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Sammanfattning

Néringslivet paverkas av de ekonomiska spelregler som rader i samhaéllet och for de perifera
delarna av de nordiska linderna uppméarksammas ofta regionalpolitiskt betingade instrument.
Deras inverkan kan emellertid ibland dverskuggas av andra mera generella regelverk som har
storre inverkan pé foretagandets forutsattningar. Nationella skillnader i regler blir tydligast i
grainsomradena och allra tydligast blir effekten i det omride dér flera nationsgréanser mots.

I foreliggande rapport har situationen dérfor analyserats ur foretagens perspektiv. Analysen
har avgrénsats till tre branscher som alla forekommer i Norge, Sverige och Finland, och som
fungerar pa samma sétt i de tre linderna. For att undersdka om det finns nagra skillnader 1
ekonomiska spelregler mellan foretag som dr utsatta for utrikeshandelskonkurrens och sédana
som dr skyddade frin sddan har urvalet gjorts utifran det perspektivet. De branscher som
utvalts 4r revisorer, turistforetag med skidliftar samt lastbils&kerier. Akeriernas forutsittningar
har dven jamforts 4ven med de forutsittningar som rader for dkerier pa kontinenten.

Jag har tagit del av befintligt informationsmaterial frin branschorganisationer och dvriga
foretradare for respektive bransch samt fran myndigheternas informationsmaterial. Stor vikt
har lagts pd utformningen av skatteregler. Jag har talat med savil foretagare som foretradare
for foretagarnas organisationer och skickat ut en enkat till 15 foretag inom varje bransch inom
respektive land.

Slutsatsen som dragits dr att skatter och avgifter paverkar foretag pa olika sitt beroende pa
marknadssituation.

» Skatter och avgifter dr inte viktiga for foretag som éar relativt skyddade frén
konkurrens. Motsatsen géller for foretag under prispress.

* Fordelningen av de samlade skatterna skiljer sig 4t mellan ldnderna vilket i sig &r en
kélla till olikformig inverkan pa de olika nationernas néringsliv. Hoga
arbetsgivaravgifter drabbar i princip arbetsintensiva foretag hirdare dn
kapitalintensiva foretag. Den forvéntade skillnaden kan dock helt upphévas av
konkurrenssituationen.

* Regelverket i de olika ldnderna ér till stor del harmonierad men det finns skillnader 1
regler vilket forhindrar konkurrensneutraliteten. Det géller 1 forsta hand utformning av
arbetsgivaravgifter och mervardesskatt. For lastbilsakerierna finns dven skillnader i
fordonsregler och drivmedelspriser.



1 BAKGRUND

I en ekonomi déir vi samtidigt har sévil tilltagande specialisering i produktionen som
diversifiering i konsumtionen blir utrikeshandeln 6ver tiden allt mer betydelsefull. Pé4 den
internationella marknaden ska foretag frén skilda nationer konkurrera med sina varor och
tjanster och deras forméga och mojligheter att klara konkurrensen &r starkt beroende av
produktionsforhallandena i det land dar man har sin verksamhet. Produktionsférhallandena i
sin tur dr beroende av olika faktorer. Man skulle kunna sammanfatta dessa som kulturellt
betingade faktorer, landets utbildningsnivé och tekniska utveckling samt institutionella
forhallanden.

Foreliggande rapport vars syfte ér att jimfora konkurrensforutséttningarna mellan Norge,
Sverige och Finland kommer inte att behandla alla dessa faktorer. For det forsta utelamnas de
kulturellt betingade néstan fullstindigt. En ndrgangen betraktelse kan sékerligen avslgja flera
nationella sdrdrag som kan vara betydelsefulla men sett i ett strre sammanhang &r dock
likheten i kulturmdnstret mer framtrddande 4n skillnaderna. Inte heller utbildningsnivan
kommer att 4gnas ndgon uppmaérksamhet. Det finns sékerligen skillnader som &r vérda att
beaktas men pa samma grunder som den kulturella aspekten utelamnas kommer dven
utbildningsnivén att forbigés. Skillnader finns men sambandet mellan utbildningsnivd och
niringslivsutveckling &r allt for omfattande for fa plats hiar. De maste i sa fall behandlas i en
sirskild studie. Aven den tekniska utvecklingen forbigas hir. Den ir sikerligen
utomordentligt betydelsefull men pa samma sitt som for den kulturella nivéan sa géller hér i
stort sett likartade forutsittningar i de tre landerna. Hér ska i stdllet uppmérksamheten riktas
mot de institutionella faktorernas inverkan pa konkurrenskraften.

Syftet ar att kartlagga de institutionella faktorer som paverkar foretags kostnadsstruktur i de
tre nordiska ldnderna Norge, Sverige och Finland.

Metoden ér att med hjélp av befintlig information och med enkdter till enskilda foretag
kartldgga skillnader i skatte och avgiftssystemen i transfereringssystemen och i det juridiska
regelverket vilket kan verka i sdvil stottande som hindrande riktning. Dessutom jimfors den
nordiska &kerinéringens villkor med villkoren for lastbilsbranschen i Centraleuropa.

Avgrinsning gors till tre branscher. Har granskas lastbilsakerier, turistanldggningar och
revisionsbyrader. Anledningen till val av branscher &r att man inom transportsektorn upplevt en
snabbt tilltagande internationell konkurrens. Utldndska lastbilar 4r nu en vanlig syn pa
viagarna i manga europeiska linder. Fran Sveriges sida har man upplevt att man tappat
marknadsandelar till framf6rallt holldndska, danska och finska akerier.

Eftersom studien har en regional ansats sa &r turistnéringen utomordentligt betydelsefull. Har
konkurrerar de nordiska landerna dels sinsemellan och dels d&ven mot dvriga linder. Turismen
ar en snabbt vixande verksamhet och den har dessutom stor betydelse for ekonomin i de
perifera regionerna. Har har granskats skidliftar med sammanhéngande aktiviteter eftersom
den verksamheten &r likartad i alla lander och inte paverkas av ndgra nationsspecifika
skillnader.

Hur reglerna for skatter, bidrag och avgifter utformas kan i forstone ses som en helt intern
nationell angeldgenhet vilket ytterst bestdms ytterst av den politiska situationen inom landet.
Nu ar ju ldnderna inte isolerade dar utan de dr sammanfldtade 1 den internationella ekonomins
nétverk och ddrmed kommer skatte, bidrags och avgiftssystemens utformning dven att



paverka ovriga lander. Det dr da framforallt i lindernas grainsomraden som skillnaderna blir
tydliggjord. Det dr inte orimligt att tinka sig att de skilda ldndernas regelverk &ar piverkade av
den konkurrensutsatta situationen s att man vid konstruktionen av generella regler har tagit
handelspolitiska hdnsyn. For att se om sddana hinsynstaganden existerar kan man undersoka
det faktiska utfallet av regelverket for utlandsberoende branscher som lastbilsékerier och
turism. Om reglerna dr gynnsammare for dessa dn for niringar som arbetar utan yttre
konkurrens, till exempel revisionsbyraer, sa ér detta en indikation pa att man tagit
handelspolitiska hinsyn.

Om handelspolitiska hdnsyn inte tagits vid utformning av regelverk kan man forvénta sig att
enskilda branscher och foretag paverkas, savil positivt som negativt och ingenstans blir de
effekterna sa tydliga som i skdrningspunkten mellan de tre l&inderna, Nordkalotten.



2 INTERNATIONALISERINGEN

Under de senaste artiondena har de europeiska lindernas ekonomierna integrerats till varandra
1 storre utstrackning dn ndgonsin tidigare i historien. Integration forutsétter kommunikation
och just p4 kommunikationsomradet har den teknisk utveckling varit utomordentligt snabb
och omfattande. Speciellt bor man har uppméarksamma teknikomrédet elektronik. Den
tekniska utvecklingen har medfort dramatisk kostnadssédnkning och darigenom har den nya
informationsteknologin gjort det mojligt att kopplat ithop lokala aktorer till stora nitverk. Det
har lett till att sma lokala marknader raserats och i deras stélle har det vuxit fram nya och
mycket storre, 1 vissa fall varldsomspdnnande marknader. Det har bidragit till att den
ekonomiska effektiviteten 6kat men det har dven i grunden éndrat forutsattningarna for
nationell ekonomisk politik. Av figur 2:1 nedan framgér prisutvecklingen for olika former av
kommunikation fran 1930 fram till 1990.

Figur 2-1 Kommunikationskostnader.

Figur 1 Internationella kommunikationskostnader
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Killa: Lundgren 1996 1996, Bulk trade and maritime transportation costs. The evolution of global
markets. Resources Policy. Vol. 22, No 1-2.

Som framgér av figuren har priserna for alla former av kommunikation fallit under den tid
som studerats. Snabbaste och mest 1dngtgaende prisfallet har telekommunikation. De reala
priserna niarmar sig 0 nir vi kommit fram mot 1980-talet. Prisutvecklingen ar typisk for en
bransch med stark teknikutveckling och laga rorliga kostnader. Stora fasta kostnader varav
utvecklingskostnaderna viager tungt men dir marginalkostnaderna for varje ytterligare
telefonsamtal 4r sma. Ett ytterligare telefonsamtal forbrukar ju inga révaror, kréver inget
ménskligt arbete och anvénder bara ett minimum av energi. Kostnaden {or
satellitkommunikation vilket dr en teknik som inte kommit f6rrén pd 1970-talet visar samma
monster. Den dyra teknikutvecklingen ska betalas i borjan men priserna faller brant. Prisfallet
blir dock inte s fullstandigt som i telekommunikation. Att skjuta upp ytterligare en satellit ar
trots allt forenat med en viss kostnad.

Sett i ett europeiskt perspektiv har teknologin gétt hand i hand med politiken.

Den tekniska utvecklingen har bidragit till att forverkliga den politiska visionen for den
europeiska gemenskapen. Malsittningen var att géra de europeiska linderna 6msesidigt
beroende av varandra genom att flita samman deras ekonomier. Om man lyckades skulle det



reducera risken att l&inderna aterigen hamnade i krig med varandra. Denna ursprungliga tanke,
med ett enat Europa som ett fredsskapande instrument har, mgjligen pa grund av sin
monumentala framgang fatt allt mindre uppmairksamhet 6ver tiden. Under trycket av en
tilltagande ekonomisk konkurrens frin framforallt USA och Japan kan man se att det skett en
gradvis forskjutning av den mediala uppmairksamheten och den politiska focuseringen dér
ekonomiska frigor alltmer kommit 1 forgrunden. Det synséttet dr kanske tydligare 1 Sverige én
1 6vriga Europa. Diar medborgare i 6vriga Europa har haft 1att att ta till sig argument om fred
och ekonomi har man i Sverige bara sett ekonomi. Synsittet kan verka stotande for 6vriga
européer men det &r forklarligt. Manniskor med egen erfarenhet av krig forstar rimligen béttre
att vérdera fred.

Oavsett tidigare stdndpunkt har &nda de ekonomiska frdgornas betydelse 6kat Gver tiden inom
EU. Allt mer betonades vikten av ett gemensamt regelverk for hela den europeiska unionen,
dér néringslivet skulle fa béttre konkurrenskraft via en storre europeisk hemmamarknad med
gemensamma spelregler.

Nér den gemensamma inre marknaden inférdes den 1 januari 1993 hade man i och med det
lagt grunden for en stor gemensam europeisk marknad. Tullarna pa industrivaror var vid den
hér tidpunkten néstan helt avskaffade mellan industrilinderna men frdn och med forsta januari
1993 avskaffades tullarna helt mellan EU:s medlemsldander. Man gick nu vidare och
avskaffade dven dvriga regler som kunde hindra och forsvara handel mellan
medlemsldnderna. De juridiska regelverken harmoniserades och regler avskaffades som
hindrade arbetskraft och kapital att obehindrat forflytta sig Over nationsgranserna.
Mialsittningen var att via en stor gemensam marknad skidrpa konkurrensen mellan foretagen.
Det skulle pressa priserna for konsumenterna och tvinga foretagen till konstant kostnadsjakt.
Effekterna har inte uteblivit och de har inte begrénsats till den inre marknaden. Via bilaterala
avtal med ldnder som stod utanfor har de villkor som kom att gilla for foretagen inom den
inre marknaden dven utstriackts till europeiska stater som inte ens dr medlemmar i EU.

I den tilltagande konkurrensen tvingades foretag och branscher till omfattande anpassningar
och 1 vissa sektorer har mycket omfattande strukturforéndringar genomforts. Eftersom
ndringslivet pa intet sétt dr branschmaéssigt jamt fordelat mellan ldnderna sa har dven enskilda
stater pdverkats pa olika sétt och enskilda ldnder kan dé rdka ut for besvdrande
omstdllningsproblem. I sddana situationer nir man fétt problem med yttre och/eller inre balans
har man traditionellt anpassat den ekonomiska politiken for att motverka de symptomen. Nér
nu den europeiska gemenskapen forstiarks och ekonomierna integreras hardare sa forlorar
medlemsstaterna till stor del sina mojligheter att bedriva sjdlvstindig ekonomisk politik.

Tyvérr har den ekonomiska politiken inte bara anvints som korrektionsmedel vid tillfélliga
svarigheter. Man har dven forsokt bemastra mer djupgéende ekonomiska problem som i
grunden berott pa uppenbara strukturproblem. Det gér inte 16sa langsiktiga grundlidggande
problem med kortsiktiga metoder och den ekonomiska politiken har géng efter ging kommit
till korta. Harigenom har ekonomisk politik misskrediterats och det har skapats en
misstdnksamhet mot makroekonomiska instrument 6ver huvud taget. De senaste artiondenas
erfarenheter av ideliga misslyckanden har darfor medfort att manga misstror
stabiliseringspolitiken som instrument, och man har inte ansett att nagonting vasentligt gar
forlorat nidr man uppger mojligheterna att fora sjalvstiandig nationell ekonomisk politik.
Detta ar olyckligt. Det ér inte medlen som é&r felaktiga. De har bara anvénts pa fel sétt.
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Den politiska ambitionsnivan inom EU har nu utdkats till att &ven omfatta valutasamarbete.
Med en valuta som dr gemensam for hela unionen kan inte medlemslédnderna fora en
sjalvstandig nationell penningpolitik. Man har ju inga egna pengar att agera med for att
paverka rantebildningen. Inte heller 4r det ldngre mojligt att bedriva nationell valutapolitik.
Man har ju ingen egen valuta. Man skulle da kunna tdnka sig att justera balansbristerna med
finanspolitik. Utan interaktionen fran valuta och penningmarknaden skulle finanspolitiken
kunna bli extremt effektiv sett ur de enskilda landernas synpunkt och just detta dr samtidigt
finanspolitikens begrinsning. Det &r helt otdnkbart att de ldander som ingar i ett
valutasamarbete skulle kunna tillatas att fora en sjdlvstindig expansiv ekonomisk politik. Det
skulle kunna underminera den ekonomiska stabiliteten 1 hela valutaunionen.

For ett land som drabbas av ekonomisk kris skymtar da i forlingningen de yttersta utvigarna,
nidmligen reallonesidnkning och/eller arbetskraftsutvandring. Innan man tvingas till sa
drastiska metoder finns dock ytterligare nagra instrument att ta till och de kan sammanforas
under begreppet inre devalvering. De har visserligen inte samma rickvidd och kraft som den
traditionella ekonomiska politiken, men de ér d4nda betydelsefulla i en ekonomisk milj6 dir de
traditionella makroekonomiska instrumenten inte langre dr anvindbara pa nationell niva.

Vad det handlar om é&r att en nation kan anvédnda skattepolitik och annan ekonomisk politik pa
ett sddant sétt att dess foretag far sdnkta kostnader. Pa sa sétt kan konkurrenskraften forbéttras
och man kan vinna fordelar pa dvriga ldnders bekostnad pa i princip samma sétt som man
alltid gjort ndr man devalverat sin valuta. Ddrmed far tullar, skatter,
arbetsmarknadslagstiftning, milj6lagstiftning en mycket vidare roll 4n som tidigare bara
betraktats som interna nationella angeldgenheter. De har, 1 och med den gemensamma
valutan, fétt en ny tyngd for den internationella konkurrensen nationerna emellan. I
foreliggande rapport granskas delar av de tre nordiska ldndernas regelverk 1 jamforande syfte
och avsikten &r att undersdka om de granskade reglerna ar utformade pa ett sétt som medger
konkurrensneutralitet. Jaimforelserna gors 1 huvudsak for ar 2000 men med tilligg for de
viktigaste forandringar intréffat direfter.

2.1 Tullar

Tullar ar inte bara ett medel for outvecklade stater att finansiera den offentliga sektorns
verksamhet. De har samtidigt varit, och &r i vissa fall fortfarande, ett viktigt instrument for att
skydda egen inhemsk produktion fran utlandskonkurrens. Under intryck av teoriutvecklingen
pa det ekonomiska omrddet har frihandelsdoktrinen vunnit terrang och forhandlingsomgéngar
som syftat till tullreduktioner och tullavveckling har avlost varandra under efterkrigstiden.
Mycket betydelsefulla framsteg har gjorts framforallt for avveckling av tullar mellan
industrilinderna, och man gick snabbast fram 1 avvecklingen av tullar pa industrivaror. Som
foljd av tullavveckling och teknisk utveckling har varldshandeln 6kat starkt i omfattning.

Ett resultat av de internationella forhandlingsrundorna om tullar dr givetvis att enskilda stater
inte langre sjélva kan fritt vilja tullsatser utifrdn egna nationella preferenser. Man ar bunden
av de dverenskommelser som triffats. Overenskommelser om handelsvillkor ir emellertid i
forsta hand en angeldgenhet for industrildnderna. Inom EU ér tullarna avvecklade och via det
bilaterala handelsavtalet mellan EU och Efta, vilket numera i stort sett ersatts av EEA
(European Economic Area Agreement) sa dr dven tullarna mellan EU och Norge avvecklade.
Fortfarande finns tullar mellan industrilinderna (OECD) och 6vriga ldnder samt dven U-
lander emellan.

10
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2.2 Skatter och avgifter

Begreppen skatt och avgift anvéinds som beteckningar pa betalningar till den offentliga
sektorn fran foretag och enskilda personer. Bendmningarna anvinds inte alltid helt korrekt
och det &r inte alltid sa sjdlvklart hur indelningen ska ske.

I grunden &r det sa att en skatt dr ndgonting man betalar utan att det kopplas till betalaren som
nagon form av forméan. Exempel pé séddana ar statsskatt eller kommunalskatt. Visserligen ar
det sd att en stor del av skatterna slussas tillbaka till hushéllen och foretagen i form av
transfereringar. Dessutom anvinds skattemedel till offentlig konsumtion som kommer
medborgarna till godo som till exempel vérd och utbildning. Hur mycket transfereringar, vard
och utbildning det enskilda hushéllet ska f4 avgors ddremot inte av hur mycket skatt man
betalt. Dérfor ar skatt den korrekta bendmningen pa den typen av inbetalningen till den
offentliga sektorn.

Avgifter diremot kan betalas till savél privata aktorer som till offentliga. Exempelvis avgifter
som ger tilltrdde till en teaterforestillning eller avgift for medlemskap i en forening. En avgift
ar ndgonting man betalar och som motprestation far man nagonting som ar direkt knutet till
inbetalningen. Nér det géller inbetalningar till den offentliga sektorn forekommer det
emellertid att man anvénder begreppet avgift trots att inbetalningen kan innehélla betydande
inslag av skatt. Ett saidant exempel &r arbetsgivaravgift som foretag betalar pa anstilldas 16n
eller egenavgift som foretagare betalar pd sin egen vinst. Beloppet inkluderar visserligen
inslag av avgift. Exempelvis den del som betalas till sjukforsikringen. Aven pensionsdelen av
arbetsgivaravgiften ir delvis att betrakta som avgift. Ovriga komponenter i
arbetsgivaravgiften dr ren skatt. Beteckningen arbetsgivaravgift dr av den anledningen inte
korrekt. A andra sidan ir det inte heller korrekt att betrakta beloppet som skatt. Férildrars
avgift for kommunal barntillsyn dr ddremot ett exempel pa betalning till den offentliga sektorn
som verkligen &r just avgift

I den f6ljande framstdllningen gors inga forsok till distinktioner mellan de hir begreppen utan
genomgdende anviands den terminologi som anvénds av respektive lands skattemyndighet.

2.3 Skattesystemet

Industrildnderna har en likartad skattestruktur som omfattar en rik flora av skatter pa de mest
skiftande skattesubjekt. Flertalet skatter kan visserligen via diverse hédrledningskedjor antas
paverka ett lands konkurrenskraft men vi ska hir granska de tre storsta och viktigaste
skattekdllorna inkomstskatt, arbetsgivaravgift och indirekt skatt. Skatt pa kapital i olika
former var av mindre betydelse. Den svarar i Sverige for ungefar 12% av det samlade
skatteuttaget. I Norge &r kapitalbeskattningen av storre betydelse. Dels beskattas
kapitalinkomster enligt samma grunder som inkomst av arbete och dels slar
formogenhetsskatt och arvsskatt till pa betydligt 1agre nivaer én 1 Sverige. Sdlunda betalas
formogenhetsskatt med 0,7 % redan fran en formdgenhet om 120 000 kronor. Den trappas
upp sé att den vid formogenhet 540 000 och déardver uppgér till totalt 1,1 %. I Sverige betalas
formogenhetsskatt frin formégenhetsnivdn 900 000 och dd med 1,5 %. Hér pagér en
forandring sa att grinserna for den niva vid vilken formogenhetsskatt haller pé att uppjusteras.
Taxeringséret 2002 géller gransen 1 001 000 f6r ensamstédende och 1 501 000 kr for
samtaxerade makar. Taxeringsédret 2003 hojs gransen till 1 501 000 respektive 2 001 000. P&
formogenhet utdver dessa griansbelopp betalas 1,5 % formdgenhetsskatt. I Finland lag gransen
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ar 2001 for skattepliktig formogenhet pa 1,1 milj mark. Vid nedre skiktgréns betalades 500
mark 1 formogenhetsskatt och dérefter 0,9% av belopp dérutdver.

2.3.1 Direkt skatt

Medborgarna betalar skatt av sin inkomst till den offentliga sektorn. Skatten bendmns direkt
skatt vilket skatt vilket syftar pa att man betalar den direkt frén sin inkomst. Paradoxalt nog
betalar I6ntagare inte sjdlva sin skatt. Den uppgiften ombesorjs av arbetsgivaren.

Huruvida inkomstskatten paverkar 16nebildningen och dédrmed nationens konkurrenskraft dr
en omdiskuterad fraga. Tanken dr att med hoga inkomstskatter kraver 16ntagarna
kompensation i form av hogre 16ner vilket 1 sin tur driver upp foretagens
produktionskostnader vilket dirmed underminerar foretagens konkurrensmojligheter.
Resonemanget bygger pd antagandet att lontagarna bryr sig om den disponibla inkomsten, dvs
16n efter skatteavdrag. Tanken &r rimligt men den dr dven ofullstdndig. Om inkomstskatterna
ar hoga utan att 16ntagarna aterfors nigra nyttigheter via den offentliga budgeten sé kan vi
sdkerligen forvénta oss just den hir effekten. Om den offentliga sektorn diremot spenderar
skatteintékterna pa till exempel ett védlfungerande socialt skyddsnét for medborgarna,
offentligt finansierad pension, fri utbildning, fri eller starkt subventionerad sjukvérd etc sa
uppkommer en fordndrad situation. Lontagarna behover dé bara gora sma eller kanske inga
utldgg alls frén sin disponibla inkomst till dessa omraden och borde dirfor ha lattare att
acceptera hog skatt utan att krdva inkomstkompensation. I det hir arbetet ska vi inte forsoka
utreda vad som é&r rétt och vad som ér fel nir det géller sambandet mellan skattetryck och
l6neniva 1 de tre nordiska landerna. Vi konstaterar bara att fragestdllningen finns och att
debatten om inkomstskatternas inverkan pa produktionskostnader och dirmed pé varupriserna
kommer att fortsitta. Vad som ar rétt eller fel beror ytterst pa effektiviteten i den offentliga
verksamheten. Inkomstskatternas inverkan pa varupriserna kan helt avfardas bara om
medborgarna uppfattar att den offentligt organiserade verksamheten har samma effektivitet
som privata marknadslosningar vilket, pa ekonomiska grunder, borde géra dem indifferenta i
valet mellan offentligt och privat finansierad service.

2.3.2 Arbetsgivaravgifter

I samtliga nordiska ldnder betalas arbetsgivaravgift. Det dr en av de storsta inkomstkéllorna
for den offentliga sektorn. Skatten inlevereras av arbetsgivaren som dven svarar for utrakning.
Konstruktionen dr den att utbetald 16n och samtliga skattepliktiga forméner ( alla férméner
frdn arbetsgivaren dr 1 princip skattepliktig inkomst) laggs till grund for berdkningen. Dérefter
berdknas avgiften utifran en faststédlld procentsats. Har dr konstruktionen lite olika mellan
landerna. Det finns savél regional som aldersmissig diskriminering av procentsatsen och det
forekommer ocksé att den varieras kontracykliskt med konjunkturléaget.

2.3.3 Indirekta skatter

Indirekta skatter dr saidana som inte betalas direkt av den enskilde men dér skatten ingar i
priset for kopta varor. De tas ut pa transaktionen mellan leverantor och slutlig konsument. P&
likartat sdtt som for inkomstskatter dr det inte slutanvindarna som inbetalar skatterna. Det gor
de foretag som levererat varan eller tjéinsten. Vem som de facto betalar in beloppet ar
emellertid ovasentligt for skattebordans fordelning. Den delas mellan séljare och kdpare och
det som avgor den fordelningen ir elasticiteten i savil utbud som efterfragan'. Dirfor kan den
faktiska skattebelastningen variera mellan olika varor och marknader. Den viktigaste av de
indirekta skatterna &r mervardesskatten. Eftersom den har en sé kraftig inverkan pé
varupriserna sa dr den ddrigenom ett instrument som kan paverka handelsstréommarna i

! For ett mer rigordst resonemang av skattebordans fordelning se t. ex Axelsson, R m.fl.
”Resursfordelningsteori” Studentlitteratur.

12



13

framforallt granshandel och turism. For att forhindra att mervardesskatten anvénds som
handelspolitiskt konkurrensmedel beslutades i samband med den gemensamma marknadens
tillkomst att ett flertal indirekta skatter, daribland mervirdesskatten skulle harmoniseras. I de
olika landerna skulle skattebasen definieras pd samma sétt och miniminivan for
"normalskattesatsen"for mervardesskatt faststilldes till 15%. Déaremot finns inga restriktioner
vad géller maximala skattesatser. Forutom "normalskattesatsen" tilldts ytterligare tva lagre
skattesatser varav den lagre inte fick understiga 5%. En viktig princip for uttaget av
mervirdesskatt inom EU é&r att skatten tas ut i det land dér forbrukaren finns.

Forutom mervirdesskatten finns ett stort antal 6vriga indirekta skatter, sé kallade
punktskatter. Syftet med dessa kan vara rent fiskalt men ofta finns dven en ambition att
paverka konsumtionen. De mest uttalade i den vigen &r alkoholskatt och tobaksskatt men
under senare ar har punktskatter i allt storre utstrackning borjat anvindas som styrmedel for
att ddmpa miljoskadlig verksamhet.

Skatternas andel av BNP varierar mellan ldnderna och i Sverige, som har de hogsta skatterna

inom OECD tog man ar 1999 in 52,1 % i skatter. Finlands skatteuppbord var det aret 46,5%
under det att Norge med 41,8% lag ndrmare OECD-snittet.

Figur 2-2 Skatternas andel av BNP
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Som framgétt tidigare kan skatternas storlek ha betydelse for ekonomins funktionssitt men
forutom den absoluta nivan ér det dven betydelsefullt hur skatterna fordelas. Inkomstskatt ar
den skatteform som har den mest bromsande inverkan pd den ekonomiska tillvéxten eftersom
den stor incitamentet till arbete. Skatt pa arbete, dvs arbetsgivaravgift ar inte lika skadlig for
tillvixten. Den har framforallt inverkan pa varupriserna dven om sambandet inte &r fullt sa
enkelt som det ibland framstllts genom att bara addera procentenheter. Aven
mervirdesskatten paverkar priserna eftersom den 14ggs pa toppen nér alla 6vriga priser har
aggregerats.

Just den omsténdigheten att priserna paverkas har betydelse i1 det har ssmmanhanget eftersom
det paverkar relativpriserna mellan nationerna. En prispadverkande skatt har emellertid dven
en besvirande fordelningsdimension eftersom det slar hirdast mot den grupp som har storsta
andelen konsumtion, dvs barnfamiljerna. Néar det géller 6vriga skatter, punktskatter och
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kapitalskatter s& kan var och en gripa in i ekonomin pa sitt siatt men det ar det vanligtvis
ganska oproblematiskt att bestimma skattebordans fordelning. I figur 2-3 nedan visas hur
skattebordan fordelas pa huvudrubriker i de tre landerna.

Figur 2-3 Skatternas fordelning ar 1999
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En forsta grov och forenklad analys visar att skattebordans fordelning kan forlaggas i
huvudsak hos konsumenter eller producenter. En mer detaljerad analys gor det mojligt att
separera inverkan mellan olika konsumentgrupper och branscher. Just skillnaden i
reaktionsmonster dr betydelsefull och som vi ska se senare i rapporten reagerar foretag i olika
branscher pa helt olika sétt pa samma skattefordndring.

Foretagare som driver sin verksambhet i enskild firma dr en vanlig foretagsform for smé
foretag. I deras beskattning ingar egenavgifter som foretagaren ska betala for sig sjdlv vilket
motsvarar den arbetsgivaravgift som betalas for anstillda. Det dr inte ovanligt att
verksamheten drivs 1 aktiebolagsform dven om det bara dr en deldgare. Skatteutfallet for
dgaren sjilv 1 Sverige och Finland avviker da inte fran skatteutfallet for Gvriga anstillda, och
bolaget méste betala arbetsgivaravgift som for vilken anstélld som helst. For vinst i rorelsen
betalas endast bolagsskatt i Sverige och Finland. Beskattningen ar utjimnad mellan
foretagsformerna pa ett sadant sétt att det inte ska spela nagon roll vilken féretagsform man
valt. Skatteutfallet blir detsamma. I Norge déremot &r det ingen principiell skillnad i
beskattningen oavsett foretagsform. Aven hir ir utfallet i skatt alltsd oberoende av
foretagsform.

Daremot dr det en betydande skillnaden i skatteuttag mellan ldnderna. En foretagare i
Nordnorge betalar ndgot mindre dn hilften av den skatt som ens svensk kollega betalar.
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Revisionsbyraer och skidliftarna drivs i allménhet i kombination med hotell, stugby och annan
verksamhet och da vanligtvis drivs 1 aktiebolagsform. D4 giller 1 Sverige 28% skatt pd
vinsten, 1 Finland 29% och i Norge sker en uppdelning mellan kapitalinkomst och
arbetsinkomst vilken kommer att nirmare beskrivas nedan.
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3 SKATTESYSTEMET I SVERIGE’

Det svenska skattesystemet bestir av en manga olika slags skatter och avgifter vilka betalas
till den offentliga sektorn, hir definierade som stat, kommuner, landsting samt
socialforsdkringssektorn. Behovet av intikter har vuxit over tiden i takt med att den offentliga
sektorn tagit pa sig allt fler och storre uppgifter. I ett land dir den offentliga sektorn &r liten
och outvecklad finns &ndé behov av skatteintidkter eftersom varje statsbildning har behov av
atminstone yttre och inre forsvar, dvs krigsmakt och rattsviasende. Skatteuppbord forutsitter
nagon form av administrativ insats och en stat utan eller med déligt fungerande administrativt
system klarar inte att uppratthélla ett kvalificerat skattesystem. Den far forlita sig pa
schablonskatter som dr en enklare former av beskattning.

En sédan schablonskatt var bagaskatten som fanns i det medeltida Sverige (och dirmed dven
Finland). Den betalades av varje man som var vuxen nog att hantera en pilbage. Tullar &r ett
annat exempel pé typiska forsorjningskéllor i outvecklade stater. Skatteuppbdrden ar ju enkel
och kréver ingen omfattande administration. En annan viktig inkomstkélla for svenska staten
har lite ldngre fram i tiden varit punktskatter. Exempelvis svarade skatt pd brannvin och
socker for 20% av statens inkomster vid forra sekelskiftet. Sett over tiden har som nimnts
skatteuttaget atminstone fram till 1980-talets borjan, 6kat sdvil som andel av BNP och dven
utdkats vad géller antalet skatter. Har ar emellertid inte avsikten att ge en uttdmmande
presentation av den omfattande och vittforgrenade floran av skattesubjekt. Eftersom avsikten
hir ar att utreda skatternas inverkan pd konkurrenssituationen i utrikeshandeln behandlas bara
de skatter som dr viktigast ur den aspekten.

3.1 Personbeskattningen

Den grundléggande principen é&r att alla samhéllsmedborgare ska betala skatt. Medborgare
som saknar tillgdngar och har sé laga inkomster att de inte kan dverleva kan {4 socialbidrag.
Det hindrar inte att de méaste betala skatt. De enda undantaget dr inkomster under
grundavdraget vilket &r 2000 var 8 700 kronor. De var helt skattebefriade. Grundavdraget
justeras arligen och uppgar for ar 2002 till 11 200 kronor. Vid hogre inkomster betalar man
skatt till kommunen, kyrkan och landstinget. Procentsatsen varierar mellan kommuner och
forsamlingar men kan ligga vid ca 32 %. Dartill kommer en fast avgift om 200 kronor. Det
senare beloppet dr vanligen skatt till staten men for just detta ar har staten overlatit den hér
delen av skatten till kommunerna.

Forutom skatt betalar varje medborgare dven en pensionsavgift pa 7 % av taxerad inkomst
upp till inkomstnivan 301 000 kronor. Den nivén justeras arligen och uppgick ar 2002 till 313
000 kronor. Av det pensionsbelopp man betalade ar 2000 var 75 % avdragsgillt och man fick
en skattereduktion pé resterande 25 %. Som ett led i1 en fortlopande skattesdnkning &r avdraget
for innevarande ar reducerat till 25% och resterande 75% atergar som skattereduktion.

Skatt till staten betalas bara av den som haft taxerad inkomst 6ver 254 700 kronor. For den
som haft taxerad inkomst mellan 254 700 och 398 600 kronor var statsskatten dr 20 %. For
inkomster over 398 600 betalades 25 %. Eftersom miljobetingade skatter 6kat har man
kompenserat skattebetalarna med hdjda grianser for uttag av statsskatt. For &r 2002 ligger den
lagre brytpunkten vid 290 100 och den hogre 430 900 kronor taxerad inkomst.

Vi ror oss hdr med tvéa inkomstbegrepp, taxerad inkomst och beskattningsbar inkomst. Den
taxerade inkomsten dr vad man skulle kunna kalla individens nettoinkomst efter avdrag for de

? Uppgifterna rorande skattesystemet i Sverige ér i allt visentligt himtade fran riksskatteverket i Sverige.
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kostnader man haft for att forvirva inkomsten. Innan skattemyndigheterna beréknar skatt gor
de ett s kallat grundavdrag. Detta kompletterades inkomstaret 2000 med en si kallad tillféllig
skattereduktion pa maximalt 18 200 nir den taxerade inkomsten kommit upp i intervallet 105
800 till 111 300. Dérefter trappades avdraget ned och vid 205 400 kronor var man ater tillbaka
till 8 700 kronor. Differensen mellan taxerad och beskattningsbar inkomst var saledes
inkomstberoende men den var aldrig l4gre dn 8 700 kronor. For ar 2002 justerades ldgsta
grundavdrag upp till 11 200 kronor. Hogsta avdrag nadddes vid 135 000 och dérefter trappades
avdraget ned s4 att det vid 245 000 kronor bara &terstod 11 200 kronor. Aven hir finns ett
inslag av skattesdnkning eftersom avdraget inte som tidigare raknas mot pensionsgrundande
inkomst. Det rdknas nu mot taxerad inkomst.

3.1.1 Foretagares inkomstskatt.

Beskattningen styrs av och utformas pé olika sitt beroende pa foretagsform. Om
verksamheten bedrivs som aktiebolag beskattas bolaget med 28 % pé redovisad vinst.
Bolagets dgare beskattas for den 16n han erhallit fran bolaget p4 samma sétt som 6vriga
anstillda. Darutover kan bolagets dgare ta ut avkastning pa sitt satsade kapital i form av
aktieutdelning och beskattas i sa fall inom vissa grianser for kapitalinkomst med 30 % skatt.
Om utdelningen Overstiger ett gransvirde som avgdrs av dgarens kapital 1 bolagets sa
beskattas utdelningen enligt reglerna for arbetsinkomst.

Om rdrelsen bedrivs som enskild firma eller handelsbolag/kommanditbolag betalar dgaren
skatt enligt samma villkor som anstéllda men dessutom tillkommer ytterligare avgifter. Om
man haft inkomst av rorelse ddr man inte dr yrkesverksam betalar man 16neskatt 24,26 % av
taxerad inkomst. Om man ddremot dr yrkesverksam i rorelsen betalar man 31,11 % egenavgift
om man har 0 dagars karens’ i samband med sjukfall (ar 2002 4r egenavgiften 31,01%).
Karenstiden till sjukforsidkringen ar valbar till 0, 3 eller 30 dagars karens vilket paverkar
egenavgiftens storlek. Vid 3 dagars karens dr den 29,45 % och vid 30 dagars karens sjunker
den till 28,6 %. Det belopp som betalas 1 egenavgift eller 16neskatt dr avdragsgillt. For att
lindra skatteeffekterna for foretagare har man dessutom infort ett ytterligare avdrag fran
egenavgifterna. Foretagaren far gora ett avdrag om 5 procentenheter frén egenavgiften dock
maximerat till 9 000 kronor per ar. Det innebér att gransen for reduktion gér vid 180 000
kronor taxerad rorelseinkomst. Om det finns flera foretagare i samma rorelse (handelsbolag)
fir den sammanlagda avdragssumman for foretagarna inte dverstiga 42 600 kronor per &r.

Den hér reduktionen géller dven for de arbetsgivaravgifter som foretaget betalar. Den
samordnas avdraget med dessa sa att summan nedsittning for foretagarens egenavgift och de
anstélldas arbetsgivaravgift maximeras till 42 600 kronor.

I de foretagsformerna enskild firma och handelsbolag finns en parallellitet med beskattningen
av foretagare som bedriver sin rorelse som aktiebolag. Pengar som intjdnats i1 rorelsen men
star kvar 1 foretaget kan beskattas med 28 % om det avsitts till sa kallad expansionsfond.
Dessutom ér det sa att foretagarens inkomst fran rorelsen inte 1 alla ldgen till fullo méste
beskattas som rorelseinkomst. Skattelagen medger foretagaren rétt att berékna en viss
avkastning (ungefar 10 % rénta ) pd det egna kapital som &r innestdende 1 rorelsen. Den
avkastningen flyttas frin rorelseinkomst till kapitalinkomst och beskattas med den skattesats
som géller for kapital, for ndrvarande 30 % skatt.

? Avser antalet dagar for vilka sjukpenning ej betalas av riksforsikringsverket.
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3.1.2 Arbetsgivaravgifter

Skatt pé arbetskraft dr en av de viktigaste skattekéllorna i Sverige. Arbetsgivaravgiften
inklusive 16neskatter svarade ar 2000 for 32,5 % av den offentliga sektorns skatteintikter.
Jamfort med Norge och Finland har man lagt en forhdllandevis stor andel av skatten pa andra
kallor d4n inkomstskatt och indirekt skatt. For ar 1999 svarade 6vriga skatter for 37,2 % av de
totala skatteintikterna medan motsvarande andel i Finland var 28 % och i Norge 26,9 %.*Av
de Ovriga skatterna svarar arbetsgivaravgifterna for en stor andel. For &r 2000 betalade en
svensk arbetsgivare 32,92 % av den anstélldes 16n och 16neférméner 1 arbetsgivaravgift
(32,82% for ar 2002). Avgiften betalas varje manad i samband med inbetalning av 6vriga
skatter. Som framgatt under avsnitt 3.1.1 tilldimpas ett sarskilt avdrag fran arbetsgivaravgiften.
For ar 2000 och fortfarande (januari 2002) far foretaget reducera arbetsgivaravgiften med 5%
dock max 3 550 kronor per ménad eller for helt &r 42 600 kronor. Om rorelsen drivs som
enskild firma eller handelsbolag samordnas arbetsgivaravgiften med foretagarens egenavgift
pa sa sitt att den totala nedséttningen for summan av bigge avgifterna inte far Gverstiga 42
600 kronor per éar.

Man har tidigare forsoksvis anvént differentierade arbetsgivaravgifter som regionalpolitiskt
instrument. Rabatt pé arbetsgivaravgift och foretagares egenavgift har da lamnats till vissa
branscher inom vissa regioner. Fran ar 2002 dterinfors differentierade arbetsgivaravgifter for
foretag inom vissa branscher’ dir arbetsgivaravgifterna sinks med 10 procentenheter. Stodet
giller enbart inom stddomréde A vilket i stora drag dr norra Sverige forutom kustregionen.
Efter samordning med tidigare stod far arbetsgivare nu gora avdrag fran arbetsgivaravgiften
med maximalt 15 % av 71 000 dvs 10 650 kronor per ménad eller {for helt &r 127 800 kronor. I
foretagsformerna enskild firma och handelsbolag samordnas reduktionen av
arbetsgivaravgifter med foretagaren egenavgift sa att takbeloppet dven hér uppgér till 127 800
kronor. Sverige kan enligt EG:s regler tillimpa den hér typen av diskriminerande foretagsstod
men villkoret dr att man da haller sig under den grins som betecknas som "forsumbart stod".
Hiér ar gransen 100 000 euro inom en trearsperiod och det &r foretagaren som sjilv ansvarar
for kontrollen att inte stddnivan dverstiger gransen.

3.1.3 Sérskild I6neskatt.

I vissa fall betalas inte arbetsgivaravgift och egenavgift utan man betalar sirskild 16neskatt.
Det géller foretagare som inte dr aktivt verksam i sin rorelse (arbetat mindre dn 600 timmar
under aret). Det géller dven foretagare som fyllt 65 ar eller som haft dlderspension under hela
aret. Den sarskilda l6neskatten var 24,26 % ar 2000 och den har darefter inte fordndrats.
Sarskilda regler géller for néringsidkare som var fodda 1938 eller senare. Till foljd av
fordndringarna i pensionssystemet betalade de endast 16,16 % i loneskatt. For dessa
tillkommer da pensionsavgift 10,21 % for ar 2002.

For anstdllda géllde parallella regler. Anstidllda som vid arets ingéng var fyllda 65 ar betalades
24,26 % loneskatt. Pa grund av omlidggning av pensionssystemet har det uppstatt problem vid
infasningen av det nya systemet vilket har foranlett vissa sérregler. For anstédlld som var fodd
1938 och senare betalas bara 16,16 % loneskatt. Eftersom fodda 1938 inte uppnar 65 ars alder
forran &r 2003 kommer den ldgre 16neskatten att tillimpas forst ar 2004.

* OECD statistik
> Enligt EG:s statsstodsregler giller stodet ej foretag inom sektorerna kol och stil, vissa jordbruk, vattenbruk och
fiske samt transporter.
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3.1.4 Indirekta skatter

De indirekta skatterna i Sverige svarar for en betydande del av det samlade skatteuttaget. Ar
2000 inbringade de 267 miljarder till staten vilket motsvarar 30 000 kronor per invanare. Sett
ur ett annat perspektiv uppgick de till 12,8 % av BNP och 24,2 % av det samlade
skatteuttaget. Den viktigaste av de indirekta skatterna dr mervirdesskatten. Den svarade
ensam for néstan 69 % av de samlade indirekta skatterna. Jamfort med Norge och Finland ar
anda andelen forhallandevis lag, speciellt om man jamfor med Norge. I samband med
skatteomldggningen 1991 d4 man sénkte de direkta skatterna vidgade man basen for de
indirekta skatterna sd att i princip alla varor och tjanster som siljs i Sverige omfattas av
mervirdesskatt. Det finns tre procentsatser, 20 respektive 12 respektive 6 % av varuvérdet.
Den hogsta skattesatsen dr den normala och omréknat som paldgg dr "normalskattesatsen"
25% av skatteunderlaget. Paldggssatsen for de dvriga dr 13, 64 respektive 6,38 %. Under
senare ar har vissa varor och tjanster av olika skl dverforts fran den hogsta till de lagre
procentsatserna. Exempelvis har livsmedel, skidliftar och hotell flyttats fran den hogsta till
den mellersta procentsatsen. Ett annat exempel ar bocker som frén 1 januari 2002 flyttades
frén den hogsta till den lagsta procentsatsen. Eftersom mervardesskatten har en sé kraftig
inverkan pa varupriserna sé dr den darigenom ett instrument som kan paverka
handelsstrommarna i1 framf6rallt grainshandel och turism. Motiveringarna till sédana hér
omliggningar varierar naturligtvis med skattesubjektet. For den viktiga livsmedelsmomsen
har man anfort fordelningsmotiv men det &r uppenbart att det dven kan finnas handelspolitiska
motiv bakom skatteomlaggningen. Speciellt d& for skidliftar och hotell som ska konkurrera
om turisterna med andra lander.

Forutom mervirdesskatten finns ett tjugotal dvriga indirekta skatter i Sverige. Aven om
antalet inte har fordndrats ndimnvért sd har det dock skett forskjutningar mellan de olika
punktskatterna. Exempelvis har tullar numera ingen statsfinansiell betydelse. Man tar
fortfarande tull p& framforallt jordbruksvaror och socker som importeras fran ldnder utanfor
EU men hela tullintdkten utdver en hanteringskostnad pa 10 % tillfaller EU. Energi och
miljoskatterna har okat i betydelse och &r 2000 svarade dessa for 62 % av de samlade punkt-
skatterna. Miljoskatterna motiveras framst med sin funktion som ekonomiskt styrmedel for att
dédmpa miljoskadlig verksamhet och de har &nnu ingen storre betydelse for statskassan.
Energiskatterna daremot inbringade ar 2000 ndstan 51 miljarder. Redan ar 1929 borjade man
ta ut energiskatter i Sverige och sé tidigt som 1951 inférdes konsumtionsskatt pa el.
Industriproduktion och kommersiella vixthus ér befriade fran skatt. Ovriga konsumenter
betalar energiskatt som &r 2001 for norra Sverige uppgick till 12,5 ore per kilowattimme och
18,1 ore for resten av landet.

En annan punktskatt som har betydelse framforallt for turistniringen &r alkoholskatten.
Per den 1 januari ar 2001 beskattades vin med alkoholstyrka mellan 8,5 och 15 % alkohol
med 27,20 per liter. Etylalkohol som ingar i olika spritsorter beskattas med 501 kronor per
liter ren alkohol.

I samband med skatteomlidggningen 1990-1991 omstrukturerades emellertid
energibeskattningen pa sa sitt att man borjade ta ut skatt pa utsléapp av koldioxid och svavel
men redan 1993 befriades tillverkningsindustrin helt fran skatt pd brénslen och el och den fick
dessutom reducerad koldioxidskatt. Att tillverkningsindustrin fick detta undantag kan
knappast bero pé att dess utsldpp var forsumbara ur miljosynpunkt. Snarare har omsorgen om
industrins konkurrensférmaga overvagt dver miljoskél. Miljoskatternas betydelse 6kar dock
och bl a har koldioxidskatten hdjts med 15 % mellan &ren 2001 och 2002 vilket dock
kompenserats med reducerade energiskatter.
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Utvecklingen av oljebeskattningen har varit minst sagt turbulent. Nér skatt pa utslapp av
miljostérande dmnen infordes 1991 sa gjordes samtidigt en miljoklassning av oljebranslen.
Olja delades in i tre miljoklasser efter dess innehall av vissa kemiska &mnen och efter
kokpunktintervall. Den som hade de bista miljoegenskaperna, miljoklass 1 beskattades lagst.
Vid den hér tiden tog man ut kilometerbeskattning av fordon som trafikerade allménna
végnitet och det fanns dérfor ingen anledning att separera beskattningen i olika klasser utifrdn
aspekten att fordonstrafiken skulle finansiera vignitet. Alla anviandare fick kopa samma olja.

Nir sedermera kilometerbeskattningen avskaffades 1993 infordes skilda skatteklasser pa olja.
Den olja som anvéndes till uppvarmning och till drift av traktorer och motorredskap fick 1ag
skatt under det att olja som anvéndas i fordon for végtrafik beskattades hogre. For att skilja
oljorna &t sé att inte alla oljeanvindare skulle kopa den lagbeskattade oljan fargmérktes
denna. Den lagbeskattade oljan var dock fortfarande indelad i skilda skatteklasser med
avseende pa miljobelastning. Eftersom forbranningen i1 virmepannor dr effektivare an i
motorer ansadg man att det inte fanns nagot behov av olika skatteklasser. De miljostorande
dmnena forbrindes sa effektivt i dessa fasta anldggningar. Redan 1994 togs dérfor
skattedifferentieringen bort fran den ldgbeskattade oljan men pa sa sétt forsvann dven
miljostyrningen for de traktorer och motorredskap som inte omfattades av den sérskilda
oljeskatten som gillde for végtrafikerande fordon. Problemet 16stes pa sa sitt att man redan
pafoljande ar inforde en bestimmelse om att alla motorfordon skulle anvinda hogbeskattad
olja.

Tabell 3.1 Skattesatser pa brinsle ar 2001. Kronor per kubikmeter

Briinsletyp Energiskatt Koldioxidskatt Summa
Miljoklass 1 1512 1527 3039
Miljoklass 2 1739 1527 3266
Miljoklass 3 2039 1527 3566
Killa:Rsv

Bigge skatterna har legat i stort sett konstanta fran 1996 till och med utgédngen av 2000 da
koldioxidskatten 6kade med 50%.

Forutom skatt pé energi sa belastas dven fordonen av ett antal skatter och avgifter. Det géller
forsdljning, innehav registrering och skrotning. For vissa miljovéanliga fordon reduceras
fordonsskatt vilket &r 2000 kunde reducera skatten till 0 kronor. Dieseldrivna personbilar
beskattas hardare dn bensindrivna och for vissa glesbygdskommuner finns en viss reduktion
av vagtrafikskatten. For en lastbil viigande 16 ton uppgick fordonsskatten ar 2001till 2 327
kronor och for en dragbil 8 278 kr. Dértill kom att for en lastbil som fyllde de hogsta
avgaskraven betalades en vagavgiften pa 6 395 kr och for en bil med mer 4n tre axlar och 10
658 kr. De hér viagavgifterna tillkom ar 2001 och de avriknades fran den fordonsskatt som
man tog ut tidigare. Véigavgiften ingar i ett europeiskt system, Eurovinjettsystemet, med {for
ndrvarande sex ldnder anslutna: Belgien, Danmark, Luxemburg, Nederlanderna, Tyskland och
Sverige. Betald vdgavgift ger ritt att trafikera végarna i alla anslutna léander.
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Lastbilar fran 6vriga ldnder betalar en vigavgift for att fa trafikera svenska vigar. Séledes
betalade ar 2000 Norge 7,5 miljoner och Finland 4 miljoner for att fa trafikera svenska végar.
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4 SKATTESYSTEMET I NORGE®

Det norska skattesystemet dr i sin grundstruktur uppbyggt pa samma sitt som det svenska och
finska. Diaremot foreligger det en avvikelse i tyngdpunkten. Norge tog 35,9% av sin samlade
skatteintékt fran inkomstskatter’ dér Sverige och Finland tog motsvarande 41%. Man har i
Norge valt att ldgga en storre andel, 37,2 % av beskattningen pd indirekta skatter. Har tog
Sverige 21,7 % och Finland 31%. Skattesystemet bygger dven hér pd manga olika skatter och
systemet for skatteuppbord ér likartat. Den offentliga sektorn ar tredelad. Skatt betalas till
staten, till fylket och till kommunen. Norge har dven i storre utstrickning &n de dvriga
landerna valt att bedriva regionalpolitik via skattesystemet. Darfor dr vissa skatter ligre i
Finnmarks fylke och nigra av kommunerna i Troms fylke®. Det finns 4ven skillnader i
beskattning av foretag beroende pa branschtillhorighet.

4.1 Personbeskattningen

Den norska personbeskattningen ar i huvudsak konstruerad pa samma sétt som den svenska
och finska.

Det finns dock nagra viktiga skillnader. For det forsta dr grundavdraget hdgre. Man betalar
inte skatt pa inkomst under 27 700 (Skatteklasse 1)’ eller 55 400 (skatteklasse 2). For
invanarna i Finnmark och Nord-Troms tillkommer dessutom ett sérskilt avdrag med 15 000
kronor (skatteklass1) och 30 000 kronor (skatteklass 2). Den skattskyldige yrkar inte sjdlv
dessa avdrag i sin deklaration. P4 samma sétt som i Sverige berdknas grundavdraget
automatiskt av skattemyndigheten. Fran inkomst utdver grundavdraget betalas skatt for
inkomst av sa kallad alminnelig inntekt, (vilket bestar av 16neinkomst, pensioner,
néringsinkomster realisationsvinster och ranteinkomster) 28 % skatt upp till nivan 277 800
kronor. Dérav till kommunen och fylket 17,65% och till staten 10,35%. Det finns dock en
regional sirbehandling. Invanarna med sk Finnmarksavdrag betala bara 6,85 % 1 statsskatt
vilket begransar deras skatt till 24,5 %. Pa inkomster utdver 277 800 kronor tillkommer sa
kallad toppskatt.

Alminnelig inntekt dr vad som aterstar av inkomsten efter avdrag. Saledes ett nettobegrepp.
Det motsvaras av det svenska begreppet taxerad inkomst och dr den inkomst som aterstar efter
att den skattskyldige tilldtits att gora vissa avdrag frin inkomsten. Norge tillater generellt sett
generdsare avdrag dn vad man gor i Sverige och Finland.

Den som har inkomst av 16n (dock ej pension eller annat skattepliktigt bidrag) fir gora ett s
kallat Minstefradrag fran lonen med 22%. Beloppet far variera mellan minimum 4 000 och
maximum 36 600 kronor. Avdraget ér ett schablonavdrag. Om inkomsttagaren kan visa att de
faktiska kostnaderna for intdkternas forvarvande har varit hogre dn sa medges hogre avdrag.

Forutom avdrag for intdkternas forvdrvande medges dven mer generdsa allménna avdrag
jamfort med Sverige och Finland. Forédldrar far gora avdrag f6r barntillsyn med upp till 25
000 kronor for ett barn och med 30 000 kronor om man har mer 4n ett barn. Dessutom pafor
skattemyndigheten automatiskt ett forsérjaravdrag med 1 820 kronor for varje barn upp till 18
&r. Aven avdrag for privat pensionsforsikring ir generdsare fn i Sverige och Finland.
Maximalt avdrag ar 40 000 kronor per éar.

® Uppgifterna rorande skattesystemet i Norge #r i allt visentligt himtade fran skattedirektoratet i Norge samt frin
norska finansdepartementet och stortinget.

7 Uppgifter frin OECD for ar 1999

¥ De kommuner i Troms fylke med ligre beskattning dr Karlsdy, Kvinangen, Kafjord, Lyngen, Nordreisa,
Skjevdy och Storfjord.

? De skattskyldiga indelas i skilda skatteklasser. Klass 0 for dodsbon och utlandsboende. Klass 1 for
ensamstiende utan barn. Klass 2 for dkta makar och for ensamstdende med barn.
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Sammantaget tillater de generdsa skattereglerna en betydligt hdgre inkomst &n 1 Sverige och
Finland innan skatteuttaget trader in. Det hér har framforallt betydelse for de 1agsta
inkomsttagarna med forsorjningsborda. Man kan 1 storre utstrickning 4n i1 framforallt Sverige
klara sig pé sin inkomst och undgér pé sé sétt bidragsberoende.

Forutom den ovan ndmnda skatten om 28 % betalar 16ntagare 7,8% trygdeavgift, dvs
pensionsavgift. Den berédknas inte péd allminnelig inntekt utan den berdknas pa
bruttoinkomsten fore skatteavdragen ovan. Dock finns hir en nedre grins. Trygdeavgift
betalas bara om inkomsten dverstigit 22 200 kronor.

Nér inkomsten overstiger 277 800 (skatteklass 0 och 1) respektive 329 000 (skatteklass 2)
tillkommer toppskatt pa 13,5%. P& samma sétt som for trygdeavgiften berdknas denna pa
bruttoinkomsten. For inkomster som dverstiger 762 700 ir toppskatten 19,5%. Aven hir finns
en sarregel for boende 1 Finnmark och Nord-Troms. Dér dr toppskatten i det 14gre intervallet
reducerad med fyra procentenheter till 9,5%.

4.2 Foretagares inkomstskatt

Det norska skattesystemet for beskattning av foretag ar inte neutralt 1 forhéllande till
verksamheten. Det finns diskriminerande regler for basnéringar och for kunskapsnéaringar.
Till basndringarna hor jord och skogsbruk, uppfodning av palsdjur, trddgardsnéring och
renndring. Dessa dr skatteméssigt gynnade men det finns gradskillnader. Jordbruk,
handelstrddgardar och palsdjursuppfodare far gora ett avdrag pa maximalt 18 000 kronor dock
inte storre dn foretagets nettointdkt. Skogsbruk och rennéring dr nagot mindre generdst
behandlade. Daremot ar kunskapsnéringar, si kallade liberal verksamhet hardare beskattade.
Med liberal verksamhet avses tjdnstesektor med 1 huvudsak kunskapsintensiv produktion.

Foretagsformen har ingen betydelse. Oavsett foretagsform betalas skatt enligt samma grunder.
Foretagare betalar skatt enligt samma principer som lontagare det vill sdga 28% av sé kallad
alminnelig inntekt. Daremot har far foretagaren inte gora sé kallat minstefradrag pa det sétt
som lontagare gor. Han far i stillet gora avdrag for de faktiska omkostnaderna i rorelsen.

Forutom skatt pa alminnelig inntekt betalar foretagaren dven trygdeavgift och toppskatt. For
lontagare berdknas ju dessa pa bruttoinkomsten men for foretagaren blir berdkningen nagot
annorlunda. Principen dr att man utgér fran vinsten i resultatrdkningen. Darefter dterlédgges
gjorda avdrag for ridntor och avdrages ranteintdkter. Resultatet blir en nettovinst rensad fran
kapitalinkomster/utgifter. Déarefter beréknas foretaget eget kapital och pé beloppet beréknas
en kapitalavkastning pa 10%. Den berdknade kapitalavkastningen dras frdn den frén
kapitalinkomster/utgifter rensade nettovinsten. Den summa som aterstér kallas personinntekt
och ligger till grund for berdkning av trygdeavgift och toppskatt. For enmansforetagaren dr ju
grunden for berdkningsunderlaget hela den vinst som resultatrdkningen uppvisar. Om det
déremot ar rorelse med flera inblandade, handelsbolag och aktiebolag, skall det av
resultatrdkningen framga hur resultatrdkningens vinst ska fordelas mellan andelsdgarna.
Personintékt ska bara berdknas for foretagare som dr aktivt verksam i rorelsen (arbetat minst
300 timmar) eller om det ar aktiebolag, att ndgon av aktiedgarna direkt eller indirekt via
mellanbolag, dger minst 2/3 av aktierna eller gor ansprik pa 2/3 av den redovisade vinsten.
For dkta makar géller gransen 2/3 for makarna gemensamt. Undantag gors for aktiedgare med
dgarandel pd 5% eller mindre och dir aktierna ar fritt omséttningsbara. Sddana deldgare maste
inte berdkna personintikt.
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For liberal verksamhet riacker det att 2/3 av aktierna finns inom den aktives ndrmaste
slaktkrets. Det ska i s fall berdknas personintikt for den aktive.

Pa den framréknade personintikten betalas trygdeavgift. I Primédrnédringarna uppgar den till
7,8%. I 6vriga néringar 10,7% upp till personintéikten 580 500 kronor. Fr personintikt
darutdver betalas 7,8%. Det finns dock begriansningsregler. Bruttoskatt betalas 1 icke-liberal
verksamhet bara upp till 774 000 kronors personintéikt. Om inkomsten &r sa hog att den
overstiger 3 628 200 kronor sa betalas dven bruttoskatt for personintdkt mellan 3 628 200 upp
till 6 482 500 kronor. For liberal verksamhet finns ingen 6vre gréns for uttag av bruttoskatt.
Pé den framridknade personintékten betalas dven toppskatt enligt samma villkor som for
16ntagare. Aven for foretagare giller sirreglerna enligt det sé kallade "Finnmarksfradraget"

4.2.1 Arbetsgivaravgift

Arbetsgivaren betalar arbetsgivaravgift for all i Norge skattepliktig personal. Underlag for
avgiften dr 16n och 16neféormaner. Det fors ingen atskillnad 1 avgiftsnivd mellan aldersgrupper
men diremot anvinder man en geografiskt differentiering. Landet indelas i 5 Zoner med olika
avgiftsnivder. Hogsta avgiften 1 Zon 1 och lidgsta i Zon 5. Det som avgor vilken avgift som
ska tillampas beror pa i vilken kommun den anstéllde dr folkbokford.

Tabell 4-1 Arbetsgivaravgifter

Zon Avgifti %
1 14,1

2 10,6

3 6,4

4 5,1

5 0

6

Kiilla: Skatteetaten Norge

Differentieringen av avgifterna har gjorts av regionalpolitiska hidnsyn och de lagsta
arbetsgivaravgifterna finner vi pa Svalbard samt 1 Finnmarks och Troms fylken som alla
forutom Troms kommun tillhor klass 5. Nordlands fylke och delar av savél Nord-Trondelag
som Syd-Trondelag tillhor Zon 4.

EU-domstolen har emellertid fastslagit att differentierade avgifter inte dr en laglig form av
statsunderstdd. Norge har pa grund av sitt EES-avtal skyldighet att f6lja reglerna och man har
darfor tvingats till vissa modifieringar. Det géller utvinning av naturresurser, stalproduktion,
varv, gransdverskridande finanstjinster, telekommunikation och godstransporter pa vig med
mer dn 50 anstéllda. Alla dessa dr skyldiga att betala avgift enligt hogsta avgiftssatsen oavsett
geografisk lokalisering.

P& 16n fran samma arbetsgivare som overstiger 16 G (774 032 kronor) betalas 12,5%
arbetsgivaravgift men dven hir forekommer differentiering mellan olika branscher.

En ur svenskt perspektiv intressant detalj ar att man dven gor undantag for hushallstjanster.
Arbetsgivare som anstillt personal for arbete hemmet behdver inte betala arbetsgivaravgift
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om l6nen inte dverstiger 30 000 kronor. Lonen for hushallstjansterna ar dock inte avdragsgill
kostnad for arbetsgivaren.

4.2.2 Indirekta skatter

Av de indirekta skatterna (saravgifter) r mervirdesskatten den viktigaste. Man har tva olika
skattenivaer, 24 % respektive 12% moms som péslag. Fram till den 1/7 ar 2001 var endast
varor momspliktiga. Dérefter har skattebasen vidgats sé att i stort sett alla tjanster dven
omfattas. Det &r di den hdgre procentsatsen som tilldmpas. Den ligre anvénds enbart for
livsmedel.

Forutom momsen finns dven ett stort antal punktskatter. Alkohol och tobak ar hogt beskattade
1 enlighet med traditionen i de nordiska ldnderna. For &r 2002 berdknas alkoholskatten tillfora
staten 8,4 miljarder och tobaksskatten 7,5 miljarder. Skattesatser framgar av tabell 4-2 nedan
och giller for ar 2002. Den vénstra kolumnen avser skattesatser som géllde per den 31
december 2001. I 6vriga kolumner foreslagna dndringar infor budgetéret 2002.

Tabell 4-2 Skatt pa alkoholhaltiga drycker i Norge ar 2002

Brennevin og vin, kr pr. vol pst. og liter

Brennevin ......coooiiiiiii s 7,04 7,04 5,98 5,98
Sterkvin ..o 3,65 3,65 3,47 3,47
Svakvin ... 3,65 3,65 3,47 3,47
]|

Alkoholinnhold, kr pr. liter

a) 0,00-0,70 vol pSt.....coveieiiiiiiiiiiee 1,62 1,62 1,54 1,54
b) 0,70-2,75 vol pst. ....oooiiiiiiiiii 2,51 2,51 2,38 2,38
€) 2,75-3,75vol pSt. ..oviiiiiii, 9,45 9,45 8,98 8,98
d) 3,75-4,75 vol pst. ...cccovviiiiiiiii 16,37 16,37 15,55 15,55
Alkoholinnhold kr pr. vol. pst. og liter

over4,75vol pst. ..., 3,65 3,65 3,47 3,47

Kiilla: Finansdepartementet Norge

Elenergi beskattas ndgot lagre dn 1 Sverige, 5,94 ore per kilowattimme ar 1999 och 9,3 ore ér
2002. Hogt beskattade dr dven motorfordon av skilda slag. Totalt finns 6 olika skatter for
motorfordon av vilka tva kan ségas vara anvdndningsrelaterad under det att de 6vriga inte ar
knutna till fordonets anvdndning. De forstnimnda motiveras med att fordonségarens
kostnader for att anvinda fordonet 1 nagon utstrackning ska motsvara bilkérningens externa
kostnader. For de senare skatterna anfors endast fiskala skél. Bensinskatten varierar mellan
4,34 kr/l och 5,13 kr/l beroende pa blyinnehall. Autodieselavgiften inklusive koldioxidavgift
och svavelavgift har fordndrats under de senaste 5 aren enligt figur 4-3 nedan.
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Figur 4-3 Skatt p4 dieselolja i Norge. 1997 - 2001
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Kiilla: Skatteetaten Norge

Som ett resultat av Kyotoforhandlingarna har Norge dven infort miljoavgifter och man har
bland annat infort skatt pa koldioxid och svaveldioxid péd drivmedel. For dieselolja finns tva
klasser beroende pé svavelinnehall. Oljan med mellan 0,05 och 0,005 % svavelinnehdll
beskattas med 25 ore per liter. For olja med lagre svavelhalt utgér ingen svavelavgift.
Dieselolja dr lidgre beskattad én vad bensinen &r. Detta har papekats av den arbetsgrupp som
utrett fradgan inom departementen men regeringen har valt att behalla differensen. Mgjligen
kan stéllningstagandet vara motiverat av naringspolitiska hinsyn eftersom fordon med vikt
over 12 ton forbrukar 40 % av dieselbrénslet i Norge. Enligt finansdepartementet skulle 6kad
avgift pa diesel inte spela ndgon storre roll for konkurrensen mellan norska och utlindska
transportorer. Daremot bedomer man att det skulle fa en viss betydelse for
konkurrenssituationen mellan trafikmedel inom landet.

Under ar 2000 infordes nya regler for beskattningen av lastbilar. En miljoavgift inférdes och
avgiftsnivan bestdmdes av fordonsvikt och miljocertifiering. For fordon 6ver 20 ton som inte
uppfyllde vissa miljokrav 6kade avgiften med 9 600 kronor per ar. Om fordonet ddremot
uppfyllde hogsta EU-klass 6kade kostnaden med 3 900 kronor per ar. For fordon mellan 12
och 20 ton blev 6kningen ldgre. For att mildra effekten av miljoavgiften sdnktes samtidigt den
sa kallade vektarsskatten (végtrafikskatten) till den 14gsta niva som tillats inom EU. Den
samlade effekten av skatteomlédggningen blev att nistan alla lastbilstyper fick hogre skatt.
Skillnaden blev liten for miljovénliga fordon under det att dldre fordon som saknade
miljocertifiering drabbades av hoga avgifter. For vissa fordonstyper innebar dock
omliggningen en skattesdnkning. Lastbilar med 50 tons tjanstevikt och luftfjadring som
uppfyllde reglerna for typgodkénnande enligt den sk EURO 2, fick en skattereduktion pd ca
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5000 kronor. Den lastbilstypen dr ocksa den vanligaste i fjarrtransporter diar konkurrensen
fran utlandska &kare ar storst.
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5 SKATTESYSTEMET I FINLAND"’

Strukturen i det finska skattesystemet &r i sina grunddrag jaimforbart med strukturen i Sverige
och Norge. Skatt betalas till staten och kommunen. Dessutom betalas kyrkoskatt och
sjukforsdkringspremie som sammanligges med kommunalskatten. Av de samlade
skatteintékterna for ar 2000 gick 55 % till staten, 33 % till kommunerna, 2 % till
forsamlingarna och 10 % till folkpensionsanstalten. Skatternas andel uppgick ar 1999 till
46,5% av BNP och darmed placerar man sig ungefar mitt mellan Sverige (52,1%) och Norge
(41,8%). Jamfort med Sverige och Norge hade man &r 2000 nagot brantare skatteskala for
personbeskattningen. Hogsta marginalskatt var 59,7 % mot Sveriges 53,3 % och Norges
55,3%. Aren 2001 till 2003 giller en tillfillig skattereduktion for smé och medelstora foretag.
De far for de hér dren gora en extra avskrivning pd 50 % utdver normal maxavskrivning.

Aven i Finland har skattetrycket for Idneinkomster minskat. Hogsta skatteandelen for
loneinkomster hade man ar 1994 med 40 % skatt for en inkomst av medelniva ( ca 27 500
Euro for ar 2002 ). Darefter har skatteuttaget minskat sa att man &r 2002 rdknar med ett
skatteuttag pa ungefir 33%.

5.1 Personbeskattningen

Beskattningen av arbets och rorelseinkomst dr inte symmetrisk mellan den kommunala nivan
och staten. Avdrag for resor till och frin arbete samt dvriga avdrag for inkomsternas
forvarvande medges pa ungefiar samma grunder som i Sverige och Norge. Avdrag for
frivilliga pensionsforsdkringar medges fullt ut upp till 15 000 mark. Dérefter kan en
avtrappning till 60% avdrag under vissa omstiandigheter tillimpas for premier upp till 30 000
mark. Frdn den kommunala beskattningen medges dven sé kallat forvirvsinkomstavdrag och
grundavdrag. Forvarvsinkomstavdraget ar 20 % av forvarvsinkomsterna over 15 000 mk ( for
ar 2001 uppjusterat till 35%), dock max 9 800 mk. Avdraget avtrappas med 3,5 % av den del
av nettoforvarvsinkomsten som overstiger 75 000 och &r reducerat till 0 vid en
nettoforvarvsinkomst pd 355 000 mk. Grundavdraget dr pd hogst 8 800 mk och minskar med
20% av nettoinkomsten dver 8 800 mk.

I likhet med Norge finns dven viss mdjlighet att gora avdrag for hemarbete i Finland.
Avdraget ér begrinsat till aren 1997 - 2000 och giller boende 1 S6dra Finlands, Uledborgs och
Lapplands l&dn. Avdraget som far goras i forsta hand fran statlig inkomstskatt géller for
hushéllsarbete, vardarbete eller byggnadsarbete som utforts i den skattskyldiges bostad. Det
utbetalda l6nebeloppet dr inte avdragsgillt utan enbart den del som betalats till
socialskyddsavgifter, pensionspremier och forsdkringspremier dr avdragsgill. Avdrag far
goras for belopp dver 500 mk och det &r begrdnsat uppat till 5000 mk. Fér makar kan var och
en av makarna tillgodogora sig avdraget.

Statsskatt tas ut med 50 mk vid en beskattningsbar forvérvsinkomst om 47 600 mk och
dérefter med 5 % upp till 63 600. Skatteskalans konstruktion framgar av tabell 5-1 nedan.

' Uppgifterna rorande skattesystemet i Finland ér i allt visentligt himtade fran skatteforvaltningen i Finland.
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Tabell 5-1 Skatteskala for statlig inkomstskatt

Beskattningsbar Skatt vid Skatt inom
Forvirvsinkomst nedre grins skiktet %
47 600- 63 600 50 5
63 600- 81 000 850 15
81 000- 113 000 3460 19
113 000- 178 000 9540 25
178 000- 315 000 25760 31
315 000 - 68 260 37,5

Kiilla: Skattestyrelsen Finland

Till statsskatten kommer kommunalskatt som tillsammans med kyrkoskatt och
sjukforsdkringspremie uppgar till ungefar 21 %. (den genomsnittliga procentsatsen for ar
2001 var 20,15 %). Forutom skatten betalas obligatorisk pensionsforsiakringspremie 5,7 % av
bruttoinkomsten. (ar 2001 var avgiften 5,2 % av bruttoinkomsten och har darefter sjunkit till
4,4 %.) Arbetsgivaren ombesdrjer att premien inbetalas. Betald premie dr avdragsgill. Aven i
Finland har skatterna sankts. For &r 2001 har man tagit bort den ldgsta inkomstklassen fran
statsbeskattningen. Statsskatt tas numera ut forst vid 66 000 och d& med 14 % upp till 85 000.
I 6vriga skatteskikt har skatteskalan reducerats med 1 % utom i inkomster 6ver 325 000 dar
man satt skattesatsen till 37%.

5.2 Foretagares inkomstskatt

Rorelse som bedrivs 1 aktiebolagsform beskattas i bolaget. Bolagsskatten ar 29 %. Foretag
som drivs i annan rorelseform beskattas hos deldgaren och inkomsten delas d& upp i
kapitalinkomst och forvérvsinkomst. Uppdelningen mellan kapitalinkomst och
forvarvsinkomst sker enligt ungefir samma grunder som i Norge och Sverige.
Berikningsunderlaget for kapitalinkomst dr dock nagot generdsare da man far anvinda 30 %
av lonerna som underlag for berdkning av foretagets eget kapital. Skatt pa kapitalinkomst ar
29 %. Foretagarens beskattning foljer 1 dvrigt samma regler som dvriga skattepliktiga.
Dessutom ska foretagaren betala obligatorisk forsakringspremie 21,1 % av sin arbetsinkomst
och 0,75 % arbetsloshetsforsdkring.

5.2.1 Arbetsgivaravgift

Arbetsgivaren betalar arbetsgivaravgift for all 1 Finland skattepliktig personal. Underlag for
avgiften dr 16n och 16neférmaner. Det gors ingen atskillnad 1 avgiftsnivd mellan &ldersgrupper
och hittills har det heller inte gjorts nigon geografiskt differentiering''. Daremot separeras
arbetsgivarna i olika kategorier vilket paverkar avgiftens storlek. Avgiftsklasserna bestdms av
foretagets kapitalandel. Foretag vars normala avskrivning pé inventarier tva ar fore
beskattningsaret overskred 300 000 mark och som dven overskred 30 % av l6nerna tillhorde
avgiftsklass 3. Foretag dir avskrivningarna var hogre dn 300 000 mark men avskrivningarna
overskred 16nerna med mellan 10 och 30 % tillhorde avgiftsklass 2. Alla 6vriga foretag

" Det finns ett forslag att séinka arbetsgivaravgifterna i de nordligaste kommunerna fran och med 2003.
Forandringen ska enligt forslaget bli neutral inom skatteomréadet arbetsgivaravgifter vilket innebér att det
inkomstbortfall som uppstar for staten kommer att tickas med hjdlp av hdgre avgifter inom andra delar av landet.
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hanfordes till avgiftsklass 1. For &r 2002 har brytpunkten i for avskrivningar justerats till 50
500 Euro. Fordndringen beror pa valutaomliggningen

Avgiftsklass 1 betalar 3,6 % (fore 1/7 2000 betalades 4 %). Avgiftsklass 2 betalade 5,6 % och
for avgiftsklass 3 var avgiften 6,5 %. Till detta kommer forsékringsavgift 1,5 %. For ar 2002
har avgifterna sinkts till 2,95 respektive 5,15 respektive 6,05 %.

Forutom pensionsskyddet om 4,4 % och arbetsloshetsforsdkringen 0,4 % som arbetsgivaren
betalar in men dras fran den anstélldes nettolon, skall arbetsgivaren dven betala en
obligatorisk forsdkring till nagot forsdkringsbolag. Premiestorleken varierar beroende pé
avtalsomrade men ar 2001 var premien for den storsta delen av arbetstagarna inom den
privata sektorn 16,6 %. Arbetsgivare ska dven betala olycksfallsforsdkring 1,4 % av 16nen
samt arbetsloshetsforsékring 3,9 % av lonen. For de forsta fem miljonerna av l16nesumman
betalas dock bara 0,9 % 1 arbetsloshetsforsikring.

5.2.2 Indirekta skatter

Av de indirekta skatterna (sdravgifter) &r mervardesskatten den viktigaste. I princip ar all
forsédljning momspliktig. Man har tre olika skattenivder. Normalskattesatsen som paldgg ar
22%. For livsmedel och foder tillampas 17 % moms och for vissa varor och tjanster 8 %. Med
livsmedel avses manniskors matvaror med alla tillsatser utom alkohol. For 61 med hogre
alkoholhalt dn 0,5 % och for 6vriga drycker med hogre alkoholhalt &n 1,2 % tilldimpas full
moms. Aven pé servering riknas full moms. Det innebir att p4 livsmedel som fortirs i
serveringslokal tillimpas full moms men bara 17 % om livsmedlen séljs for att fortiras
utanfor lokalen. Den ldgsta momssatsen tillimpas pa persontransporter, idrottsverksamhet,
intrdden till evenemang samt bdcker. Forsdljning som &r momsfri &r tidningar och tidskrifter,
fartyg pa minst 10 meters ldngd samt exportforsédljning. Turister kan kdpa varor momsfritt
forutsatt att de dr bosatta utanfor EU eller Norge och att vederlaget &r minst 250 mark. Alla
finska foretag &r inte momspliktiga. Bara sddana foretag vars omsattning overstiger 50 000
mark per ar.

Alkohol beskattas hogt 1 Finland dock ndgot lindrigare &n i Sverige och Norge. For ar 2001
beskattades 61 som hade en alkoholstyrka dver 2,8 % med 1,7 Mk per cl alkohol. Vin med
alkoholhalt 6ver 8 % beskattades med 14 MK per liter fardig produkt och sprit med
alkoholhalt 6ver 10 % beskattades med 3 MK per cl alkohol.

Skatt pa dieselolja avsedd for motorfordon beskattades ar 2001 med 0,3307 MK per kg. Den
lagsvavliga oljan beskattades ndgot lagre, 0,3037 MK per kg. Eldningsolja som inte var
avsedd for vagtrafik utan bara fick anvéndas vid uppvarmning och i motorredskap beskattades
0,067 MK per kg. Beskattning av personbilar och motorcyklar beror pa vikt och
cylindervolym. For dieseldrivna fordon géller sérskilda regler.

Tabell 5-2 Skattesatser for dieseldrivna lastbilar i Finland ar 2000.

Tvéaxlad bil och specialutrustad bil upp till 14 ton 4,56 Euro/100 kg
For varje 100 kg darutdver 9,12 Euro
Tvéaxlad bil avsedd for semitrailer 8,64 Euro/100 kg
Tvéaxlad bil avsedd for trailer 9,12 Euro/100 kg
Lastbil med boggi och mer &n tvé axlar vikt upp till 19 ton 6,00 Euro/100 kg
For varje 100 kg darutdver 10,56 Euro
Lastbil med boggi och mer dn tvé axlar vikt upp till 19 ton f6r semitrailer 8,04 Euro/100 kg
Lastbil med boggi och mer én tva axlar vikt upp till 19 ton for trailer 9,12 Euro/100 kg
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6 BIDRAG

Nu ir det inte bara skatter som péaverkar foretagen. Aven regelverket for stodinsatser fran den
offentliga sektorn har betydelse. Det finns i alla nordiska ldnder ett omfattande stodsystem
som kan tillfalla foretag i olika situationer och omsténdigheter. Det kan vara stod till
investeringar, stod till glesbygdsetablering, stod vid nyrekrytering av arbetskraft, stod till
anstéllning av viss arbetskraft, stdd till transporter etc. Férutom de nationella stod som funnits
under lang tid har pd senare ar tillkommit den stodflora som finansieras via EU. Genom
medlemskapet i EU har stodsystemens inriktning i Sverige och Finland kommit att styras av
EU:s regelverk eftersom detta &r 6verordnad nationella regler. Detta géller &ven Norge som
via 6verenskommelser mellan EFTA-staterna och EU kommit 6verens om att folja reglerna
enligt artikel 61 1 EU-avtalet.

I stodsystemet ingar dven regionalt betingade stodformer. Det ror sig dven hér om en rad olika
instrument som tillimpas med olika styrka beroende pa foretagets geografiska lokalisering.
Inriktningen &r att industriell och industriliknande verksamhet prioriteras hogt och 1 vissa fall
forsoker man dven att frimja kunskapsintensiv verksamhet. Utformningen skiljer sig at
mellan ldnderna men grundstrukturen &r likartad.

Lastbilsékerier dr inte en verksamhet som prioriterats i regionalpolitiska satsningar. Bakom
den prioriteringen ligger antagligen en forestéllning om att det dr den industriella expansionen
som dr den viktigaste. Far man bara igdng denna s kommer transporterna med automatik.
Indirekt kan darfor ndringen komma att paverkas av regelandringar for industriproduktionen.
En aktuell regeldndring som skulle kunna pdverka godstransporterna med bil ar forslaget att
infora ett bidrag liknande det svenska transportstddet till vissa produktionsanlédggningar i
Nord-Norge.

Revisorer ér heller inte en prioriterad verksamhet och de bakomliggande resonemangen &r
antagligen desamma som for lastbilstransporterna. Daremot ar turistndringen mer gynnad.
Den kan dra exportinkomster till landet samtidigt som den ar en av de fa néringsgrenar dér
den yttersta glesbygden har komparativa fordelar. I samtliga tre lander kan darfor
turistndringen komma ifrédga for stodinsatser men nir det géller skidliftar med hotell sa verkar
det inte vara sa vanligt. Endast ett fatal hade fatt stod under den senaste femarsperioden och
manga visste inte ens om att man kunde fa ndgot stod. En forklaring till att man inte fatt stod
till investeringen ar att verksamheten bytt dgare i vissa fall kanske flera gdnger och att
nuvarande dgare helt enkelt inte vet vad som skedde vid starten. Bland annat papekade ett av
turistforetagen att den anldggning man hade byggdes redan ar 1902.
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7 VALUTAKURSER

Konkurrenssituationen mellan ldnder paverkas inte bara av den relativa kostnadsutvecklingen
mellan ldnderna. En annan viktig faktor &r valutakursernas inverkan. Fran 1980 sé har den
svenska kronan forsvagats bdde mot finska marken och mot norska kronan. Under den hér
tiden har forekommit perioder av relativ stabilitet. Vid periodens bdrjan kostade 100 NKR
inte mer dn 80 SEK men ar 2001 maste man betala 115 SEK for att kopa 100 NKR.

Forhallandet gentemot den finska marken &r likartat. Vid periodens borjan betalades 115 SEK
for 100 FM men vid periodens slut hade den svenska kronan forsvagats si att man maste
betala nastan 160 SEK {or 100 FM. Forutom fallet i valutaviarde som intréffade i samband
med att valutan slidpptes fri pa hosten 1992 si har den kraftigaste forsamringen intraffat under
det sista aret. Utvecklingen framgér av figur 7-1 nedan. Den svenska kronan har dven
forsvagats mot den hollindska valutan (NGL) vilket dock ej framgér i figuren. Aven hér har
forsvagningen intrdffat under de senaste tva dren.

Figur 7-1 Antal sek per 100 Nok resp 100 Fm
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Valutakurser kan méitas pé olika sétt och i figuren ovan visas valutakurserna enligt de
marknadsnoteringar som uppkommet pé valutamarknaden vid transaktioner dir valutorna
kopts och sélts. Det dr naturligen si att en valuta forsvagas i ett land med hog inflationstakt.
Man kan déarfor se valutajusteringen som en korrektionsmekanism pa inflationen. Om valutan
ar fast tvingas man 1 sa fall till &terkommande devalveringar for att bytesbalansen inte ska
allvarligt forsdmras. Om valutan flyter fritt kommer den ocksé att forsvagas men i sé fall sker
vérdejusteringen lopande utan nigot ingripande fran riksbanken.

Det dr emellertid ingen garanti att valutavirdet pd kort sikt (och inte ens pa nagra ars sikt)
foljer inflationstakten. Den paverkas dven av andra faktorer och foljden blir att en valuta
under nagon period kan vara svagare eller starkare &n vad som motiveras av inflationstakten.
En sédan fordndring kan avldsas om man relaterar valutans virde till dess kopkraft. Om
valutavirdet faller mer &n vad som &r befogat av inflationstakten sa ser vi det som ett fall i
den kopkraftsrelaterade viaxelkursen. Detta dr precis vad som har intrdffat med den svenska
kronan under de senaste aren vilket framgér av figur 7-2 nedan. Den ekonomiska tolkningen
av detta ir att valutans vérde forsvagats pé ett sddant sétt att de foretag som har sina kostnader
1 hemlandet och sina intdkter 1 ndgot annat land har vunnit konkurrensfordelar gentemot de
ovriga landerna pa grund av valutaférdndringen. Det giller framforallt Sverige och i ndgon
man Finland.
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Figur 7-2 Kopkraftsrelaterade vixelkurser

120
100 | -t e ———— _ —_ -
""" - - 'M
80 -
60 1 - = = Finland
40 == ==Norge
20 | Sverige
0

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Omrikningen till kopkraftsrelaterade viaxelkurser dr bara delvis befogad. Revisionsbyraer
torde i allménhet ha sina kostnader i hemlandet. Aven turistanliggningar av olika slag kan
nog forvintas ha kostnaderna inom det egna landet men hér kan viss import forekomma. Vid
nyinvestering i maskinutrustning &r det inte ovanligt att dessa importeras och da har man
ingen draghjilp av en svag valuta. Snarare dr det tvért om. Lastbilsdkerier 4r nog den mest
internationaliserade av de nédringar som jamforts. I takt med den tilltagande
internationaliseringen blir gransoverskridande transporter allt vanligare och man kan da vélja
att bade kopa lastbil, tanka och reparera i det land dér priserna dr ldgst. Da gynnas den som
har starkaste valutan. Det blir allt vanligare att man dven anstéller forare fran andra lédnder.
Aven i det fallet gynnas den arbetsgivare som har stark valuta.
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8 TRANSPORTUTVECKLINGEN I EUROPA

En indikation pa den 6kande internationaliseringen dr utvecklingen inom transportsektorn.
Perioden 1990 till 1998 6kade EU:s totala BNP med 1,6 % érligen, men under samma period
okade godstransporterna med 2,7 % per ar. For tiodrsperioden 2001 till 2010 véntar man sig
en fortsatt 6kning av savél persontransporter som gods. Den storsta transportokningen véntas
falla pé lastbiltransporter déir man riknar med en arlig 6kning pa ungefér 4 %' siledes fortsatt
okande marknadsandelar for lastbilstrafiken. Redan idag transporteras 70 kg gods per
medborgare och dag inom EU.

I ett 1age dér trafiksituationen redan dr hart anstringd for godstransporterna dr scenariot inte
enbart positivt sett ur lastbilsbranschens perspektiv. For att klara en sé stark volymtillvéxt
maste man effektivisera verksamheten. Ett sétt &dr att fa till stand effektivare logistik, dvs farre
bilar i trafik som inte gdr med full last. Vilket utrymme som stér till buds for effektivisering
beror ju pé hur effektivt man idag nyttjar fordonen. Olika lander méiter pa olika sitt och
siffrorna ger darfor en viss uppfattning om det totala utrymmet men det dr ddremot svért att
gora korrekta jamforelser mellan ldnderna. Enligt SCB var nyttjandegraden 77 % for svenska
lastbilar i inrikestrafik &r 1997 vilket ska tolkas sa att fordonen fraktade 77 % av sin maxlast
raknat pa tur och returresa. Jamfort med situationen tio ar tidigare hade utnyttjandegraden
okat med nistan 6 procentenheter.'’ I Finland gick ar 2000 mellan 73 och 80 % av lastbilarna
med full last och 15 a 20 % med néstan full last. Andelen som gick med halv last eller
déarunder understeg 10%. Av de olika fordonskategorierna hade bil med sldp den bésta
nyttjandegraden. For Norges del finns statistik endast for 1999 fram till och med andra
kvartalet 2000. Andelen tomkdrning 14g andra kvartalet pa 10,9 % vilket 4r en procentenhet
mindre dn 1 borjan av 1999. Kapacitetsutnyttjandet korrigerat for volymgods angavs for andra
kvartalet 2000 till 69,2%

Med bittre informationsteknologi och samverka kan nyttjandegraden med all sdkerhet oka,
sarskilt vid internationella transporter. Siffrorna ovan antyder emellertid att man inte kan
forvinta sig nigon dramatisk dkning av verkningsgraden. Atminstone inte i inrikestrafiken.
Virkestransporter har ju pd grund av naturgivna omstandigheter i det ndrmaste 50%
tomkorning.

Ett annat forslag som kommer fran svenskt akerihall r att tillata lika l&nga ekipage i hela
Europa som man nu gor i Sverige och Finland. Den godsmingd som idag kréver fem bilar
skulle dd klaras med tre. Ett problem i det sammanhanget ar att slitaget pa vignéatet 6kar med
vikten. Slitaget, eller kanske i forsta hand deformationen av vigkroppen dkar med
viktokningen upphdjt till 4. Det betyder att ett fordon som véger som véger tva ton inte sliter
pé vigen dubbelt s3 mycket som ett fordon med vikten ett ton. Slitaget blir i stillet 2*:1* dvs
16 génger hogre 4n entonsfordonets. En gammal schablonregel anger att en fullastad lastbil
orsakar en deformation av vigkroppen som &ar 10 000 ganger storre dn den skada som en
personbil dstadkommer.'* Akeribranschen ér sjilv inte odelat positiv till lingre och tyngre
fordon. Det norska viagverket har lagt ett forslag om att tillata fordonskombinationer pa max
24 meter (25,5 meter for sk modulkombinationer) pd 47 % av det norska vignitet och en
totalvikt av 60 ton pa 26 % av végndtet. Lastbilsdgarforbundets styrelse har nyligen (januari
2002) med héanvisning till vigstandard och olycksrisker, avvisat ett framlagt forslag om att

12 Prosjektrapport for Samferdseldepartementet i Norge. Referensnummer 6348
" Enarsson, Leif. Vixjo. ”Akeriniringens kostnads och konkurrensvillkor” juni 1998.
'* Marginalkostnader inom végtransportsektorn. Vigverket Borlinge 20001220
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tillata storre ekipage pé norska vagar. Omlaggningen skulle innebéra 6kade konkurrensen fran
framfGrallt svenska bilar men huruvida man i sitt remissvar beaktat detta framgar inte.
Forandringen skull ju pé kort sikt underlétta konkurrensldget for svenska akerier och det
skulle pa lite ldngre sikt skapa béttre villkor for norska &kerier med stor andel
gransoverskridande transporter. Daremot skulle det skapas svarigheter vid transporter inom
landet.

Det finns dérfor anledning att ifragasétta om den prognosticerade volymdkningen av
godstransporter verkligen kommer att ga pa landsvdg. EU kommissionen vill med hdnvisning
till miljoskal styra dver transporter fran landsvig till jirnvdg och man har dirfor beslutat att
satsa tre miljarder sek pé ett program “Marco-Polo” som ska knyta samman de olika
transportslagen. Dessutom vill kommissionen dven infora infrastrukturavgifter som syftar till
att omfordela kostnader mellan vigtrafik och jarnvégstrafik till den senares forman. |
Tyskland har man redan beslutat att frdn den 1 januari 2003 inf6ra en kilometerskatt pa
lastbilar 6ver 12 ton, och skattenivan berdknas bli i storleksordningen 1,50 till 2 sek per
kilometer. De skatteintdkter man far in kommer att anvindas till infrastrukturinvesteringar
inom jarnvégstrafiken. Eftersom Tyskland é&r ett av de viktigaste 1&nderna for transporter inom
EU vintas det tyska beslutet bli vigledande for andra ldnder. Redan nu har Nederldnderna
aviserat att man kommer att infora ett liknande system. Forslaget ligger vil i linje med forslag
frdn svenska ekonomer som vill dterinfora kilometerbeskattning f6r tunga fordon i syfte att
atminstone i ndgon utstrackning internalisera kostnader som nu dr externa for
transportforetagen.'’

Aven om dessa étgirder kan vara lovvirda ur miljé och trafiksikerhetssynpunkt sa finns det
problem. Ett av de hittills mera svarbemistrade har visat sig vara tigtrafikens fortsatta
ineffektivitet. Man har svart med den tekniska samordningen mellan ldnderna samtidigt som
granshinder och ineffektiva organisationer bidrar till att hélla transportkostnaderna pa
jarnvagen pa en hog niva. En internationell godstransport pa jarnvig i Europa har en
medelhastighet pd 18 kilometer per timme vilket innebér att taget far fram med en isbrytares
hastighet.'® Det pagar emellertid p4 ménga hall arbete for att forbéttra jarnvigens
konkurrenskraft. S dr till exempel det svenska banverket i en investeringsfas som for aren
1998 — 2007 kommer att visentligt 5ka kapaciteten i det svenska stomnétet'’. Andelen
stomnit som ska klara 25 tons axellast 6kar frdn 18 % till 51 %. Dérigenom kommer 70 % av
dagens transportvolym att fraktas pa spar med béttre kapacitet. Forutom ingreppen i
birigheten ska dven vagnarnas lastkapacitet 6ka. For en 12-metersvagn ska lastutrymmet bade
breddas och hojas vilket dkar lastkapaciteten med 25 %. Dessutom kommer vagnarna att
byggas om till en mer rektangulér form vilket gor att man béttre dn tidigare kan nyttja den
teoretiska lastkapaciteten.

En viktig forutsdttning for den internationella godstrafikens effektivitet &r ju att regelverket ar
sa utformat att gransoverskridning inte forhindras. Har har Sverige en sirregel som tillater 60
tons totalvikt medan man i andra lander oftast inte tillater mer &n 40 tons totalvikt.

Nar det géller kor och vilotider inom végtransport giller samma regler inom hela EU enligt
regel EEG 3820/85 vilken pd grund av EES-avtalet dven giller i Norge. I regeln finns
detaljerade bestimmelser for perioder av raster samt dygns och veckovila. For att kunna
kontrollera att bestimmelserna foljs finns en forordning om att fordonen skall vara utrustade

'S Hultkrantz, Lars m fl. Ekonomisk debatt nr 6 ar 1997.
' Bylund, Bo Generaldirektdr svenska Banverket. Sagt vid Eurorails kongress i London.
' Stomlinje avser linje som 4r avsedd for rikstrafik. Till skillnad fran Lénslinje.
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med féardskrivare, och villkoren finns angivna i EU-stadgan EEG 3821/85 som har en giltighet
med samma rickvidd som regel 3820/85.

8.1 Akeribranschen i Norden

Man kan beteckna branschen som en utpriglad sméforetagarbransch. Antalet 1-bilsikerier
svarade ar 1997 i1 Sverige for 55% av det totala antalet akerier. I Finland hade 2/3 av bara en
bil och i Norge var mer dn % av dkerierna enbilsforetag.

Maingden gods som ska transporteras dr givetvis starkt korrelerad till produktionen. Den djupa
lagkonjunkturen under 1990-talets forsta ar skapade stora problem for dkerindringen. Antalet
&kerier i Sverige har minskat frén ca 14 000 ar 1990 till 12 000 vid sekelskiftet. Aven antalet
bilar har reducerats under perioden. Fran 39 000 yrkesmérkta bilar till 37 000. Fordndringen
visar en svag men tydlig tendens i riktning mot firre men storre foretag.

Reduktionen av antalet lastbilar har inget samband med nigon forskjutning av
marknadsandelar mellan transportslagen. Efter konjunktursvackan har godsvolymen 6kat och
lastbilarna har tagit marknadsandelar fran sjofarten men framforallt fran jirnviigen. Ar 1990
svarade lastbilarna for 50% av allt inrikes godstransportarbete. Ar 1999 hade andelen okat till
55%."* Lastbilstrafiken pa det statliga svenska vignitet har under de senaste dren okat i en
takt av 4 till 5 % per ar. En viss avmattning i 6kningstakten kan dock anas under periodens
senaste del. Tillvixten frdn oktober 2000 till september 2001 stannade vid 2,9%.
Utvecklingen har varit likartad 1 Norge dér de inrikes godstransporterna under samma period
okat med 48% miitt som tonkilometer. Aven hir har vigtrafikens andel 6kat. Tillvéixten var
64%'"? Aven i Finland dominerade lastbilstrafiken. Ar 2000 gick 90 % av den finska
godsméngden pa lastbil och omréknat till tonkilometer svarade végtrafiken for 68 %. Jirnvig
och sjofart har ju konkurrensfordelar vid tunga och l&ngvéga transporter.

I branschen har det funnits en stark oro att de cabotageregler®® som fullt ut inforts fran den 1
juli 1998 skulle dramatiskt forsdmra I6nsamheten for de skandinaviska hogkostnadsékerierna.
Det finns ingen klar bild av hur omfattande inbrytningen av utléndska &kerier har blivit
eftersom statistiken dr bristfallig men intrycket dr att det &nnu inte skett ndgon omvélvande
fordndring. Av tillgdngliga uppgifter fram till och med fjérde kvartalet 1995 omfattade
cabotaget 1 Sverige 18 miljoner tonkilometer och i1 Finland 2,1 miljoner tonkilometer.
Omriknat i procent av den totala fraktvolymen betyder det 1 % i Sverige och avrundat 0 % i
Finland. Nar det géller nationsférdelningen s& svarar Danmark och Finland for den helt
dominerande inbrytningen i Sverige med 11 respektive 5 av totalt av de totalt 18 miljoner
tonkilometer som omfattades av cabotaget. I Finland utférdes i stort sett hela cabotaget av
svenska bilar. Aven i Norge var cabotaget blygsamt. Fér &r 1999 mindre fin 1% av den totala
trafiken.

Jamfort med forhallandena 1 Centraleuropa har fordndringen i Norden blivit obetydlig. |
Tyskland gar mer &n 70 % av fraktvolymen pa utlindska bilar, framforallt holldndska.

'8 Svenska dkeriforbundet Fakta om &kerindringen”

1 Vie, Hallvard A. ”Initiering av IKT-samarbeid i transportndringen” Samferdseltepartementet rapport 6348
december 2001.

20 Cabotage. Fr. kustfart. Anvinds i 6verford bemérkelse pa lastbilstrafik. Oomndmns i EEG:s forordning nr
3118/93 och avser mojligheterna for ett transportforetag registrerat i EU att utan speciella tillstdnd utfora inrikes
godsstransporter pa vég i vilket annat EU-land som helst utan att vara registrerat i landet i fraga. Fore 1 juli 1998
fick sadan trafik bara utforas med sérskilt tillstdnd.
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Cabotagets omfattning véantas dock 6ka och i Sverige finns en oro att konkurrensldget
ytterligare skérps. For norra Sverige framforallt en inbrytning av finska bilar och i sddra
delarna av landet en 6kad inbrytning av danska och hollédndska akerier, och vid en kommande
EU-utvidgning Osterut, &ven polska och baltiska bilar. I den allt mer internationaliserade
godstrafiken och dir godsméngden hela tiden véxer si har svenska fordon tappat
marknadsandelar pa trafiken till och frdn Sverige. Fran ar 1995 till 1997 forlorade svenska
transportorer 12,5 % av transportarbetet métt i tonkilometer till utlindska dkerier. De svenska
akerierna tog 15 % av norska akerier men forlorade i gengild 21,5% till finska akerier.”'. Fran
mitten av 1990-talet fram till och med tredje kvartalet 2001 har norska bilar forlorat
marknadsandelar till framforallt danska och svenska bilar. I

forhéllande till finska &kerier har marknadsandelen varit ganska konstant.

Figur 8-1 Godstransport med lastbil 6ver norska grinsen 1994 — 2001-3
kvartalet. Procentandelar efter godsmingd.
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Kalla: Norska lastbildgareforbundet hemsida.

Forsdmringen for de nordiska dkerierna dr emellertid inte oaterkallelig och naturgiven. Det
finns enligt svensk &keritidning tecken pé att de norska &kerierna atertagit marknadsandelar
frén svenskarna under senaste delen av 2001.

Svenskarna 4 sin sida verkar klara konkurrensen pa utrikestrafiken. Jimfort med forsta
kvartalet ar 2000 s& 6kade godsméngden pa svenska bilar i utrikestrafik fran 1,6 miljoner ton
till 2 miljoner, dvs en 25 procentig 6kning. Okningen #r svarforklarlig eftersom
kostnadsjamforelser (Enarsson och Sika®® ) visar att svenska dkerier har en kostnadsniva som
ligger ungefar 20 % hogre dn konkurrentldnderna i Centraleuropa. Eftersom hela

?! Enarsson, Leif. Vixjo. ”Akerindringens kostnads och konkurrensvillkor” juni 1998.

*? Statens institut for kommunikationsanalys. Rapport 1999:5
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kostnadsdifferensen kan forklaras med hogre personalkostnaden ar den rimliga forklaringen
att de svenska akerierna antingen inte betalat loner enligt avtal eller anvint utlindsk
arbetskraft.

Den skérpta internationella konkurrensen har dven gett effekter i andra ldnder. Danska akerier
har forlorat marknadsandelar till tyska ékerier. Fran ar 1996 till &r 2000 sa hade andelen
danska lastbilar som passerade dansk-tyska gransen minskat 27 % i en situation dér den totala
trafikminskningen var 5%. Tyskland 4 sin sida har forlorat andelar till holldndska akerier och
man oroar sig framforallt for effekterna av den kommande 6stutvidgningen av EU. De
hollédndska akerierna som har 6kat sina marknadsandelar i 6vriga Europa har drabbats av
svéara lonsamhetsproblem. Mer 4n hilften (57%) av de internationellt verksamma hollédndska
akerierna gick med forlust ar 2000.

Aven i Sverige har lonsamheten forsdmrats. Fran 1999 till 2000 har riintabiliteten, dvs
avkastningen pa kapitalet forsdmrats fran 7,2 till 6,2%. For branschens sk typforetag dvs
branschens vanligaste foretagstyp, minskade vinsten under samma period fran 76 000 till 64
000 kronor och nettomarginalen foll fran 3,6 till 2,9%.> I motsats till de hollindska dkerierna
dér de smé akerierna forlorat 16nsamhet s kan man for Sveriges del inte se nagon entydig
fordndring av 16nsamheten med avseende pé foretagsstorlek. Finns det ndgon skillnad sa &r
det snarare si att de stora akerierna forlorat mer. Daremot har det skett fordndringar mellan de
olika segmenten inom néringen. De dkerier som varit mest utsatta for utlandskonkurrens
verkar ocksa vara de som forlorat mest. I segmentet internationella transporter har
rintabiliteten under perioden fallit frdn 7,4 till 5,5% och nettomarginalen hade gatt ner till
kritiska 1,1%

En bekymmersam omstidndighet dr kanske inte att Ionsamheten i sig har sviktat. Det har
intraffat tidigare eftersom ndringen &r kénslig for konjunkturfluktuationer. Det som &r oroande
nu 4r att I[onsamheten sviktat under en period nir konjunkturen varit pa topp och det ar tyder
pa att en underliggande fordndring intraffat sa att man med hdgre transportvolymer dndé
noterat allt lagre vinster. En fordndring som kan observeras i Norden och sannolikt dven i
resten av i-ldnderna, &r att det skett en produktionsteknisk forandring inom stora delar av
varuproduktionen. De varuproducerande foretagens allt mer slimmade organisation har
inneburit att man reducerat lagerhallningen och i allt storre utstrickning kommit att betrakta
gods under transport som en integrerad del av produktionsanldggningens logistikkedja. Kravet
pa vilfungerande transporter har ddrmed 6kat och skapat en god marknad for vilorganiserade
och effektiva ékerier. Inom segmentet dragbilstransporter, dvs foretag som tillhandahéller
dragfordon men dér bestéllaren dger trailern, har den padgdende strukturférédndringen avsatt
tydliga spar. Vinstmarginalen efter finansnetto lag ar 2000 bland de svenska akerierna inom
detta segment pé 2,4%. Da hade 1onsamheten dndé forbattrats fran 1998 érs niva pa 1%.
Dérmed lag Ionsamheten i dragbilssegmentet i bottenskiktet jamfort med de flesta ovriga
segment. Vart fjdrde dragbilsékeri gick med forlust. Intressant dr emellertid att 1 den Gversta
kvartilen forbattrades ekonomin enligt alla ekonomiska nyckeltal. Hir 6kade vinstmarginalen
mellan 1999 och 2000 frén 6,7% till 6,8%. I den hér gruppen dkade dven soliditeten till 39%
vilket 4r dubbelt upp mot genomsnittet inom dragbilssegmentet.”* I den hér gruppen aterfinns
med sikerhet de dkerier som pa ett framgéngsrikt sétt lyckats anpassa sig till de nya
forutséttningarna.

3 Ekonomiska nyckeltal for akeribranschen 1992-2000. Svenska akeriforbundet
24 .
Ibid.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att situationen for dkeriniringen i de nordiska ldnderna i
har stora likheter. En stadig 6kning i transportvolym dér biltrafiken tagit allt storre delar av
transportmarknaden frén ovriga trafikslag, men parallellt med volymtillvixten en fortsatt svag
och 1 minga fall vikande 16nsamhet. Som framgétt ovan ar detta inte unikt fér Norden. Som
framgatt ovan &r problemen likartade i stora delar av Europa.

Den avgorande faktorn ér sannolikt att lastbilsbranschen konstant dras med lag l1onsamhet
vilket dr vanligt i mogna branscher, och att man till f61jd darav inte har sd stora marginaler att
falla tillbaka pa ndr man utsétts for ytterligare tryck. Den sannolikt viktigaste orsaken ar
konkurrensldget som gor att branschen hela tiden, oavsett temporira forbéttringar pressas
tillbaka mot 0-vinst. En tydlig indikation pa marknadssituationen &r den strejkaktioner som
akare 1 ménga europeiska lander genomforde ar 2000 mot skattehdjningarna pa drivmedel. I
vissa lander lyckades man pressa sina regeringar sé att dessa gick med pa skattereduktion.
Bist lyckades den hir gangen de holldndska &karna. Léagre oljepriser gjorde det mojligt att
sanka kostnaderna med atfoljande tillvaxt av marknadsandelar. Som framgatt ovan har dock
den positiva effekten pd lonsamheten har uteblivit.

Inte heller fransménnen, vanligtvis europamadstare pd aktioner och blockader, fick ndgon
framgang. I likhet med holldndarna lyckades man pressa regeringen till skattesdnkningar men
dven hér uteblev vinsterna. De sidnkta kostnaderna omvandlades till sénkta frakttaxor sé att
dven hir blev det de som kopte transporttjdnsterna som tog om hand vinsterna. Liknande
erfarenheter har dragits av akeribranschen i Norge, Finland och Sverige. Kostnadsokningar i
verksamheten har inte motts med stigande fraktsatser, och nér efterfragan pa transporter 6kat
sa har det inte avsatt nagon prispress uppat pé frakttaxorna. Det bestdende intrycket ndr man
studerar villkoren inom branschen dr att man har en konstant 6verkapacitet som resulterat i att
hela niringen hamnat i en marknadssituation som i allt vésentligt kan beskrivas som
fullstdndig konkurrens. Darmed dr 16nsamheten i stort sett marknadsbestdmd och vinsterna pa
lang sikt oberoende av kostnadsutvecklingen.

Aven om grundforutsittningarna ir gemensam for de nordiska lindernas akerier si finns
dock skillnader i konkurrensforutsittningar mellan linderna. Ar 1997 gjorde Eeva Lammi-
Bjorklund for tidningen Lastbilen en reportageserie dir hon analyserade kostnadsskillnaderna
for lastbilstransporter mellan de nordiska ldanderna. Som jamforelseobjekt valdes en 2-axlig
dragbil med en kdorstriacka pa 12 000 mil &rligen och med en avskrivningstid pa 7 ar.
Kostnaden per mil ar 1997 framgar av tabell 8-1nedan. Kostnaderna redovisade i svenska
kronor.

Tabell 8-1 Milkostnad for tvaaxlig dragbil med slip ar 1997

Land Kr/mil
Danmark 77,80
Sverige 86,17
Norge 93,50
Finland 95,85

Killa: Tidningen lastbilen
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De hoga kostnaderna i Finland forklaras framforallt av de hoga 1onekostnaderna ( +7,6 % ) i
forhéllande till de svenska lonerna men dven av ett betydligt hdgre inkopspris for bilen.
Fordonspriserna var ungefar 20 % hogre 4dn i Sverige. Norges relativt hoga kostnadslage
forklarades med det hoga priset pd drivmedel. En liter dieselolja kostade vid den tidpunkten
7,40 i Norge medan man i Sverige bara betalade 4,55. Rep och underhéllskostnader och dven
forsékringar var dyrare i Norge men daremot var 16ne och administrationskostnaderna lagre.
Lonekostnaden i Norge lag ungefir 45 000 kronor ldgre &n i Sverige raknat pa ett ar.

Sveriges relativa kostnadsnackdel mot Danmark forklaras nistan helt av 16neskillnaden. De
svenska lonekostnaderna var 24,5 % hogre dn de danska vilket omréknat i absoluta tal betyder
100 000 kronor. Tyvérr har det efter 1997 inte gjorts ndgon kostnadsjdmforelse mellan
landerna. Enarsson gjorde en kostnadsjdmforelse &r 1998 och dven Sika har gjort sddana
berdkningar. Tyvérr har man da bara jamfort svenska kostnader med kostnadslaget i
mellaneuropeiska ldnder. Daremot finns en indexserie for kostnadsutvecklingen for olika
maskintyper i bdde Sverige och Norge vilket gor det mojligt att berdkna kostnadsutvecklingen
fram till januari 2002. I bigge fallen ror det sig om tvdaxlig dragbil.

For Finland finns ingen jimforbar indexserie. Daremot framgér enligt finska statistikcentralen
att 16nerna i den finska privata sektorn har 6kat med 16,5 % fran 1997 till och med 2001. Det
motsvarar ganska vél I6nestegringen for en svensk lastbilschauffor. Den 6kade fran ar 1997
till &r 2000 fran 174 500 till 208 174 vilket betyder en 6kning pa ungefir 19 %. En finsk
slapvagnsforares timlon fjarde kvartalet 2000 var 10,9 Euro per tim dvs ungefar 95 kronor
kronor. Samma &r var timlonen for en svensk lastbilschauffér med 4 ér i yrket 89.,45.
Differensen i 16n kvarstér alltsa. Lonerna &r ju den storsta kostnadsposten och svarar 1 Finland
for ungefdr 40 % av totalkostnaden. Diremot torde inkdpspriset for finska lastbilar ha fallit.
Harmoniseringen av priser inom EU har gett alla akerier inom EU samma ink&pspriser
eftersom det &r fritt fram att sjalv importera fran valfritt EU-land. En viss skillnad finns
emellertid mellan bilarna eftersom de bilar som tillverkas for den nordiska marknaden &r
bittre rustade vad avser isolering, startmotor och batterier dn vad som &r vanligt i
mellaneuropeiska bilar.

Slutsatsen blir att kostnadsskillnaden mellan landerna férmodligen kvarstar och att Sverige
fortfarande ar det land som har de l4gsta milkostnaderna jaimfort med de tvd vriga linderna.

Tabell 8:2 Milkostnad for tvaaxlig dragbil med slip ar 1997 och 2002

Land Kr/mil 1997 Kr/mil 2002 Kr/mil
1997 2002 2002
valutajusterat
Danmark 77,80
Sverige 86,17 100 100
Norge 93,50 109 120
Finland 95,85 111 121

Egen bearbetning.
Kalkylerna uppréttades av ekonomer i de respektive landerna och det finns ingen anledning

att misstro utfallet. Ddremot kan man ifragasatta kostnadskalkylernas relevans som riktlinjer
for frakttaxorna. Aven om kalkylerna ligger till underlag for offerter sa dr det vanligt att man
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maste ldmna rabatter for att fa korning och fraktpriserna hamnar ddrmed under
sjdlvkostnadspris. Enligt prisjimforelsen ovan borde det inte vara ndgra svarigheter for
svenska akare att klara konkurrensen fran Norge och Finland och lika svart borde det vara for
svenskarna att konkurrera med kollegorna pa kontinenten. Eftersom det faktiska forhallandet
ar att finska &kerier tar transporter i Sverige och att svenska &kerier okar sina
utrikestransporter pa kontinenten sé dr det uppenbart att det inte ricker med
kostnadsjamforelser for att forklara hur marknaden fungerar.

Niér det giller Norge har man svart att klara konkurrensen fran framforallt svenska akerier
vilket ju dr konsistent med kostnadsanalysen. En annan faktor som har betydelse &r att Sverige
tillater langre och tyngre fordon pd hemmaplan och for en dkare frdn Norge med mindre och
lattare bilar blir det mycket svart att konkurrera pa svenskarnas hemmaplan. I ndgon
utstrackning géller detta 4ven Finland. Man har dér fortfarande stor andel tvaaxliga bilar som i
lastkapacitet inte kan konkurrera med de storre treaxliga boggibilarna som &r vanligare 1
Sverige. Eftersom de finska reglerna nu ar likadana som de svenska sa ér den hér skillnaden 1
fordonspark pa vég att klinga av.

En annan omsténdighet som gor att kostnadskalkylen kan vara missvisande &r att
arbetskraften helt enkelt inte har avtalsenliga villkor. Enligt en foretradare for
lastbilsbranschen i Sverige s& kor 65% av de finska chaufforerna utan avtal och de har betalt
per kord mil. Léaget dr emellertid inte battre 1 Sverige. Enligt transportarbetareforbundet har
90% av de svenska utlandsforarna inte avtalsenlig 16n> vilket delvis skulle kunna forklara de
svenska exportframgangarna i branschen.

Att anstéllda kor for villkor som dr sémre dn avtalet ger tydliga utslag i konkurrensvillkoren
och innebér en form av dumping eftersom 16nekostnaden svarar for ungefar 40 % av bilens
milkostnad. Nu har ju anstéllda forare ett egenintresse av att inte sénka sina lonevillkor lingre
an nodvandigt och darfor finns det nog skil att anta att den allvarligaste dumping kommer
fran dgarna sjélva. Som tidigare konstaterats dr det mycket stor andel mycket sma foretag dér
dgarna sjilva kor sina bilar. Nar konkurrensen hardnar svarar de med att arbeta &nnu mer och,
1 de fall man har satt akeriet pa bolag kanske tar ut lagre 16ner for att foretaget 6verhuvudtaget
ska dverleva. P4 sa sétt kan man under lang tid fortsétta verksamheten i en bransch dér
sjdlvkostnadspriset enligt korrekt utrdknade kalkyler dverstiger frakttaxorna.

En annan faktor som kan verka konkurrenssnedvridande dr givetvis skillnaderna i
drivmedelsbeskattning mellan landerna. I kalkylerna ovan ingar ju drivmedelskostnaderna
men det kan vara av intresse att jimfora med priserna i Europa i 6vrigt. Nedan visas
drivmedelsavgifterna inklusive de olika avgifter som inforts i respektive land.

» Akeritidningen. Nr 15. December 2001
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Figur 8-2 Drivmedelspriser inklusive skatter 4r 2000. Euro per liter.
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En mérklig omstiandighet &r att kontinentens fridmsta oljeproducenter hade de hogsta priserna
och skillnaderna &r sa pass stora att de kan ge upphov till forskjutningar i marknadsandelar
mellan ldnderna. Sarskilt har dkare 1 Storbritannien drabbats av att kontinentaldkare med
billigt brénsle i tankarna kommit dver till Storbritannien och, sa ldnge brinslet rackt, dumpat
fraktpriserna. I Storbritannien kostade 1 januari 2002 dieseloljan 8,30 Nok per liter. Samtidigt
kostade den under 5 Nok per liter i bade Belgien och Holland.?* Om man beriknar att en
lastbil medfor 1000 liter drivmedel sa har den utlandske &karen en kostnadsfordel gentemot en
brittisk akare pa mellan 3000 och 3 500 Nok pa de ca 200 mil som brénslet racker.

Drivmedelskostnaderna har givetvis betydelse eftersom de svarar for ungefar 20% av en
lastbils timkostnad. I drivmedelskostnaderna ingar energiskatt och koldioxidskatt.
Koldioxidskatten &r oberoende av vilken typ av dieselbrinsle man anvénder under det att

%6 Statoil Routex price guide 31 januari 2002.
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energiskatten varierar med branslekvalitén I Finland har brénslepriserna dndrats 42 ganger
under ar 2000!

De nordiska landerna ligger ju dverlag hogt i bransleprislistan vilket framforallt har betydelse
nir man ska konkurrera med lastbilar som kommer in 1 utifrdn med billigt brénsle i tankarna.
Vid utlandskorning spelar det mindre roll for man véljer givetvis att sjélv tanka dér
drivmedlet dr billigast.

Figur 8-3 Avgifter drivmedel i Europa ar 2001
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Forutom skillnader i drivmedelspriser kan konkurrrenssituationen paverkas om lagstiftningen
ar eller tilldmpas osymmetriskt. I Sverige ar straffen for lagovertradelser ldgre &n 1 Norge och
Finland. Dessutom édr det tydligen sé att utlindska dkare kan erkdnna dvertradelser och fa sitt
inbetalningskort utan ndgon ytterligare pafoljd. Av de nordiska ékarna dr det bara ungefar
50% som betalar sina svenska bdter och for de utomnordiska europeiska akarna dr laget dnnu
samre. Bara 10-15 % betalar sina botesbelopp®’. Om man dessutom beaktar den ldga risken
for att overhuvudtaget bli ertappad for nagon forseelse sa kan man knappast vénta sig att
dtminstone utlindska dkare ska bemdda sig om att folja reglerna. Atminstone inte si linge de
kan forvintas inkrékta pa 1onsamheten. Enligt den studie som gjordes av Leif Enarsson sé var
laglydigheten for utléindska fordon i1 Sverige ganska dalig. De brot mot reglerna tre gdnger sa
ofta som vad svenska dkare gjorde.”® Man kan ana att sakernas tillstand har skapat en viss
frustration hos polisen. I ett brev till kommunikations och justitiedepartementen &r 1997
rapporterade Kalmarpolisen att man under de senaste tvé aren rapporterat ungefar 50
utldndska forare for brott mot kortidsreglerna. Av dessa kom 20 fran samma holldndska ékeri
som utan protester betalade botesbeloppet 2 000 kronor. Det blev billigare én att folja lagen.*

En aktuell fraga som kan inverka pa &kerindringens forutsittningar dr arbetsgivaravgifternas
utformning. I Sverige och Finland ar reglerna utformade av EU och inom det 6verordnade
regelverket finns sm& mojligheter att gora nationellt betingade avsteg. For Norge ar

*7 Enarsson, Leif. Vixjo. ”Akeriniringens kostnads och konkurrensvillkor” juni 1998
*® Enarsson, Leif. Vixjo. ”Akeriniringens kostnads och konkurrensvillkor” juni 1998
* Lastbilen. 14/97
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forhéllandet lite annorlunda eftersom man som medlem i EFTA har att f6lja de regler som
utformats av EFTA:s tillsynsmyndighet inom ramen for EOS-avtalet. Nir det géller
transportsektorn sé dr EU:s grundinstillning att nedséttning av arbetsgivaravgifter inte ska
forekomma. Det finns dock vissa mdjligheter till undantag. Lokala transportérer som
opererar endast pa en lokal marknad dir man inte konkurrerar med transportorer fran annat
EU-land kan beviljas undantag. S& har skett i ndgot fall nér det géllt godstransporter pa nagon
grekisk 6. Fragan om undantag kan bli aktuellt dven i Sverige har inte provats av EU. Ett
sadant undantag kan enligt niringsdepartementets bedomning i sa fall bara komma ifraga for
de delar av transportsektorn dar utlandskonkurrens inte forekommer. Det dr uppenbart att
avgransningsproblemen i sa fall blir betydande, och de blir ju inte mindre éver tiden med
tanke pa niringens internationalisering.

Norge har stillts infor den hér problemstillningen eftersom man helt har eliminerat
arbetsgivaravgifterna inom delar av Nord-Norge. Efter pastotning fran EU har nedséttningen
av arbetsgivaravgifterna inom akeriniringen varit foremal for provning. Den norska slutsatsen
blev da att dkerier med mindre dn 50 anstdllda betraktades som lokal verksamhet och man har
darfor inte avvecklat nedsittningen.

Om Finlands avvecklar arbetsgivaravgifterna i de nordligaste kommunerna frén 2003 enligt
det forslag som lagts s& kommer konkurrensliaget givetvis att forbéattras for de finska akerier
som &dr verksamma inom omrddet vilket ju &r avsikten med forslaget. De som drabbas ir 1 sa
fall 6vriga finska ékerier samt norska och svenska &kerier. De norska dkerierna med farre dn
50 anstdllda som finns i de nordligaste fylkena betalar ju som tidigare framgétt ingen
arbetsgivaravgift. Daremot betalar svenska akerier full arbetsgivaravgift i enlighet med den
tolkning av EU:s regelverk som den svenska regeringen har gjort. Alla landerna ér ju
underordnade EU:s regelverk men har uppenbarligen tolkat reglerna pa olika sitt och rimligen
bor fragan bli aktuell ytterligare forhandling.

Nir det giller de finska &keriernas inbrytningar pa den svenska marknaden sa borde den inte
vara mojlig enligt kostnadsjamforelsen enligt tabell 8.2. Det borde snarare vara svenska
akerier som tar marknadsandelar i Finland. En forklaring kan finnas i den ndgot mérkliga
regeltolkningen for finskt drivmedel. I Finland siljs ldgbeskattad dieselolja som &r avsett for
arbetsredskap och fasta installationer men den fér inte anvéndas for att driva fordon pa vig.
Lagen ér entydig och brénslet rodfargat s& overtradelse kan latt kontrolleras. Den svenska
regeringen gjorde samma tolkning som den finska och drivmedlet var under en period
forbjudet pa svenska végar.

Emellertid gjorde EU en annan beddmning. Den finska roédmérkta dieseloljan far anvindas pa
svenska végar. Svenska konsumenter fir importera den héir oljan men i sé fall mdste man
inom 5 dagar anmaila importen till svenska skatteverket och far da ett inbetalningskort for att
betala de skatter som ska laggas pa dieselolja. Jag har varit i kontakt med skattekontoret 1
Ludvika som handlagger punktskattedrenden och den tjansteman jag talade med gjorde den
beddmningen att den hér typen av skattedrenden var utomordentligt ovanliga. Effekten for
importoren skulle ju bli att oljan hamnar i samma prisklass som annat drivmedel och ddrmed
faller ju incitamentet att importera rod diesel till Sverige. En svensk dkare ar ddrmed i
praktiken diskriminerad gentemot sin finléndske kollega. Han kan inte kopa rod diesel och
betala skatt. Affaren skulle i sa fall bli ekonomiskt ointressant. Han kan & andra sidan inte
heller importera den finska oljan och avsta fran att rapportera till de svenska

%% Blomgqyvist, Peter. Niringsdepartementet Sverige
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skattemyndigheterna samtidigt som han redovisar drivmedelskostnaden i sin resultatrdkning.
Den ska ju ska granskas av samma skattemyndigheter. Aterstér i s fall att importera den roda
dieseloljan och avsta fran att redovisa inkdpet i rikenskaperna. Effekten blir i sé fall att han
gér miste om avdraget och fir betala oljan med egna skattade pengar. Aven om detta skulle
vara mojligt sa dr det inte ett ekonomiskt intressant alternativ. Inte med de hoga svenska
skatterna.

For en finsk dkare &dr laget annorlunda. Han kan kdpa den billiga oljan och redovisa inkdpet pé
vanligt sdtt i sina rdkenskaper. Det dr ju inte olagligt att kora pa den hir oljan under
forutsittning att han inte kor pa finska viagar. Hans problem ir ju att ta sig Over gransen med
full tank utan att kora pa finsk vdg. Lyckas han med detta kan han kora 200 till 250 mil med
ett brinsle som &r 4 kronor billigare per liter 4n de svenska konkurrenterna. Situationen &r
ddarmed parallell med forhallandet som rdder mellan Storbritannien och Fastlandseuropa.

Den hér olikformigheten &r klart olamplig och gar stick i stiv med EU:s strdvanden efter
harmonisering av reglerna.
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9 TURISTNARINGEN

Turistndringens omfattning i de tre Nordiska ldnderna dr en omfattande verksamhet som i
Sverige omsitter ungefdar 124 miljarder vilket motsvarar 2,8 % av BNP. Dérav svarar hotell
och restaurangbranschen for 25 %.”' I Finland omsatte Hotell och restaurangverksamheten 1,6
Mdr FM vilket motsvarade ungefar 2% av BNP. I Norge uppgick ar 2000 den samlade
produktionen av resetjinster, dvernattningstjinster, serveringstjinster och passagerartjinster
till ndrmare 25,5 mdr NOK av en total turistkonsumtion pd 74 mdr.

Hur stor andel som hotell med skidliftar svarar {for dr ddremot lite svarfingat. Skidliftar,
atminstone de storre drivs gemensamt med andra aktiviteter som hotell, restaurang, stugby,
husvagnsparkering osv. Det dr emellertid uppenbart att dess andelen av den totala turismen
inte &r sarskilt omfattande. Den storsta delen av turiststrommen gar till de tiatbefolkade
omradena dir huvudstidderna svarar for en mycket stor andel. Nedan visas turistkonsumtionen
i Norge fylkesfordelat. Indelningen i grupper avser:

NF Norska forrattningar, dvs afférsresor.
NT Norska turister, dvs inhemska turister
UF Utlénningars affarsresor

UT Utlandska turister

Som vintat dominerar afférsresor i tittbebyggda omraden. Tittar man enbart till ren
turistverksamhet blir férdelningen jamnare och ser man enbart till utléindska turister s visar
det sig att Finnmark, med den ldgsta andelen turister totalt sett &ndd har lika ménga
utlandsturister som flera av de mer tittbefolkade fylkena.

Figur 9-1 Turistkonsumtinen i Norge, Fylkesfordelat

Fylkesfordelt totalt turistkonsum 1997. Millioner kroner

fullner kroner

12000
10000
8000
000
000
" 1T
. E=EE
‘;.w L A_ﬁ) ?> £ {\;&-
¥ ’i“lf} “@" 5 ,\-th"{fv:_\tﬂfv@ \<'\.~f“‘:'
R
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Aven om niringens omfattning ir blygsam i de perifera regionerna sé ir den relativa
betydelsen storre. Situationen i Sverige ar ungefar likartad. Av de svenska lénen lag

! SHR. Hemsida den 3 maj 2002.
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Norrbottens l4n pa sjunde plats som resméal och nér det giller andelen utldndska turister pa
tredje plats.

I Nordnorge, Nordlands, Troms och Finnmarks fylken, omsatte turistndringen 10,5 mdr &r
2000 och sysselsatte 12 000 personer riknat i arsverken. Dérav var en stor del kvinnor. Storsta
andelen hade Nordland med 5 mdr f6ljt av Troms 3,7 mdr och Finnmark 1,8 mdr.*? Omriknat
i helarstjanster dr 4ndd néringen betydande dven i Finnmark. Man berdknade att den
sysselsatte 2 015 personer. I Nordnorge dverlag ér turismen viktigare 4n i resten av landet.
Den svarade for 1996 for 7,9 % av den samlade sysselsdttningen i regionen vilket &r mer &n i
nagon annan del av landet.*

Antalet gédstdygn savél utlindska som inhemska géster har fallit tillbaka nagot fran topparet
1998 och tillbakagéngen faller i huvudsak pd Nordland. Troms och Finnmark hade i stort sett
oforandrad besoksfrekvens. Storsta andelen utldndska géster hade Finnmark med 37,6 %
utlanningar vilket ska jimforas med genomsnittet for Norge pa 26,4 %.

Av de utldndska besokarna i Nordnorge som bodde pé hotell med mer &n 20 sidngar svarade
Tyskland for storsta andelen med 129 000 besdkare. Som andra nation, men léngt efter, kom
Sverige med 35 000. Antalet utlainningar har minskat med 5,7 % fran 1998 till 2000 och for
den storsta nedgangen svarade de finska turisterna. De var ar 2000 till och med férre dn de
japanska. Aven campingturismen har minskat men #ven hir har Finnmark klarat sig bést av de
Nordnorska fylkena under de senaste tva aren.

Nedgangen ir inte speciellt ett Nordnorskt problem. I nationen som helhet har
hotellgdstdygnen minskat med 1 % och utlandsturismen har fallit tillbaka med 4,6 % frin ar
1999 till ar 2000. Det dr den storsta nedgéngen 1 turisttillstromning som Norge upplevt pa
néstan 30 ar.

Den finska turismen har utvecklats nigot bittre. Den har gatt svagt uppat. Ar 2000 hade man i
sina inkvarteringsanlédggningar 4. 065 000 utlédndska turister och ar 2001 tyder prognoserna pa
4 135 000 dvs en 0kning pa 1,7 %. Storsta gruppen dr svenskar titt f6ljd av ryssar och pa
tredje plats tyskar. De ryska turisterna har svarat for den storsta 6kningen, 14 % medan
svenskarna fallit tillbaka 6 %.**

Den bista tillvixten av utlindska turister 1 de nordiska linderna hade Sverige. Fran ar 1995
hade Sverige 6kat sin andel av den nordiska turistmarknaden med dryga 16 %. Sett 1 antal
géstnitter Overhuvudtaget sa var Sverige storsta turistland dverhuvudtaget med dubbelt sa
manga gastnitter som Finland och dryga 30 % fler &n Norge.

Om man nidrmare granskar orsakerna till de foérandrade turiststrémmarna sa finner man ofta
forklaringen i interna faktorer i turisternas hemlénder. Ett tydligt exempel &r ju 6kningen av
ryska turister. Ett annat exempel ar tillbakagéngen av tyska turister. Den kan nog i stora delar
forklaras av ett kérvare ekonomiskt lage i hemlandet. Sddana faktorer kan dock inte forklara
varfor man viljer dndrar sina resméal nar man dnda reser. En forklaring skulle kunna vara att
det land som ér tilltdnkt resméal okat eller foréndrat sitt utbud pa ett sddant sétt att man okat
sin attraktionskraft. En annan forklaring skulle vara fordndrade prisforhallanden.

32 Reiselivet i Nord-Norge. Hovedtall Omsetning og Trafikk Ar 2000. Reiselivsbedriftenes Landsforening 2001
33 Reiselivsniringen 1996/1967. SND-rapport nr 1 1998
** Statistikcentralen Finland

47



48

Den forsta forklaringen &r inte sérskilt trolig eftersom utbudet bara &dndras ganska langsamt
over tiden. Den andra forklaringen stimmer vél in pa kursutvecklingen. Sverige har under
senare ar tack vare sin svaga valuta blivit ett billigt turistland. Motsatsen géller for Norge.
Brist pa arbetskraft ger hoga 16nepéslag och ddrmed hoga priser. Lagg dértill hdga indirekta
skatter och en stark valuta sa ar det tydligt att Norge har prissatt sig ur marknaden. Att inte
effekten blivit storre kan nog delvis forklaras med att delar av turistndringen till exempel
hotell och skidliftar befriats fran mervérdesskatt.

Finlands relativt svaga 6kning av utlandsturismen kan nastan helt forklaras av den 6kade
tillstromningen av turister frdn Ryssland. Den 4r sé pass omfattande, +14% att den kan
forklara i stort sett hela 6kningen. Aven den finlindska valutan har ju stigit i virde och
ddrmed oOkat kostnaderna for tillresande turister. Turism dr en tdmligen priskédnslig bransch
och man har beriknat att priselasticiteten ligger ndgonstans i intervallet —1 till —2*°. Det ska
tolkas sé att om priserna stiger med 1 % s& minskar volymen, i det hér fallet antalet turister,
med mellan 1 och 1,5 %.

Nir det géller liftanldggningar sé ar verksamheten ofta redovisad under andra rubriker, till
exempel hotell, och det dr darfor svart att explicit visa just detta delsegment. Svenska
Liftanldggningars organisation, SLAO har emellertid 1atit gora en marknadsunders6kning som
visar att aret 2001 var det 1,8 miljoner svenskar som akte slalom nagon gdng under aret. Av
dessa ékte 1,5 miljoner i Sverige och 0,1 miljoner i Norge. Till dvriga ldnder 0,2 miljoner. Pa
forfragan om planer infor nista ar uppgav 1,9 miljoner att de planerade en skidresa med minst
en vernattning. Dérav 0,2 miljoner till Norge och 0,3 miljoner till dvriga linder.*

Det tyder pa att verksamheten dr stadd 1 tillvéxt. Detta framgér dven av data 6ver
liftverksamheten i Sverige frdn 1997 och framét. Bilden visar omséttningen sdsongvis i
miljoner kronor.

33 Reiselivsniringen 1996/1997. SND-rapport nr 1 - 1998
3% Are Marknadsfakta AB. Undersokning for SLAO
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Figur 9-2 Omsittningen per sidsong i svenska skidliftar.
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Av figuren framgér att omséttningen vuxit men knappast pé ett stabilt sétt. Fluktuationerna &r
delvis konjunkturbetingade och delvis vdderberoende. Konkurrensen om skidakarna finns
men den dr som framgatt ovan inte sarskilt omfattande. Eftersom den svenska utférsdkningen
ar sa pass geografiskt koncentrerad blir viderberoendet storre. Dalarna och Jimtland svarar
gemensamt for ndstan 83 % av utbudet och i sammanhanget dr Sdlen en jitte. Omradet svarar
for 1/3 av hela omséttningen inom utforsakningen. En indikation av vdderberoendet framgér
av forskjutningar mellan omrddena. Riksgridnsen/Bjorklidenomrddet i norra Sverige har alltid
snd men ndr dven Mellansverige har goda sn6férhdllanden faller omséttningen i norr.
Sasongen 2000 till 2001 var ndgot av en rekordsdsong med en omséttningsékning pd 5 % for
hela branschen. Den sdsongen minskade dock Riksgransen/Bjorkliden sin omséttning med
dryga 25 %.
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Nir det giller konkurrenssituationen mellan ldnderna sa paverkas den av forséljningspriserna
vilka 1 sin tur paverkas av foretagens kostnader for att producera sin vara/tjanst. En faktor som
da har betydelse ar byggkostnaderna. De &r i Sverige och Finland nigorlunda jaimforbara och i
den utstrackning som det finns skillnader sa &r de till Finlands fordel. Savél byggloner som
byggnadsmaterial dr generellt ndgot billigare. Ddremot &r byggkostnaderna négot hogre i
Norge. Terrdngforhallanden dr annorlunda med stor andel byggande i1 berg men just detta ar
ingen kostnadsnackdel. Man har alltid anvindning for bergmassorna vilket ger dessa ett
kommersiellt virde. Norge har delvis dven andra byggtraditioner vilket avspeglas i
materialval och byggnadsyta. Bygglonerna dr ungefér 50 kr hogre per timme jaimfort med
Sverige men & andra sidan kompenseras detta av de laga arbetsgivaravgifterna. En rimlig
bedomning ar att om de Svenska byggkostnaderna sitts till 100 sé ligger de Finska pd 90 och
de Norska pa 115, 1 de norska byggkostnaderna ingér en investeringsavgift som kan
berédknas fordyra byggandet med ungefar 6,5 %.

37 Uppgifterna limnade av Anundi Sven. Ncc Sverige
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Aven skillnader i I6ner, energikostnader och driftskostnader i dvrigt har betydelse men hir
uppmérksammar vi framforallt de variabler som ar mera direkt kontrollerbara ur politikers
perspektiv.

Bidragskonstruktionen kan ha stor inverkan pa investeringsbendgenheten men eftersom de
anldggningar som finns idag i ménga fall har byggts for ganska ldnge sedan kanske det &r mer
korrekt att pasta att bidragen hade betydelse. Nar byggnaden vél ar uppford sa finns den ju dér
och det biasta man da kan gora av situationen dr att driva verksamheten. Det har inte alltid
varit ekonomiskt lonsamt och nya 4gare kan ha kommit och gétt.

Av de de samlade skatterna dr det momsen som mest direkt och patagligt paverkar priserna.
Nér man réknar pé en svensk skidlifts resultatrdkning visar det sig att en halvering av momsen
skulle ge lika stor prisreduktion som om man helt eliminerade arbetsgivaravgiften.

Inom EU ir den genomsnittliga momssatsen for hotellrum 7% men Sverige ligger hdr markant
over med sina 12 %. Samma procentsats tillimpas dven pé skidliftar. Finlands momssats
ligger néra europasnittet med 8 % pé sévil hotellboende som skidliftar. I Norge har man ingen

moms pa hotell och campingboende, och det finns heller ingen moms pé idrottsverksamhet
och skidliftar.

Skatt pa alkohol anses vara en hindrande faktor for restaurangnéringen. Svenska hotell och
restaurangforetagare har drivit den argumentationen att Sverige borde sénka sina
alkoholskatter till genomsnittsnivan for Europa

50



51

10 UNDERSOKNINGEN

For att finga in synpunkter frén foretag i de aktuella branscherna har en likalydande enkét
skickats till 15 foretag inom varje bransch och land. Inalles 135 enkiter. De stéllda fragorna
ar likartade och skiljer sig bara pa branschspecifika grunder. Fragorna ar identiska inom varje
bransch oavsett land. Frdgeformuldren bifogas som bilaga.

Enkéten avsag att framforallt ge svar pé vilka bidrag man kénde till och om man hade fatt
ndgot sddant samt vilka positiva och negativa fordndringar som foretagen tyckte sig ha
upplevt under de senaste fem dren. En central del i fragestillningarna avsig foretagens &sikter
om det egna landets regelverk jaimfort med grannldnderna. En annan fragestdllning handlade
om hur man sdg pa politikernas roll. Det handlade om hur man sag pa politikernas bendgenhet
att komma till undséttning nir den egna branschen av ndgon anledning rdkade i trangmal.

Resultatet kan sammanfattas enligt f6ljande:

* De flesta visste ingenting om bidrag. Bara ett fatal ur samtliga branscher hade fatt
sddana.

* Man tror att politiker i andra ldnder dr mer hjdlpsamma an det egna landets politiker.
Bara 3 av 53 litade mer pa hemlandets politiker.

Branschvis fordelning visade skillnader i hur man uppfattade regelverket.

* Revisorerna var 6verlag ndjda. De fa synpunkter man hade géllde yrkesinterna
forhallanden. Det var ocksd den grupp som hade storsta tilltron till det egna landets
regelverk. Overlag har man dock uttryckt osiikerhet om andra linders regler.

e Turistforetagarna ville ha sinkta arbetsgivaravgifter och moms. Det senare géller
framforallt de svenska. Genomgaende trodde man att reglerna var mer gynnsamma i
de andra ldanderna och ingen trodde att det egna landets politiker skull komma till
undséttning.

» Akerierna var den mest kritiska gruppen. Man klagade p4 arbetsgivaravgifter, skatter
pa drivmedel och arbetstidslagar. Overlag trodde man att reglerna var bittre utomlands
men de norska dkarna var minst kritiska. Bara en, en svensk &kare, trodde att det egna
landets politiker var mest villig att komma till undséttning.
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11 SLUTSATSER OCH KOMMENTARER

Nir effekter av skatter och bidrag analyseras for olika néringar dr sambandet till foretagstyp
manga ganger ganska enkelt och sjédlvklart. Bidrag utgar ju ofta till avgrinsad verksamhet och
under specifika betingelser. P4 samma sétt dr det med vissa skatter. Det &r till exempel
sjdlvklart att en skatt pd lastbilar slar direkt mot akeriniringen.

Det finns dock situationer ndr sambandet inte ar lika sjélvklart. Vi har i rapporten konstaterat
att arbetsgivaravgifterna i framforallt Sverige och Finland ar hoga. Alla tre néringar drabbas
men hérdast sldr det mot revisorerna. De har minsta andelen kapital och storsta 16neandelen.
Anda har ingen av revisorerna klagat. Bara en har pipekat att ens sinkning vore bra for
branschen. En annan generell skatt som behandlats 4&r momsen. Alla foretagsgrupperna betalar
moms men en av grupperna, turistniringen har delvis nedséttning av momsen. Samtidigt ar
det den enda grupp som klagar 6ver just momsen. Ett annat exempel dr den hoga
beskattningen av sé kallad liberal verksamhet i Norge. Den slar enbart mot revisorerna men
ingen av de tillfragade har 6verhuvudtaget nimnt detta. Det finns séledes skillnader mellan de
hér tre branscherna som gor att man reagerar pa olika sétt.

11.1 Revisorer

Av de tre undersokta branscherna ér det den hér gruppen som &ar mest skyddad fran utlindsk
konkurrens. Hér finns heller ingen indikation pa att politikerna tagit nigon hinsyn till
handelspolitik nér reglerna utformats.

Manga anger att man dven dr verksam i andra l&inder men pa hemmaplan &r man inte hotad av
nagon utlindsk inblandning. Man é&r starkt specialiserad till sitt eget land med dess
lagstiftning och att for ndgon utomstaende tringa in i den marknaden &r inte 6verhuvudtaget
mojligt. Man har ju dven ett av statsmakten reglerat yrkesmonopol och efterfragan ar
garanterad. Foretagen dr tvingade att anlita revisorer. Eftersom konkurrensen mellan
revisorerna (hittills) inte varit sa stark och man absolut inte ar hotad fran utlandet sa har man
kunnat méta alla myndigheternas péalagor med att hoja sina arvoden. Av den anledningen ar
man tdmligen obekymrad om hoga skatter. Momsen spelar heller ingen roll. Eftersom
kunderna &r foretagare som sjdlva dr momspliktiga sa blir momssatsen betydelselos.

11.2 Turistforetag

Har finns tydliga indikationer pa att politiker tagit hansyn till utrikeskonkurrensen nér man
utformat reglerna. For detta talar att man momsbefriat respektive tillimpar reducerad
momssats for hotellndringen i bade Norge och Finland. Sverige som hdjde momsen i tvé steg
1990 och 1991 valde att reducera momsatsen nagot ar senare for hotell och turistverksamhet.
Da angavs justkonkurrensen om turisterna som skél och den momssats man valde kallades
allmént turistmomsen.

Turistforetagen befinner sig i ett mellanlédge mellan revisorer och akerier vad avser
utlandskonkurrensen. Inom landet finns naturligtvis konkurrens mellan anldggningarna men
den slar inte lika starkt mot fjdllanldggningarna som vad den gor 1 tétorterna. I och med att
man finns pd en viss plats sd har man ju ndgon form av naturligt monopol. Konkurrensen fran
omvirlden finns men speciellt for skidliftar dr andra saker som till exempel viader och
konjunkturer viktigare. De hér foretagen ér timligen arbetsintensiva och dérfor ér
l6nekostnader och arbetsgivaravgifter viktiga. Momsen é&r alldeles sdrskilt betydelsefull
eftersom kunderna #r privatpersoner. Den slar dirfor direkt pa priserna. Aven hoga
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alkoholskatter ddmpar efterfridgan eftersom de storre anldggningarna ofta inkluderar
restaurang.

11.3 AKkerierna

Det hér dr den mest konkurrensutsatta gruppen. Har kan man spara konkurrenshénsyn i bl a.
skattesédnkningar pd drivmedel under de senaste dren och utformning av skatterna for lastbilar
pa ett sitt som gynnar just den grupp som dr utsatt for utrikeskonkurrens.

Avregleringen av transportmarknaden har 6kat konkurrensen dver nationsgranserna men dven
den forutan sa dr konkurrensen inom landet paA manga omraden stenhard. Det finns manga
akerier med exakt samma utbud och dartill en konstant Gveretablering. Detta leder ofelbart till
prispress som pa sikt driver ner lonsamheten mot 0-nivén. Det hdr géller inte bara for Norden
utan forhdllandet &r likartat i stora delar av Europa. Nér branschen drabbas av nya palagor kan
man av konkurrensskél inte hoja priserna utan varje ny kostnad slar mot dgarens vinst. Hoga
arbetsgivaravgifter, inskrdnkningar i arbetstidsregler och korningsvillkor, nya miljéavgifter pa
drivmedel upplevs darfér som utomordentligt betungande. Det dr egentligen bara momsen
som man inte behdver bry sig om. Den helt dvervdgande delen av godstransporterna géller ju
korningar at andra foretag som i sin tur &r momspliktiga och den saknar darfor betydelse.

Konkurrenslidget inom branschen dr av utomordentlig betydelse och sa ldnge man forbigar den
omstandigheten dr det omojligt att forsta hur olika skatter och avgifter inverkar pa
l6nsamheten.

11.4 Kommentarer

Det finns flera motiv for att ta ut skatter och avgifter och fragestdllningarna kan bli ganska
komplexa nédr man har att beakta forst huruvida man ska behélla det totala skattetrycket eller
inte. Ska man sénka en skatt med bibehallet skatteuttag sa maste man hdja en annan. De
dynamiska effekter man ibland hanvisar till brukar inte verka pa kort sikt. Om man véljer att
sanka skattetrycket blir problemet ofta inte mindre. D4 har man att besluta vilka utgifter som
ska skdéras bort.

Sett utifran perspektivet konkurrensneutralitet Over nationsgréanserna sa kan man dra nagra
slutsatser om hur skatter och avgifter bor handhas. De bor utformas sa lika som mojligt. P4 sé
sdtt kommer dnda handelsstrommarna att finnas kvar men de styrs 1 s fall av nationernas
komparativa fordelar. Det garanterar ekonomisk effektivitet att varje nation producerar vad
den dr bést pa. Det dr darfor 6nskvért att samordna det totala skattetrycket.

Sadana fordndringen pagar inom ramen for det europeiska ekonomiska samarbetet och vi kan
se att de nordiska ldndernas skatter sen ett antal ar tillbaka &r pa vdg ner. For niringslivet ar
det alltid bédst om spelreglerna ér tydliga, forutsdgbara och konkurrensneutrala. En
harmonisering av regelverket mellan Norge, Sverige och Finland skulle dérfor gynna den
ekonomiska utvecklingen totalt sett. Ddremot kan man inte forvinta sig att en harmonisering
skull ge bestdende effekter. Nér ostutvidgningen av EU dr genomford s& kommer nya nationer
in 1 bilden och ddrmed maéste vi beakta ett antal nya regelverk. Framforallt kommer
lastbilsdkerierna att mota forandrad konkurrens. Lonerna for en Polsk chauffor ligger idag pé
ungefar 25 % av den svenska lonenivén.
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11.4.1 Arbetsgivaravgiften

Niér det géller arbetsgivaravgift borde det vara av hog prioritet att enas om gemensamma
regler for de nordligaste regionerna i de tre l&nderna. Det dr inte rimligt att man som idag har
helt olika nivaer pa arbetsgivaravgifterna.

11.4.2 Momsen

Speciellt fran svensk turistndring har man velat ta bort momsen helt pa skidliftar eller
atminstone sinka den till de 6vriga landernas nivd. En momssinkning skull ju som framgatt
ovan ge ett mycket starkt prisgenomslag och ddarmed stirka de svenska foretagens
konkurrenskraft.

Déremot vore det helt oldmpligt att ta bort momsen helt. Det skulle innebéra att man forlorar
ritten att gora avdrag for ingdende moms. Det kanske har mindre betydelse for igdng varande
foretag men det skulle innebéra att nystartade foretag starkt missgynnas jaimfort med sina
redan etablerade konkurrenter och det &r inte lampligt att bygga in sddana begransningar i
systemet.

11.4.3 Miljoavgifter och bréanslepriser

Akeriniringen anser att miljdavgifterna och de hdga drivmedelspriserna ir mycket
betungande for. De bor enligt mitt formenande inte sdnkas. Nivderna i Sverige och Finland
bor snarare anpassas till 1 forsta hand den norska nivéan. Lastbilstransporter &r forenade med
hoga samhillsekonomiska kostnader och drivmedelskostnaden ér i stort sett den enda
korldngdsberoende kostnaden. Den fordandring vi har att forvinta i framtiden &r att det tyska
systemet med kilometerskatt kommer att inféras dven i1 de nordiska ldnderna och da kommer
den interna kostnaden, dvs den kostnad som foretaget registrerar i sin resultatrdkning, att
béttre motsvara den samhéllsekonomiska kostnaderna. Den kostnaden kommer via
varupriserna att i slutindan falla pa konsumenterna.

11.4.4 Alkoholskatterna

I samtliga tre 1dnder ar alkoholskatten hog vilket i sin tur hinger samman med ambitionen att
dédmpa alkoholkonsumtionen totalt sett. En besviarande konsekvens har blivit omfattande
smuggling och hembrinning. Aven med ligre skatter skulle detta fortsitta men kanske i
ddmpad omfattning. Restaurangniringens forhoppning att en sénkning skulle leda till 6kad
omsittning for branschen dr formodligen vilgrundad. Det skulle ur den aspekten vara lampligt
som regionalpolitiskt instrument men ur andra aspekter kunde det vara olampligt eftersom det
skulle ge lite underliga signaler till omvérlden. Man kan i vart fall anta att ett sidant forslag
skulle uppmérksammas.
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