ut, i nagot av de
samarbetande landerna, for fard pa évriga anslutna landers vagnat under samma tids-
period. Vagavgiften giller for lastbilar eller lastbilskombinationer med en totalvikt pa
minst 12 ton och varierar med antal axlar och EURO-utslippsklass. Ar 1994 nir forsta
avtalet slots inkluderade samarbetet Belgien, Danmark, Nederldnderna, Luxemburg och
Tyskland. Sverige anslot sig till samarbetet 1998. Tyskland drog sig ur samarbetet 2003
och Belgien drog sig ut 2016 (SOU, 2017:11).

Aven Bulgarien inférde en tidsbaserad vigavgift 2004. Har omfattas dock alla godsfordon,
oavsett vikt, av avgiften. [ ovrigt differentieras avgiften med avseende pa antal axlar, vikt-
klass och EURO-utsliappsklass. I Litauen inférdes en tidsbaserad vigavgift 2005. Aven den
ar pa liknande satt differentierad med avseende pa viktklass och EURO-utslappsklass.
Daremot ar inte antal axlar nagot som tas hansyn till ndr man satter avgiften. | Ruméanien
finns en tidsbaserad vagavgift sedan 2010. Avgiften differentieras med avseende pa vikt-
klass och antal axlar. Storbritannien har en tidsbaserad vagavgift sedan 2014 for lastbilar
med en vikt 6ver 12 ton och differentieras baserat pa fordonets viktklass och antal axlar.

Forutom dessa exempel pa tidsbaserade vagavgifter finns en rad lander som infort av-
standsbaserade skatter for fordon, det system som nu foreslagits dven for Sverige.
Exempelvis inforde Nya Zeeland ett vagtullsystem for bade tunga och latta dieselfordon
1978. Transportforetagen betalar tullen for en viss vikt och ett visst antal maxkilometer
for att fa tillstand att anvanda det allmanna vagnatet. De intdkter Nya Zeeland far in via sitt
vagtullsystem uppgar till ungefar 7.5 miljarder kronor, dar de tunga fordonen star for
cirka 5,7 miljarder av dessa. Systemets driftskostnader uppgar till ungefar 156 miljoner,
vilket motsvarar ungefar 3 procent av intdkterna.
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I Schweiz inférdes 2001 en avstandsbaserad skatt for tunga lastbilar 6ver 3.5 ton. Syftet
med skatten dr att kompensera for kostnader orsakade av transporter med tunga lastbilar,
skydda alpregionen, uppmuntra omstallning fran vagtransporter till jairnvagstransporter
samt stddja finansieringen av nya jarnvagstunnlar. Utvarderingar visar att intdkterna fran
skatten uppgar till cirka 11.5 miljarder kronor per ar. Driftskostnaderna for systemet upp-
gar till cirka 800 miljoner (det vill sdga, 7 procent av intdkterna). En tredjedel av in-
takterna gar till olika kantoner och resten gar till konfederationen. De pengar som gar till
konfederationen anvands framst for att finansiera jarnvagstunnlar. Pengarna anvands
aven for att finansiera tekniska system sasom kontrollsystem, vagkantutrustning osv.

[ samband med att Tyskland gick ur Eurovinjettsamarbetet 2003, paborjades arbetet for
att infora det vagtullsystem som sedermera inférdes 2005. Syftet med systemet ar att
finansiera transportinfrastrukturen, inféra principen "anviandaren betalar”, nyttja trans-
portkapaciteten mer effektivt, anvanda en utslappsrelaterad avgift for att skydda miljon
samt skapa mer rattvisa konkurrensvillkor mellan vig- och jarnvagstransporter (villkor
vars syfte var att gynna en omflyttning fran vag- till jirnvagstransporter). De arliga in-
takterna fran avgiften uppgar till cirka 44 miljarder. Driftskostnaderna for systemet upp-
gar till cirka 10.5 miljarder. Utvardringar av systemet pekar pa att det varit delvis fram-
gangsrikt nar det galler att uppfylla de uppsatta malen. Transportkapaciteten nyttjas mer
effektivt och tomgangskorningen har minskat, men omflyttning till jairnvagstransporter
har inte skett i den utstrackning som onskats (vilket fraimst sags bero pa varnvagens
kapacitetsbrist).

Ungen inférde en avstandsbaserad vagtull 2013 for lastbilar tyngre an 3.5 ton. Syftet med
systemet dr att finansiera infrastrukturen, men dven att infora principerna "anvandaren
betalar” och "férorenaren betalar”. Intdkterna av systemet uppgar till cirka 5.7 miljarder
kronor, driftskostnaderna uppgar till cirka 400 miljoner kronor. Majoriteten av éver-
skottet ska anvandas for underhall och utveckling av vagnatet.

Det finns dven ett antal linder som har eller har haft planer pa att inféra avstdndsbaserade
skatter for fordon. Exempelvis har Storbritannien lange haft planer pa att infora en av-
stdndsbaserad vigtull. Aven Nederlidnderna och Danmark har haft planer pé en sidan.
Ingen av dessa lander har kommit till att realisera sina planer utan fatt stanna av ett eller
annat skal vid just detta (SOU, 2017:11). Frankrike har haft vagtullar tidigare och har haft
planer pa att dterinféra sddana igen, men for nirvarande drivs inte den fragan. Bulgarien
planerar att sitta igdng ett system for avstandsbaserade vagtullar med start 2019.

Vagslitageavgiften som styrmedel for att uppna dess uppsatta mal
Kilometerskattdiskussionen i Sverige har en lang historia. Under aren 1974 till 1993 hade
Sverige ett kilometerskattesystem som omfattade de flesta dieseldrivna fordonen. Kilo-
meterskatten Kkritiserades bitvis hart och ett avgorande skal till att den avskaffades 1993
var att de beskattningsatgarder som vidtogs vid granserna innebar hinder och ansags
komma i konflikt med EU:s regler om fri rorlighet. Utéver detta hade man dven inom EU
under en ldngre tid diskuterat gemensamma regler for fordonsskatt. Dessutom framholls
kilometerskattesystemet som tekniskt komplicerat, administrativt tungrott och resurs-
kravande for saval myndigheter som fordonsagare. | samband med avskaffandet av
skatten infordes 1993 istillet en punktskatt pa dieselolja.
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Diskussionen om kilometerskatten upphorde inte i och med detta; i SOU, 2017:11 presen-
teras ett antal exempel pa hur diskussionen om kilometerskatten fortgick. Exempelvis
namns att trafikrelaterade skatter och avgifter ska motsvara de kostnader som fordonen
ger upphov till i 1998 ars trafikpolitiska beslut. I prop. 2001/02:20 papekas att en diffe-
rentiering av avgifter ar ett viktigt medel for att uppna ett langsiktigt hallbart transport-
system. 2004 foreslar Vagtrafikskatteutredningen att en kilometerskatt ska aterinforas,
men endast for tunga lastbilar. [ prop. 2004/05:150 ndmns att inférandet av en kilo-
meterskatt for tunga fordon ar en viktig atgard for att bidra till en hallbar utveckling av
vagtrafiksektorn. I prop. 2005/06:160 framhalls att en kilometerskatt for tunga lastbilar
kan bidra till en hallbar utveckling. 2006 genomférde Konjunkturinstitutet en analys av
hur ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt skulle paverka skogsindustrin.
SIKA enomférde tvd konsekvensanalyser under 2007. Aven i SOU 2013:84 diskuteras
kilometerskatten, i budgetpropositionen for 2015 anges att en utredning bor tillsattas, och
sa vidare.

Konjunkturinstitutets analys fran 2006 visar pa att konkurrensvillkoren for skogs-
industrin riskerar att forsamras med inférandet av en kilometerskatt. Eftersom skogs-
industrin ar starkt beroende av manga langa och tunga transporter, skulle en kilo-
meterskatt sld hart mot branschen. Eftersom vissa delar av skogsindustrin redan ar hart
konkurrensutsatt pa den internationella planet, skulle en svensk kilometerskatt kunna sla
hart pa dessa delar. Effekterna av skatten bedéms daremot vara av mindre betydelse for
andra branscher.

Konjunkturinstitutet diskuterar dven vem som i slutdnden tvingas bara kostnaden for
kilometerskatten, det vill sdga, skattebordans férdelning. Som vi diskuterade tidigare ar
det vanligtvis inte enbart den som ar skattskyldig som i slutdndan bar skattebordan. Den
skattskyldiga kan eventuellt ha méjligheter att valtra 6ver kostnaden pa andra. Hur
mycket de kan valtra 6ver pa andra beror pa hur kinsliga dessa ar for pris6kningar, det
vill sdga hur mycket de reagerar pa en eventuell prisokning. I Konjunkturinstitutets
rapport diskuteras nagra évervaltringsmojligheter. Exempelvis kan dkarna valtra 6ver en
del av skattekostnaden pa transportkdparna (skogsindustrin). Skogsindustrin i sin tur kan
erbjuda skogsdgare mindre betalt for ravaran. Skogsindustrin kan dven valtra 6ver kost-
naden pa sina kunder, eller sa kan féretag som bar skattekostnaden forsoka minska andra
kostnader. Enligt Konjunkturinstitutets bedomning blir 6vervaltringen formodligen en
kombination av dessa mdjligheter, &ven om skogsindustrin formodligen far bara en rela-
tivt stor del av skattebdrdan. Eftersom skogsindustrins produkter i hog grad ar utsatt for
stor internationell konkurrens, blir det svart att valtra over sa stora delar av skatte-
kostnaderna pa konsumenterna.

Vidare beddmer Konjunkturinstitutet att effekterna pa produktion och sysselsattning
sannolikt inte kommer vara jamnt fordelade 6ver landet, sa att &ven om den samlade
effekten blir liten kan stora effekter pa lokal och/eller regional niva inte uteslutas. Be-
roende pa hur stor andel av produktionskostnaderna som beror pa viagtransportkostnader
slar darmed kilometerskatten olika hart i olika delar av landet. Dar andelen ar hog
kommer de storsta negativa sysselsittningseffekterna att ske.

Aven analysen i SIKAs rapport Kilometerskatt for lastbilar - Effekter pa niringar och
regioner fran 2007 pekar pa att kilometerskattens paverkan beror mycket pa hur stor
andel av produktionskostnaderna som utgors av transportkostnader. SIKA fokuserade sin
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analys pa varugrupperna; rundvirke, livsmedel och hégvirdiga produkter. Aven de fann
att transportkostnadsokningarna i genomsnitt 4r sma, men att variationen inom olika
branscher och olika regioner kan bli stora och att markbara effekter pa enskilda enheters
produktion och sysselsattning inte gar att utesluta.

SIKA fick dven uppdraget att genomfora en andra studie, Kilometerskatt for lastbilar -
Kompletterande analyser, dven den ar fran 2007. Har kompletterar de sin tidigare analys
genom att jamfora den samhallsekonomiska nyttan av inforandet av en kilometerskatt
med kostnaderna av densamma. Enligt SIKAs analys bedéms den samhallsekonomiska
allokeringsforbattringen ligga i intervallet 180 till 400 miljoner kronor per ar, medan
kostnaden bed6éms ligga kring 350 miljoner kronor per ar. Enligt deras berdkningar blir
darmed de uppskattade samhallsekonomiska intdkterna och kostnaderna av en kilo-
meterskatt av samma storleksordning. Darmed gar det inte att med sdkerhet hdavda att
vinsten ar stérre an kostnaden for en kilometerskatt.

Givet att syftet med att inféra en avstandsbaserad vagslitageskatt ar att den tunga trafiken
i hogre grad ska bira de samhéllsekonomiska kostnader den orsakar, sisom exempelvis
kostnader for vagslitage och hilsokostnader knutna till utslapp till luft r det senaste for-
slaget som laggs fram i statens offentliga utredning SOU, 2017:11 inte sarskilt verksamt
for att uppna uppsatta mal. [ slutet av februari 2017 meddelade regeringen att de inte har
som avsikt att ga vidare med utredningens férslag om en avstandsbaserad kilometerskatt.
Forslaget kritiserades bland annat for att det ansags missgynna svenskt jordbruk, skogs-
bruk och landsbyggd. Senare, i juli vicktes debatten till liv igen da regeringen meddelade
att de vill att fragan om en avstandsbaserad kilometerskatt ska utredas vidare. Denna gang
ligger uppdraget att utreda kilometerskatten vidare som ett gemensamt uppdrag hos
Skatteverket, Transportstyrelsen och Trafikverket.

Konsekvensbeddmning av vagslitageavgiften

Om syftet med skatten ar att den tunga trafiken i hogre grad ska bara de samhalls-
ekonomiska kostnaderna den orsakar, i form av exempelvis vagslitage och de halso-
kostnader som associeras med utsliappen fran den tunga trafiken, ar inte en distans-
baserad skatt det mest effektiva styrmedlet for att uppna detta. Detta pa grund av att de
halsokostnader som ar knutna till utslappen (i form av exempelvis partikelutslapp
eller/och buller), ar ett viarre problem i titbefolkade omraden jamfort med glesbygd. Det
senaste forslaget, Vagslitageavgiften, gor ingen geografisk differentiering.

Kritiken mot Vagslitageskattekommitténs betdnkande Vagskatt (SOU, 2017:11) riktar
exempelvis in sig pad att ingen geografisk differentiering foreslds. Enligt utredningen be-
doms en geografisk differentiering mellan titort och landsbygd gora systemet patagligt
mer kostsamt, och hur stora de ekonomiska fordelarna med ett sidant system skulle bli
skulle ddrmed vara betydelsefullt for om differentieringen gar att motivera eller inte (SOU
2017:11, s. 380). Som forklaring till de extrakostnader som skulle uppkomma med ett
sadant system anges det faktum att ungefar 75 procent av trafikarbetet for tunga lastbilar
sker pa landsbygden och att det framforallt dr de ldngre och tyngre fordonskombina-
tionerna som anvander vigarna pa landsbygden. Dessa stiller i sin tur hoga krav pa ett
satellitbaserat tekniskt kontrollsystem som kan skilja pa landsbygd och tatort, vilket inne-
bar att en sddan differentiering skulle leda till fordyrning av systemet som kan minska
skattens samhallsekonomiska lénsamhet.
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Vidare fann utredningen (SOU, 2017:11) en differentiering baserat pa geografisk omraden
som svarmotiverad. Det vill sdga, en differentiering som tar hansyn till omraden dar alter-
nativ till vagtransporter inte finns dr svar att genomfora. Dels beror dessa svarigheter pa
gransdragningsproblem: om ett visst omrade bor definieras som ett sidant omrade ar i
manga fall oklart, om omradet inte helt uppenbart ar utan jarnvagsforbindelser eller
ligger langt fran en hamn. Dels kan svarigheterna ligga i att bristen pa alternativ till vag-
transporter beror pa att efterfragan ar for 1ag for att transportforetag ska erbjuda ett
annat alternativ an vagtransporter. Bristen pa alternativ kan dven bero pa att det finns
begransad kapacitet hos det konkurrerande transportmedlet. Eftersom kostnader for vag-
slitage och hélsoeffekter dven skulle uppsta i omraden som fatt skatteldttnader finner ut-
redningen att en sddan differentiering ar svarmotiverad. Vidare framférdes att ett sddant
system skulle innebdra 6kade kostnader som inte motsvaras av nyttan av det. De even-
tuella stodatgarder som ett visst omrade kan tdnkas behdva bor enligt bor enligt ut-
redarnas bedémning skapas utanfor vagskattesystemet.

For Norrbottens del kvarstar alltsa de risker som framfordes enligt tidigare utredningar

i och med att detta forslag inte har med nagon geografisk differentiering. Féretag i
Norrbotten som i storre utstrackning ar beroende av lastbilstransporter riskerar hogre
kostnader jamfort med andra regioner, vilket kan innebara direkta konkurrensnackdelar.
Exempelvis har jordbruk och skogsbruk i Norrbotten, jamfort med genomsnittet fér kon-
kurrenter i resten av landet, langre korstrackor vilket leder till hogre kostnader. Givet att
skatten baseras pa avstand utan att hdnsyn tas till skillnader mellan tatort och landsbygd,
eller vissa geografiska omraden, kommer exempelvis Norrbotten drabbas hardare av
skatten dn genomsnittet.

I Sverige uppgick den totala transporterade godsmangden under 2015 till cirka 650
miljoner ton dar lastbilstrafiken stod for cirka 40 procent av det totala transportarbetet
(Stridsberg m.fl., 2017). Om vi méter olika varugruppers andel av lastbilstransporter uti-
fran transporterad godsméngd i ton, stod varugruppen malm och andra produkter fran
atervinning for drygt 30 % av transporterna och varugruppen med produkter fran jord-
bruk, skogsbruk och fiske stod for cirka 15 % av transporterna, dar rundvirke stod for
majoriteten av den senare varugruppen (Pettersson m. fl., 2015). Enligt den officiella sta-
tistiken utgor transportkostnadernas andel av foretags produktionskostnader i genom-
snitt cirka 2 %. Daremot rader det stora skillnader mellan olika branscher nar det géller
transportkostnaders andel av produktionskostnaderna.

Branscher som ar beroende av naturresurser for sin verksamhet, har vanligtvis mycket
hogre transportkostnadsandel. For travaru- och pappersindustri utgor transportkostna-
derna i genomsnitt ndrmare 8 % av de totala produktionskostnaderna. For enskilda pro-
dukter inom skogs- och gruvindustrin kan transporterna utgéra uppemot 30 % (von Utfall
Danielsson m. fl. 2015). I Norrbotten, som vi kunde utlasa i figur 2, utgér varuproduk-
tionen 33,1 % av BRP ar 2016, och i figur 3 kunde vi utlisa att lanet har landets hogsta
varuproduktion métt i kronor per invanare ar 2016. For Norrbottens del skulle ddrmed ett
inforande av en vagslitageavgift fa storre konsekvenser jamfort med rikes genomsnitt:
Dels finns ingen geografisk differentiering med i det senaste forslaget, vilket som disku-
terades ovan skulle innebara nackdelar for ett 1an som Norrbotten med ldnga avstand
(som leder till hogre kostnader). Vidare har Norrbottens ekonomi i stor utstrackning
specialiserats pa varuproduktion fran skog och malm. I dessa branscher i sig utgor

29



transportkostnaderna redan som det ar en storre (ibland mycket stérre) andel av
produktionskostnaderna, vilket gor att ett skattepaslag procentuellt far storre effekt.

I linje med Konjunkturinstitutets och SIKAs tidigare analyser av en kilometerskatt fran
2006 respektive 2007, riskerar dirmed dven det senaste forslaget om en sadan skatt i
Viagslitageskattekommitténs betdnkandet om Vagskatt (SOU 2017:11) innebara samma
problematik. Effekterna av en sadan skatt pa produktion och sysselsittning skulle sanno-
likt inte bli jaAmnt férdelade 6ver landet, och dven om den genomsnittliga samlade effekten
blir liten kan att stora effekter pa regional niva som for Norrbottens lan inte uteslutas.
Kilometerskattens paverkan beror dven i detta forslag mycket pa hur stor andel av pro-
duktionskostnaderna som utgdrs av transportkostnader, och detta ser olika ut for olika
branscher, vilka i sin tur ar ojamnt férdelade 6ver landet. Dar transportkostnadernas an-
del av de totala produktionskostnaderna dar hog kommer de storsta negativa sysselsatt-
ningseffekterna att ske, vilket sannolikt innebar att Norrbottens sysselsattning skulle pa-
verkas i hogre grad av den foreslagna vagslitageavgiften dn riket i genomsnitt.

Ytterligare en differentieringsaspekt som utredningen kritiseras for ar att forslaget inte
innehaller nagon differentiering med avseende pa vilken typ av brénsle fordonet drivs pa.
Utredningen anser att det inte finns ndgon mojlighet att differentiera for detta inom ramen
for nuvarande Eurovinjettdirektiv. Att inte differentiera skatten med avseende pa vilken
typ av bransle som anvands, kommenterade Konjunkturinstitutet i sina kommentarer till
budgetpropositionen for 2016 gor att styrmedlet som sadant blir alltfor trubbigt. Om dven
lastbilar som drivs pé biodrivmedel ska betala kilometerskatt ar det tveksamt hur verk-
samt skatten dr som klimatstyrande styrmedel. Konjunkturinstitutet menar att den fore-
slagna kilometerskatten i sa fall bor motiveras pa andra grunder, att den kan vara ett bra
satt att internalisera kostnaderna for vagslitaget fran tung trafik.

Det nya utredningsuppdraget inriktas pa att hantera denna kritik. Utredarna har som
uppdrag att dels undersdka mojligheten att gora en differentiering och att ta ut olika hoga
avgifter i olika delar av landet, och dels att undersoka mojligheterna att ta en lagre avgift i
de glesare delarna av landet.
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Sammanfattning

[ foljande kapitel presenteras en summering av de viktigaste resultaten och slutsatserna
av de foregaende kapitlen. Syftet med studien har varit att géra en ekonomisk konsekvens-
analys av hur den foreslagna vagslitageavgiften och flygskatten skulle kunna paverka
norrbottniskt naringsliv och Norrbottens ekonomi.

Baserat pa den statistik som presenteras i kapitel 2 som gav oss information om
Norrbottens regionala ekonomi, kan exempelvis foljande konstateras nar det giller
Norrbottens lans forutsattningar. Vid en jamforelse med dvriga lan uppvisar Norrbotten
den fjarde hogsta BRP per invanare i riket ar 2016. Tillvaxten i BRP per capita i
Norrbotten foljer i stora drag rikets utveckling, men visar pa en vasentligt hogre kon-
junkturvariation dn rikets BNP. Att Norrbottens BRP ar mer konjunkturkansligt dn rikets
BNP beror pa att Norrbottens BRP i hogre grad kommer fran varuproduktion och da
sarskilt fran tillverknings- och utvinningsindustrierna. Darmed ar Norrbottens traditio-
nella roll som en industriregion dar de lokala naturresurserna utvinns och vidareféradlas,
fortfarande den dominerande. 2016 utgjorde varuproduktionens andel av BRP i
Norrbotten cirka 33,1 procent, jamfért med varuproduktionens andel av BNP, cirka 22,8
procent. Varuproduktionen matt i kronor per capita dr 2016 landets hogsta. Speciali-
seringen pa varuproduktion dr darmed stor i Norrbotten. Tjansteproduktionen i
Norrbotten ar daremot mindre betydande an 6vriga lan i riket. Vid en méatning av vardet
av tjansteproduktionen per capita, placerar sig Norrbottens lin pa en tolfte plats jamfort
med 6vriga lan.

Betraffande sysselsattningen, visar sig forvarvsgraden i Norrbotten ha foljt konjunktur-
utvecklingen och varit hog under de senaste aren. Sysselsattningen har 6kat, men be-
folkningen i arbetsfor alder har under samma tidsperiod minskat. Det problem som kan
uppsta till f6ljd av denna utveckling, ar att risken for matchningsproblematik pa arbets-
marknaden 6kar, vilket potentiellt 6kar betydelsen for manga foretag i ldnet av att kunna
anstalla inrest personal. Betydelsen av diversifiering av Norrbottens naringsliv lyfts fram
som en mojlighet att minska ekonomins konjunkturkanslighet, och dar ses besoks-
ndringens vaxande betydelse for Norrbottens ekonomi som ett steg i ritt riktning.

Nér det giller bes6ksnaringen, hade Norrbotten 2016 nistan 4 procent av det totala an-
talet gdstnatter i Sverige, vilket placerar Norrbotten pa en 8:e plats bland ldnen. Under
samma ar hade lanet de femte hogsta logiintdkterna for hotell i landet och de nast hogst
logiintdkterna for stugbyar. Cirka 765 miljoner kronor spenderades pa hotell och stugbyar
i Norrbotten 2016, vilket talar for att besoksnaringen har en betydande roll for lanets
ekonomi. Norrbottens besoksnaring svarar for drygt 3 procent av rikets totala logiintakter
av hotell och stugbyar.

[ kapitel 3 gavs en introduktion 6ver hur en punktskatt fungerar, och korta presentationer
av den foreslagna flygskatten samt végslitageavgiften dar respektive styrmedels princi-
piella upplagg och avsedda verkan diskuteras. I genomgédngen av hur en punktskatt fun-
gerar konstaterades att en skatt har sdval direkta effekter pa den marknad dér skatten
infors saval som indirekta effekter pa narliggande marknader. I genomgangen av de fore-
slagna avstandskatterna principiella upplagg och verkan konstaterades att 4ven de kan
vantas ge bade direkta och indirekta effekter. Eftersom forutsattningarna ser olika ut for
olika 1an och paverkan kan falla ut pa olika satt ar det darmed viktigt att analysera hur
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utfallet av avstandsskatterna kan komma att paverka norrbottniskt naringsliv och
Norrbottens ekonomi.

[ kapitel 4 diskuteras flygskatten mer ingdende, tidigare erfarenheter av liknande skatter
samt potentiella effekter av inférandet av en flygskatt. Kapitlet inleds med tidigare er-
farenheter av en flygskatt. Av de sju ldnder som exemplifieras i rapporten har fyra kvar en
gallande flygskatt. De upplevda negativa konsekvenserna av inférandet av en flygskatt
(som i sin tur i flera fall lett till att den befintliga skatten ersatts med en annan flygskatt,
eller helt och hallet avskaffats), var exempelvis foljande: flygskatten stod i strid med den
fria rorligheten inom EU (om den exempelvis endast omfattade resenédrer som reste
utomlands fran landets flygplats); flygresenarer i det beskattade landet visade sig valja att
resa fran andra lander som inte infort en flygskatt; flygskatten visade sig ge negativa
effekter pa landets ekonomi, exempelvis da turismniringen drabbades eller om flygbolag
flyttade sin kapacitet till lander dar skatten inte tillampades.

Som styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan, kan en flygskatt inte anses som
sarskilt verksamt i och med det gemensamma EU-systemet for utsldppsratter. Om en flyg-
skatt leder till att ett flygbolag minskar antalet flygningar inom EES minskar behdver bo-
laget kopa farre utslappsratter, vilket leder till att fler utslappsratter finns tillgangliga for
andra utslappskallor inom EES. Darmed blir det totala antalet utslappsratter oférandrat,
vilket innebar att EU:s samlade vaxthusgasutslapp forblir detsamma. Flygskatten bidrar
endast till en minskad klimateffekt om skatten leder till att farre flygningar fran Sverige till
nagot land utanfor EES genomfors. EU-kommissionen (2013) varnar dock for att lokala
och nationella dtgiarder som riktar sig mot féretag som ocksa omfattas av EU ETS riskerar
att undergrava det gemensamma ETS-systemet. [ regel infors lokala atgarder utan att han-
syn tas till det samlade utsldppstaket och effekten blir sdledes dels oférandrade utslapp
fran EU ETS som helhet, och dels att priset pa utslappsratter sjunker vilket bidrar till
samre incitament for teknikutveckling och utsldppsminskningar i resten av EU.

[ konsekvensbeddmningen av flygskatten framgick att Luled-Kallax forvantas fa ett rese-
narsbortfall pa drygt 46000 resendrer, vilket motsvarar ett procentuellt bortfall pa cirka 8
procent av deras totala antal avresande resendrer. Givet att cirka 40 procent av resorna
flyttas over till andra trafikslag innebar detta att nastan 19000 resor istallet skulle genom-
foras med exempelvis bil eller tag. [ antalet resendrer rdknat blir resenarsbortfallet minst i
Lulea-Kallax jamfort med Stockholm-Arlanda och Malmo-Sturup, men procentuellt sett
paverkas Lulea-Kallax mest. Det kan tankas bero pa den hégre andelen privatresenarer vid
Lulea-Kallax flygplats, da dessa har en hogre priskanslighet jamfort med tjansteresendrer.
En annan forklaring kan tankas ligga i att det geografiska laget och antalet alternativa
resesubstitut skiljer sig at. Intdktsbortfallet for Lulea-Kallax flygplats uppskattas bli cirka
37 miljoner kronor.

Turismnaringen anses vara den bransch som riskerar att drabbas hdrdast av inférandet av
en flygskatt. Om cirka 640 miljoner kronor spenderas pa hotell i Norrbotten och det totala
resendrsbortfallet uppskattades bli 8 procent, innebar det att ungefar 50 miljoner mindre
kommer att spenderas om skatten infors, givet att ingen ut resenarsbortfallet utnyttjar
nagot annat resealternativ for att ta sig till hotellen. Vid en mer forsiktig skattning av
effekten av en flygskatt, dar merparten hittar andra resealternativ, kommer ungefar 15
miljoner mindre att spenderas pa hotellévernattningar i Norrbotten.
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Flygskatten kan dven forvantas ge konsekvenser for sysselsattningen. Efterfragan pa ar-
betskraft inom flygbranschen kan forvantas paverkas negativt av resenarsbortfallet. Tva
tredjedelar av flygresendrerna i inrikestrafiken forvantas substituera sitt flygresande till
andra transportalternativ, dar sysselsattningen i sin tur paverkas positivt. Samtidigt som
vi kan forvanta oss en minskad inrikesturism pa grund av resenarsbortfall for inrikesflyg,
kan vi dven forvantas oss att denna naring paverkas positivt av en flygskatt da en del av de
resendrer som valjer bort en utrikessemester istillet forvantas vilja ett inrikesturismmal.
Sysselsattningen for foretagen som berdrs av inrikesturismen paverkas darmed av netto-
effekten av skatten.

Flygresenarer i glesbygd (exempelvis i Norrbotten) forvantas drabbas nagot mer dn andra
flygresendrer av den foreslagna skatten da de ofta har simre mojligheter att substituera
sitt flygresande till alternativa transportmedel, vilket dven innebar att de darmed i storre
utstrackning far acceptera en hogre kostnad i form av ett hdgre biljettpris. Pa grund av sitt
geografiska lage ar det rimligt att anta att resendrer fran exempelvis Kirunas eller
Gallivares flygplatser inte kommer reagera och dndra sitt beteende i lika stor utstrackning
som de antas gora enligt de genomsnittliga elasticitetsuppskattningarna. Det innebar att
dven om de samlade effekterna av en flygskatt kan forvantas vara begransade pa nationell
niva, kan regionala skillnader forekomma pa grund av tillgangen till tillgangliga substitut,
vilket gor att vissa delar av landet kan drabbas hardare.

[ kapitel 5 avhandlas den foreslagna vagslitageavgiftens betydelse for norrbottniskt
naringsliv och Norrbottens ekonomi. Kapitlet inleds med tidigare erfarenheter av vag-
slitageavgifter. Inom ramen for Eurovinjettsamarbetet, som Sverige ar en del av, tas en
tidsbaserad végslitageavgift ut for tunga fordon. Ytterligare exempel pa ldander med tids-
baserad vagavgift tas upp och darefter exemplifieras erfarenheter fran avstdndsbaserade
skatter for fordon, likande det system som foreslagits for Sverige. Av de fyra ldander som
exemplifieras i rapporten har alla kvar en gillande avstandsbaserad skatt. Har uppfattas
nyttan av det inférda systemet vara storre dn kostnaderna for det. Ytterligare fem lander
som diskuterat (men dnnu inte infort) en avstandsbaserad skatt exemplifieras.

[ Sverige har kilometerskattdiskussionen en lang historia. Mellan 1974 till 1993 hade
Sverige en kilometerskatt. | samband med dess avskaffande inférdes 1993 en punktskatt
pa dieselolja. Darefter har debatten om kilometerskattens vara eller icke vara fortsatt.
Nagra exempel dar diskussionen fortsatt ar i 1998 ars trafikpolitiska beslut, i prop.
2001/2002, 2004 ars Vagtrafikskatteutredning, i prop. 2004 /2005, i prop. 2005/06:160, i
Konjunkturinstitutets analys fran 2006, samt de tva utredningar som genomfordes av
SIKA 2007.

Konjunkturinstitutets analys fran 2006 visar pa att konkurrensvillkoren for skogs-
industrin riskerar att forsimras med inférandet av en kilometerskatt. Effekterna pa pro-
duktion och sysselsdttning bedoms inte vara jamt fordelade 6ver landet. Beroende av hur
stor andel av det lokala naringslivets kostnader som beror pa vagtransportkostnader slar
kilometerskatten olika hart. Pa grund av att skogsindustrin ar starkt beroende av manga
langa och tunga transporter skulle en kilometerskatt sla hart mot branschen. Skogs-
industrins mojligheter att 6vervaltra kostnaderna for skatten pa kunder eller skogsédgare
beddms som begransade, da skogsindustrins produkter i hog grad ar utsatt for inter-
nationell konkurrens.
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Aven SIKAs analys tyder p3 att kilometerskattens paverkan beror mycket pa hur stor an-
del av produktionskostnaderna som utgérs av transportkostnader. Aven SIKA fann att
transportkostnadsdkningarna var ojamnt fordelade mellan olika branscher och regioner
och att markbara effekter pa enskilda regioners produktion och sysselsattning inte gick att
utesluta.

Aven om det inte lingre finns ett tydligt liggande forslag till vigslitageavgift (da
regeringen i slutet av februari 2017 meddelade att de inte har som avsikt att ga vidare
med utredningens forslag) ar det intressant att géra en analys, inte minst med tanke pa att
debatten om kilometeskatten fortsatt. I juni meddelade regeringen att de vill att fragan om
en avstandsbaserad kilometerskatt ska utredas vidare. Uppdraget att utreda kilo-
meterskatten vidare ligger nu hos Skatteverket, Transportstyrelsen och Trafikverket.

Givet att syftet med skatten ar att den tunga trafiken i hogre grad ska bdra de samhalls-
ekonomiska kostnaderna den orsakar, i form av exempelvis vagslitage och de halso-
kostnader som associeras med utslappen fran den tunga trafiken, ar inte en distans-
baserad skatt det mest effektiva styrmedlet for att uppna detta. De hilsokostnader som
ar knutna till utslappen (i form av exempelvis partikelutslapp eller/och buller), ar ett
storre problem i titbefolkade omraden jamfort med glesbygd. Det senaste forslaget, som
alltsa inte langre ar aktuellt, kritiserades just for att det inte innefattade nagon geografisk
differentiering.

Utredningen (SOU, 2017:11) motiverade franvaron av geografisk differentiering dels pa

de svarigheter som kan uppsta med gransdragningen for nar omraden inte kan anses ha
andra transportalternativ an vagtransport, och dels pa svarigheterna att avgoéra om
bristen pa andra alternativ enbart beror pa att efterfragan ar for lag for att transport-
foretag ska kunna erbjuda andra alternativ an just vagtransporter. Dessutom motiverades
de lagda forslaget med att dven omraden som skulle fa skattelattnader med geografisk
differentiering har kostnader for vagslitage och att halsoeffekter dven skulle uppsta i dessa
omraden. Nyttan av att infora differentiering motiverades darfor, enligt utredningen, inte
av de extra kostnader ett sddant system skulle orsaka.

Givet att skatten baseras pa avstand, utan att geografisk differentiering, skulle Norrbotten
drabbas hardare av skatten dn riksgenomsnittet. Anledningen till det &r att Norrbotten har
langa avstand (som leder till h6gre kostnader) och har en ekonomi som i stor utstrackning
specialiserats pa varuproduktion fran skog och malm dar transportkostnaderna utgor en
storre andel av produktionskostnaderna. I genomsnitt utgor transportkostnadernas andel
av foretags produktionskostnader cirka 2 %, men skillnaderna mellan féretag kan vara
stora. For travaru- och pappersindustri utgor transportkostnaderna i genomsnitt ndirmare
8 % av de totala produktionskostnaderna och for enskilda produkter inom skogs- och
gruvindustrin kan transporterna utgéra uppemot 30 %. Dar transportkostnadernas andel
av de totala produktionskostnaderna ar hog kommer dessutom de storsta negativa syssel-
sattningseffekterna att ske, vilket sannolikt ocksa innebér att Norrbottens sysselsittning
skulle paverkas i hogre grad an riket i genomsnitt.

Det nya utredningsuppdraget inriktas pa att hantera en del av denna kritik. Dels har ut-
redarna i uppdrag att undersoka mojligheten att géra en differentiering och att ta ut olika
hoga avgifter i olika delar av landet, och dels har det som uppgift att undersoka mojlig-
heterna att ta en lagre avgift i de glesare delarna av landet.
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