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Förord 
Klimatproblemen framstår som alltmer viktiga, för att inte säga ödesdigra. Forsk-
ningen visar att temperaturstegringarna kan bli mycket höga. Åtgärder för att däm-
pa utsläppen av växthusgaser är uppenbarligen av största vikt – men samtidigt vet 
vi inte tillräckligt om vilka effekter sådana åtgärder får på samhällslivet i övrigt. 
Hur påverkas till exempel transporter, industriproduktion, sysselsättning och regio-
nal utveckling? Kan man minska utsläppen utan stora negativa effekter på den 
regionala utvecklingen? Vilka avvägningar mellan klimatmål och andra välfärds-
mål tvingas vi göra? 
 
I denna rapport diskuteras sambanden mellan klimatpolitiken och den regionala 
utvecklingspolitiken utifrån en analys av transportsektorn, som dels står för en stor 
och ökande andel av utsläppen av växthusgaser, dels erbjuder en jämförelsevis rik 
arsenal av analysverktyg. Med den arsenalen analyseras effekterna av olika klimat-
politiska styrmedel (skatt på fossila bränslen, kilometerskatt och olika förmånsvär-
den på tjänstebilar) på transporter, regional utveckling och klimatgasutsläpp. Ana-
lysen bygger på befintliga, nyutvecklade och utvidgade modeller.  
 
Studien har utarbetats av WSP Analys & Strategi samt Tommy Lundgren vid SLU 
(faktorefterfrågeanalyser). De som deltagit från WSP är Matts Andersson (upp-
dragsledare), Jarl Hammarqvist, Isak Jarlebring (bilpark), Staffan Algers (bilpark), 
Sebastian Bäckström (godstransportkostnader) samt Stehn Svalgård och Kia Hultin 
(persontrafikanalyser).  
 
WSP svarar ensam för innehållet i rapporten, som inte nödvändigtvis återger  
Naturvårdsverkets ståndpunkter. Vid Naturvårdsverket har Stig Wandén varit  
projektledare. 
 
 
Naturvårdsverket, mars 2007 
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Sammanfattning 
I denna rapport studerar vi politikområdena klimat, regional utveckling och trans-
porter. Vi undersöker vad olika klimatpolitiska styrmedel ”kostar” i termer av regi-
onal utveckling och vad de ger för effekt på koldioxidutsläppen. Regional utveck-
ling mäter vi som produktion och sysselsättning i tillverkningsindustrin samt som 
regionförstoring. Huvudfrågan är alltså om man kan sänka utsläppen utan stora 
negativa effekter på den regionala utvecklingen.  
 
Vi har valt att studera styrmedel inom transportsektorn av två skäl: 

1. Transportsystemet står för en stor och ökande del av utsläppen av klimat-
gaser.  

2. Inom transportsektorn finns, jämfört med andra samhällssektorer, god till-
gång till analysverktyg. 

 
Utifrån kriterierna politisk aktualitet och väntad effekt på klimatgasutsläppen har vi 
valt att studera höjd skatt på fossila bränslen, tre nivåer på kilometerskatt samt 
CO2-differentierat förmånsvärde på tjänstebilar. Förslagen till kilometerskatt och 
höjd bränsleskatt kommer från Vägtrafikskatteutredningen, förslaget till CO2-
differentierat förmånsvärde togs fram av Naturvårdsverket 2004. Tidshorisonten 
för analyserna är år 2020: tillräckligt långt bort för att alla styrmedel ska hinna få 
effekt, men inte så långt bort att det blir för hypotetiskt att resonera om effekterna 
på den regionala utvecklingen. 
 
Till hjälp i godstransportanalyserna har vi en nyutvecklad kostnadsmodell för gods-
transporter och en faktorefterfrågemodell över svensk tillverkningsindustri. Faktor-
efterfrågemodellen har kompletterats i detta projekt för att inkludera transportsek-
torn. I persontrafikanalyserna används en nyutvecklad modell för bilparkens sam-
mansättning samt det nationella prognossystemet för persontransporter (Sampers). 
 
I figuren nedan sammanfattas effekterna för tillverkningsindustrin av de tre olika 
nivåerna på kilometerskatt, av bränsleskatten samt av bränsleskatten i kombination 
med mellannivån på kilometerskatt. Effekterna uttrycks som procentuell förändring 
i produktion och i användande av inputfaktorer (med inputfaktorer menas de resur-
ser som företagen använder för sin produktion). 
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Samtliga styrmedels effekt på produktionen i tillverkningsindustrin är som synes 
liten. Sammantaget minskar produktionen med 2 miljarder kronor per år, motsva-
rande 0,1 procent av BNP, med det högsta alternativet till kilometerskatt (VTU:s 
förslag som inte tar hänsyn till bränsleskattens internaliserande effekt). Effekterna 
är kännbara för vissa branscher, framförallt för massa & papper, trävaror samt jord 
& sten. Produktionen minskar dock inte i någon bransch med mer är 2,5 procent 
(jord & sten). 
 
Effekten på sysselsättningen är större och positiv. Sammantaget ökar sysselsätt-
ningen i tillverkningsindustrin med 1,2 procent, det vill säga cirka 5000 personer, 
med det högsta kilometerskattealternativet. Att sysselsättningseffekten är positiv 
beror på att de arbetskraftintensiva branscherna växer på de transportintensiva 
branschernas bekostnad samt på att transporter substitueras mot arbetskraft inom 
respektive bransch. Ett exempel på en substitution som kan ske inom en bransch är 
att livsmedel produceras närmare konsumenterna, vilket kräver mer arbetskraft 
men mindre transporter. Som vi ser i figuren nedan över förändring i antalet syssel-
satta sker den största sysselsättningsökningen i livsmedelsindustrin och den största 
minskningen i massa & papper. 
 

 
Våra utsläppsberäkningar för godstrafiken är tämligen grova. Den högsta nivån på 
kilometerskatter minskar klimatgasutsläppen från tunga vägtransporter 2020 med 5 
till 11 procent jämfört med om inget görs. Då utsläppen från tunga vägtransporter 
står för en femtedel av utsläppen från transporter innebär detta att utsläppen från 
transportsektorn minskar med 1 till 2 procent 2020 jämfört med om inget görs, det 
vill säga med 238 000 till 477 000 ton. Mellannivån på kilometerskatter minskar 
utsläppen från tunga vägtransporter med 4 till 8 procent. Utsläppsberäkningarna 
inkluderar inte överflyttningar från väg till andra transportslag och torde därför 
underskatta utsläppsminskningen något. 
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Koldioxiddifferentierat förmånsvärde stimulerar nybilsköparen att välja ett energi-
snålt fordon, vilket på sikt påverkar även begagnatmarknaden. Den låga bränsle-
förbrukningen sänker transportkostnaderna vilket gynnar regionförstoringen. ”Mer-
resandet” innebär en så kallad rebound-effekt för utsläppen, men effekten är inte så 
stor att den ”äter upp” utsläppsminskningen som kommer av utsläppssnålare for-
don. Koldioxiddifferentierat förmånsvärde sänker koldioxidutsläppen per fordons-
kilometer för personbilstransporter med 8,2 procent år 2020 jämfört med om inget 
görs, ”merresandet” gör att minskningen stannar vid 5,3 procent (dvs. 774 000 ton).  
 
Bränsleskattehöjningen ökar fordonens effektivitet något, men utsläppsminskning-
en ligger främst i mindre användande av fordonen. Totalt minskar utsläppen från 
personbilstransporter med 3,3 procent. Att transportkostnaderna ökar innebär att 
arbetsmarknadsregionerna minskar. Då skattehöjningen inte är så stor blir dock 
denna minskning, liksom utsläppsminskningen, inte så stor.  
 
Om både den höjda bränsleskatten och det koldioxiddifferentierade förmånsvärdet 
införs så blir effekten på bilarnas utsläpp per fordonskilometer minus 8,6 procent. 
Effekterna på kostnaden (och därmed regionförstoringen) tar i stort sett ut var-
andra. Sammantaget får vi en minskning av utsläppen med 1 360 000 ton, det vill 
säga med 5,5 procent av utsläppen från tranportsektorn 2020, utan att det leder till 
försämringar för den regionala utvecklingen. Detta kommer av att det är fordonens 
effektivitet som påverkas, inte den kvantiteten med vilka de används.  
 
Utsläppen från transporter bedöms öka med 26,5 procent mellan 1990 och 2020. 
Även om man inför den kraftigaste versionen av kilometerskatten för den tunga 
godstrafiken samt höjd bränsleskatt och koldioxiddifferentierat förmånsvärde för 
persontrafiken kommer alltså utsläppen av koldioxid vara högre 2020 än 1990.  
 
Våra slutsatser om kilometer- och bränsleskatternas effekter på sysselsättning och 
produktion gäller givet att man ”kastar pengarna i sjön”. Vi analyserar alltså bara 
effekterna av att man tar in pengar, inte effekterna av att man sedan använder dem. 
Om intäkterna används till att sänka andra snedvridande skatter (exempelvis in-
komstskatten) eller till offentliga investeringar som ökar produktionen kan den 
sammantagna effekten på produktionen bli positiv. Korrigerande skatter har alltså 
två nyttor: dels korrigerar de beteendet på den marknad de införs, dels kan intäk-
terna användas till att sänka snedvridande skatter. 
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Summary 
In this report, we address how climate gas emissions and regional development are 
influenced by policy instruments. We compare costs in terms of decreased regional 
development with the benefits in CO2 reductions. Regional development is meas-
ured by production and employment within the manufacturing industry, and by the 
size of the labour markets. For two reasons, we study policy instruments in the 
transport system:  

1. The transport system represents a large and constantly increasing part of 
CO2 emissions.  

2. Within the transport industry, analytical tools are readily available.  
 
We study tax on fossil fuels, three levels of kilometer tax and car benefit tax based 
on CO2 emissions. The two first instruments are taken from a Swedish parliamen-
tary investigation on road taxes, the third from an investigation by the Swedish 
environmental Protection Agency.  
 
In the table below, the effects on the manufacturing industry is presented. The 
analyses are made for the year 2020. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
All instruments have little impact on production. In total, production in the manu-
facturing industry is decreased by SEK 2 billion annually, or 0.1 per cent of GDP, 
when the highest kilometer tax is applied. For some industries the effects are no-
ticeable in absolute values, though the largest decrease is only 2.5 percent of the 
production in the industry (earth & stone).   
 
The impact on employment is greater and positive. Employment in the manufactur-
ing industry increases by 1.2 per cent, or 5000 individuals, with the highest kilome-
ter tax. Labour intense industries grow on behalf of transport intense industries and 
transports are exchanged for labour within each industry. As shown in the figure on 
the next page, the greatest increase is in the food and beverage industry and the 
largest decrease in paper & pulp.  
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Our calculations of goods transport emissions are quite rough. The highest level of 
kilometer tax will decrease emissions from heavy goods vehicles with 5 to 11 per 
cent (which means a 1 to 2 percent decrease in emissions from the transport sec-
tor), whereas the middle level is decreases emissions with 4 to 8 per cent. The de-
creases in emissions might be underestimated since they do not consider potential 
reallocation to other means of transport.  
 
Car benefit tax based on CO2 emissions stimulates people to purchase cars that 
consume less petrol, which decreases their expenses for transport and their emis-
sions per kilometer. The lower costs means that people drive more and increases 
labour markets. The combined effect of more driving and less emissions per kilo-
meter is a 5.3 percent decrease in CO2 emissions from passenger cars.  
 
Emission effects from the fuel tax is a result of both more efficient vehicles and 
that the use of the vehicles decreases. In total, emissions are decreased by 3.3 per-
cent. As a result of the tax on fuel, costs for transports increases which decreases 
labour market regions. However, the decrease is rather small since the tax increase 
is small.  
 
If both car benefit tax based on CO2 emissions and increased fuel tax is imple-
mented, the effect on emissions from passenger car  traffic will be minus 8.6 per-
cent in 2020 compared with if nothing is done. Since two thirds of the CO2 emis-
sions from the transport sector comes from passenger cars this means that transport 
emissions decreases with 5.5 percent or 1 360 000 tons. The effect on costs ap-
proximately neutralizes each other, making the effects on region enlargement in-
significant. On the whole there is a clear improvement on CO2-emissions without 
negative effects on regional development. This comes from increasing vehicle 
efficiency, leaving the quantity it is used unaffected.  
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Our conclusions regarding tax on fuel and kilometer tax assumes that the money 
are thrown away, i.e. we have analyzed the effects of collecting the taxes but not 
how those funds could be put to use. If the funds are used to lower other distortion-
ary taxes, as for example income taxes, the effects on production might be positive 
in total. Correctionary taxes have two uses: they corrects the behaviour on the mar-
ket where they are put to use, and the revenues may be used for lowering distor-
tionary taxes (or for public investments that increases productivity). 
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1. Inledning 
Att nå klimatmålen innebär stora utmaningar för samhället. En ”konflikt” som ofta 
framhävs står mellan klimatmål och mål för regional utveckling. Denna konflikt 
framställs ibland som så stor att målen tycks närmast oförenliga. I praktiken får 
också det ”globala och nationella” klimatmålet ofta stå tillbaka för ”utvecklingsfrå-
gorna” i de regionala och lokala besluten. Det är alltså av största vikt att identifiera 
vägar som leder mot målen på ett effektivt sätt: nå så stora utsläppsminskningar 
som möjligt med så små uppoffringar som möjligt.  
 
I denna rapport studerar vi interaktioner mellan politikområdena klimat och regio-
nal utveckling. Vi analyserar vad olika styrmedel inom transportsektorn för att 
uppnå klimatmålen ”kostar” i termer av bortfall av regional utveckling och vad de 
får för effekt på utsläppen av klimatgaser. Vi analyserar alltså inte styrmedlens alla 
effekter, vare sig på nytto- eller kostnadssidan, utan endast relationen kli-
mat/regional utveckling. Våra mått för regional utveckling bygger på de politiska 
målen inom politikområdet regional utveckling och delmålet om regional utveck-
ling inom politikområdet transporter. De styrmedel som valts ut är höjd skatt på 
fossila bränslen, kilometerskatt för lastbilar och CO2-differentierad fordonsskatt. 
Styrmedlen har, i samråd med nationell expertis, valts utifrån politisk aktualitet och 
effekt på klimatmålet.  
 
Vi har valt att studera transportsektorn av två skäl: 

1. Transportsystemet står för en stor och ökande del av utsläppen av klimat-
gaser. Vi studerar styrmedel inom vägtransportsektorn då vägtransporter 
står för lejonparten av utsläppen av klimatgaser inom transportsektorn.        

2. Inom transportsektorn finns, jämfört med andra samhällssektorer, god till-
gång till analysverktyg. 

 
Av både relevansmässiga och praktiska skäl har vi valt tidshorisonten 2020 för 
analyserna. År 2020 är tillräckligt långt bort för att alla styrmedel ska hinna få 
effekt, men samtidigt inte så långt bort att det blir för hypotetiskt att resonera om 
effekterna på regional utveckling. Att de nationella transportprognoserna är gjorda 
till år 2020 sparar mycket arbete.  
 
Denna huvudstudie bygger på en förstudie (Transek rapport 2005:40). Förstudien 
var tämligen metodfokuserad. Huvudstudien är mer populärvetenskapligt skriven 
för att vända sig till en bredare målgrupp, så mycket som möjligt av metoddiskus-
sionerna är lagt i bilagor. 
 
I kapitel 2 går vi igenom de styrmedel som studeras. De mått på regional utveck-
ling vi använder oss av behandlas i kapitel 3. Analysmetodiken som används be-
skrivs i kapitel 4 (samt framförallt i bilagorna för den metodintresserade). Resulta-
ten presenteras i kapitel 5 och slutsatserna i kapitel 6. 
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2. Tre styrmedel studeras 
Politiskt aktuella styrmedel utvärderade 2020 
Urvalskriterier 
Vi kan naturligtvis inte i denna rapport utvärdera alla tänkbara styrmedel inom 
vägtrafiken som kan minska koldioxidutsläppen. När vi prioriterat styrmedel att 
utvärdera har vi utgått från följande kriterier: 

1. Politisk aktualitet, exempelvis om styrmedlet väntas föreslås i samband 
med den fördjupade utvärderingen av miljömålsarbetet. 

2. Förväntad effekt på koldioxidutsläppen.1 
3. Modellernas begränsningar vad gäller vilka styrmedel de klarar av att ana-

lysera. 
 
Urvalet skett i samråd med expertis på Naturvårdsverket och Vägverket, som bland 
annat har bidragit med kunskap om Kontrollstation 20042 och Vägverkets förslag 
till klimatstrategi för vägtransportsektorn.3 Några viktiga slutsatser från samråden: 

• Fokusera på styrmedel (som styrs av politiska beslut), inte på åtgärder 
(utanför politisk kontroll).  

• Analysera ”gynnande av fordon med önskade egenskaper” istället för 
”krav på fordon” till då krav på fordon endast är en av flera metoder att 
påverka nybilsförsäljningen i en för klimatmålet gynnsam riktning. 

• Det är viktigt att studera kombinationer av styrmedel. 
• Det är viktigt att basscenariot är uppdateras med det som hänt sedan 2001.  

 
Tidshorisonten är 2020 
Vi har valt tidshorisonten 2020 för analyserna: det är tillräckligt långt bort för att 
alla styrmedel ska hinna få effekt, men samtidigt inte så långt bort att det blir för 
hypotetiskt att resonera om effekterna på regional utveckling.  
 
När förstudien skrevs fanns endast SIKA:s förslag till mål för 2020 (minus 10 pro-
cent jämfört med 1990). Sedan dess har propositionerna ”Moderna transporter”4 
och ”Nationell klimatpolitik i global samverkan”5 kommit. I ”Moderna transporter” 
tar regeringen inte ställning till SIKA:s förslag, man skriver istället om att de 
svenska målen är beroende av övriga nationers och att sektorsvisa inriktningsmål 
bör utredas i samband med Kontrollstation 2008. I ”Nationell klimatpolitik i global 
samverkan” görs bedömningen att utsläppen av växthusgaser för Sverige bör vara 
25 procent lägre 2020 än 1990 och att det ska utredas 2008 hur detta ska fördelas 

                                                      
 
1 Då nästan alla utsläpp av klimatgaser från transporter är koldioxid använder vi både begreppen kli-
matgaser och koldioxid i rapporten. 
2 Kontrollstation 2004 var en utvärdering av klimatarbetet. Naturvårdsverket och Energimyndigheten 
publicerade rapporten ”Kontrollstation 2004 – Naturvårdsverket och Energimyndighetens underlag till 
utvärderingen av Sveriges klimatstrategi”. 
3 Vägverket publikation 2004:102: ”Klimatstrategi för vägtransportsektorn”. 
4 Proposition 2005/06:160. 
5 Proposition 2005/06:172. 
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på olika sektorer. I en debattartikel i DN den 18:e december 2006 skrev den nytill-
trädda regeringen, i form av miljöminister Andreas Carlgren och statsminister 
Fredrik Reinfeldt, att de ämnar ställa sig bakom kravet på 30 procents sänkning av 
Europas totala utsläpp till 2020. Det finns alltså inte något fastlagt mål varken för 
Sveriges utsläpp eller specifikt för transportsektorns utsläpp av klimatgaser 2020.   
 
Basscenario 
För att kunna mäta effekten av de studerade styrmedlen måste styrmedelsscenarier-
na jämföras med ett basscenario, det vill säga hur verkligheten skulle te sig utan de 
studerade styrmedlen. Vårt basscenario är de förutsättningar som togs fram till de 
nationella person- och godstransportprognoserna.6 Dessa bygger i sin tur på Lång-
tidsutredningen. En fördel med att utgå från dessa prognoser är rent praktisk; vi 
hade inte själva haft möjlighet inom ramen för detta projekt att exempelvis koda 
upp nya transportnät för hela Sverige. Andra fördelar är att dessa scenarier är 
genomarbetade och officiellt överenskomna. Startåret för de nationella prognoserna 
är 2001. För att kunna svara på frågan ”vad skulle hända till 2020 om vi inför detta 
styrmedel idag” har vi uppdaterat ett par saker till vad som gäller 2006:7 
  

• Vi använder dagens bränslepriser istället för 2001 års. Sedan 2001 har ben-
sinpriset ökat med 19 procent och dieselpriset med 44 procent.8 Till 2020 
antas de reala priserna inte förändras jämfört med dagens.  

 
• Vi inkluderar de koldioxiddifferentierade fordonsskatter som infördes i maj 

2006.9 Denna skatt gäller personbilar av 2006 års modell och nyare och 
består av två delar: 
- ett grundbelopp på 360 kronor/år 
- en koldioxidkomponent på 15 kronor/gram koldioxidutsläpp över 100 
gram/kilometer (respektive 10 kronor/gram för bilar som kan drivas med 
alternativa drivmedel). 

 
• Vi har uppdaterat mängden valbara bilmodeller med det ökade utbudet av 

etanoldrivna fordon. Vi har också inkluderat den partikelfilterrabatt som 
introducerades 2006. 

 

                                                      
 
6 Presenteras i SIKA Rapport 2005:6-10. 
7 Alla justeringar har gjorts i scenariot för 2001. Vi har sedan antagit att trafiken och utsläppen ökar 
linjärt mellan 2020, det vill säga att tillväxten mellan 2006 och 2020 är fjorton nittondelar av tillväxten 
mellan 2001 och 2020. Det bör tilläggas att diskussionen om vilket analysår vi valt är mest relevant för 
persontrafikanalysen, godstransportanalysen gäller ”på lång sikt” (det vill säga när alla anpassningar till 
de olika styrmedlen har hunnit ske). 
8 2001 var bensinpriset (95 oktan) 9,99 kr per liter, varav 6,72 kronor var skatt. Idag är bensinpriset 
11,86 kr, varav 7,24 är skatt. 2001 var dieselpriset (miljöklass 1, lagerförsäljning till storkund) 6,95 kr 
liter. Idag är dieselpriset 10,01 kr/liter, varav 5,66 är skatt. Alla värden är årsmedelvärden (”idag” avser 
alltså ett genomsnitt det senaste året). Uppgifterna är tagna från Svenska petroleuminstitutets hemsida 
www.spi.se, förutom dieselpriset 2001 som är taget från SIKA rapport 2002:15.  
9 Se Vägverkets hemsida, www.vv.se. 
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• Att man har möjlighet att tanka etanol innebär inte att man också gör det 
till 100 procent. Utifrån egna analyser samt samråd med Miljöfordon Väst 
och Svenska Petroleum Institutet har vi kommit fram till att en trolig E85-
andel i flexifuel-bilarna de kommande åren sannolikt kommer att ligga i 
spannet 60-80%, vi valde att räkna på 70 procent.10 

 
Utländsk arbetskraft har påverkat kostnaderna för att köra lastbil sedan 2001 och 
kommer sannolikt att göra det i ännu högre grad framöver. Vi har dock valt att inte 
justera våra antaganden med avseende på detta, framförallt för att utvecklingen är 
svår att förutsäga. 
 
Ökad skatt på fossila bränslen  
Ökad skatt på fossila bränslen är kanske det styrmedel för att uppnå klimatmålen 
som har diskuterats mest. Av de styrmedel vi studerar är det kanske det enda som 
har potential att själv leda till att klimatmålen uppnås, däremot är det sannolikt inte 
politiskt genomförbart att öka skatten i den utsträckning som krävs för detta. Den 
främsta anledningen, förutom att det sällan är populärt att höja skatter, torde vara 
just att det anses vara ett hot mot den regionala utvecklingen.  
 
Vi har valt att studera Vägtrafikskatteutredningens förslag om att energi- och kol-
dioxidskatten ska räknas upp med tillväxten i BNP (förutom som nu med KPI).11 
Långtidsutredningen bedömer att BNP kommer att öka med 27 procent mellan 
2006 och 2020. Då energi- och koldioxidskatterna inklusive moms idag utgör 53 
procent av det totala priset12 skulle alltså priset att öka med 14,5 procent. Tanken 
bakom förslaget är att motverka att ökad ekonomisk tillväxt och ökade reala in-

                                                      
 
10 Svenska Petroleum Institutet och Miljöfordon Väst gjorde beräkningar av detta för två år sedan. Båda 
kom fram till att etanolbilar körs högst halva körsträckan på E85. Sedan dess har det dock hänt en del 
som gör att denna uppskattning inte längre torde vara giltig.  
 
Följande faktorer torde vara de viktigaste för valet av bensin- eller etanol till flexifuelbilar: 

• Priset. Priset (räknat i körsträcka per krona) har periodvis legat under bensinpriset och peri-
odvis över. I slutet av 2006 var priset (räknat som bensinekvivalent) högre för E85. Skälen är 
att efterfrågan på etanol ökat, att EU har infört en importtull för etanol vilket fördyrat importen 
från Brasilien och att marknadspriset på bensin minskat något. 

• Tillgången. Det finns idag betydligt fler tankställen, men å andra sidan har efterfrågan på eta-
nol ökat. 

• Villkor för fordonets användning.  Det är sannolikt villkor av typen ”den som disponerar tjäns-
tefordonet förbinder sig att tanka minst x procent E85” kommer att öka.   

• Fordonets prestanda för respektive bränsle. Startsvårigheter vintertid har gjort att det tankats 
mer bensin vintertid, antingen genom att man kört på ren bensin eller att man tankat från två 
pumpar. Framgent kommer E85 att innehålla mer bensin vintertid, vilket talar för ökat använ-
dande (om man når ut med informationen). En annan aspekt är att fler bilar som är optimera-
de för etanoldrift kommer ut på marknaden.   

 
Vid en slumpkontroll av innehavare med parkeringsförmån i Göteborg förra året körde de utvalda upp-
emot 70 procent av sträckan på E85. Här finns dock ett krav om att köra halva körsträckan på alternativt 
bränsle kopplat till parkeringsförmånen. 
11 SOU 2004:63 ”Skatt på väg”, kap 11.3.   
12 Svenska Petroleum Institutets hemsida, www.spi.se. 
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komster leder till mer utsläpp. Förslaget leder dock inte till ett oförändrat förhål-
lande mellan pris och inkomst; att uppräkningen inte gäller hela priset talar för att 
andelen kommer att minska, detta motverkas något av att skatten föreslås skrivas 
upp med BNP och inte BNP per capita.  
 
Vägverket föreslår i sin klimatstrategi en metod för uppskrivning av skatten som 
liknar VTU:s.13 Vägverkets förslag är dock något tuffare; de föreslår att uppräk-
ningen ska ske av hela priset (inte bara skatten) samt att man även ska korrigera för 
ändrad bränsleförbrukning. Vägverkets förslag innebär en prishöjning på ungefär 
35 procent.  
 
En fördel med att besluta om en regel för hur uppräkningen ska gå till är att framti-
da uppräkningar kommer att ske rutinmässigt och därför inte vara så kontroversiel-
la. Den största nackdelen med denna metod är att den inte leder till att klimatmålen 
uppnås, detta kräver enligt de beräkningar som gjorts kraftigare höjningar. Detta 
problem tas också upp i Vägtrafikskatteutredningen. Man skriver att skattenivån 
sannolikt bör höjas för att nå målen och att BNP-omräkningar kan tillämpas först 
efter att skatten är satt på rätt nivå (det vill säga den nivå som leder till mål-
uppnåelse).  
 
En annan metod för att bestämma hur mycket skatten ska höjas är att räkna fram 
hur mycket skatten behöver höjas för att bränslekonsumtionen ska minska tillräck-
ligt för att ett fastlagt mål ska uppnås (givet att andra styrmedel införts). Fördelen 
med denna metod är just att den leder till måluppnåelse. En nackdel är att det kan 
vara svårt att veta vilket mål man bör sträva mot, olika politiska mål är sällan kon-
sistenta med varandra i detta avseende. Det största problemet med denna metod 
torde dock vara den politiska acceptansen, det är som sagt inte rimligt att tro att 
skatten kommer att höjas i den grad som krävs.  
 
Kilometerskatt  
Införande av kilometerskatter för tunga godstransportfordon har diskuterats länge 
och utretts i ett par omgångar. Vägtrafikskatteutredningen föreslår en utformning 
som till att börja med endast differentieras utifrån fordonens egenskaper.14 Detta 
sker utifrån fordonens EURO-klass (svensk miljöklassificering) och efter fordonets 
totalvikt. Så fort systemet bedöms vara stabilt avser man även att differentiera 
mellan tätort och landsbygd (vilket är motiverat ur samhällsekonomisk synpunkt då 
de externa kostnaderna är högre i tätort).  
 
I denna rapport analyserar vi tre kilometerskattenivåer: VTU:s rekommendation för 
landsbygd, VTU:s vägda genomsnitt mellan landsbygd och tätort samt VTU:s al-
ternativ som bortser från dieselskattens internaliserande effekt (det vill säga att 

                                                      
 
13 Vägverket publikation 2004:102 ”Klimatstrategi för vägtransportsektorn”.  
14 SOU 2004:63 ”Skatt på väg” sid 457 ff.  
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dieselskatten delvis redan har förmått aktörerna att beakta de negativa externa ef-
fekterna). Dessa nivåer innebär för en 60 tons lastbil i Euro 4-klassen en kilome-
terskatt på 2,10, 2,86 respektive 3,67 kronor per fordonskilometer. 
 
CO2-differentierat förmånsvärde 
En stor del av nybilsförsäljningen är tjänstebilar och förmånsbilar. Genom att ha 
lägre förmånsvärde för bilar med låga CO2-utsläpp än för andra med motsvarande 
prestanda i övrigt torde dessa väljas i ökad utsträckning. Det förslag vi analyserar 
kommer från en rapport som Naturvårdsverket tog fram tillsammans med Inregia.15 
Rapporten utgår från nuvarande system för förmånsbilsbeskattning i Storbritannien 
och anpassat till svenska förhållanden, bland annat så att det blir skatteneutralt (det 
vill säga inte får någon effekt på de totala fordonsskatteinbetalningarna). 
 
Systemet är utformat så att förmånsvärdet successivt ökar med koldioxidutsläppen 
och med 2-3 års mellanrum, vilket innebär att förmånstagaren tvingas diskontera 
ett antal års utveckling vid beslut om ny bilmodell. Systemet innehåller ingen diffe-
rentiering med hänsyn till fossilt eller icke fossilt utsläpp. Det nuvarande systemet 
med förmånsreduktioner baserat på möjligheten att använda icke fossila bränslen 
antas kvarstå. 
 
Vi valde mellan att studera CO2-differentierat förmånsvärde och CO2-differentierad 
fordonsskatt. Båda har stor politisk aktualitet och kan dessutom antas vara kost-
nadseffektiva styrmedel för att påverka nybilsförsäljningen. Då CO2-differentierad 
fordonsskatt infördes på nya bilar från maj 2006 och därmed ingår i basscenariot, 
valdes CO2-differentierat förmånsvärde. 
 
 
 
 
 

                                                      
 
15 Naturvårdsverket rapport 5381 ”Bilförmåner påverkar utsläpp av koldioxid från bilar”. 
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3. Effekterna på den regionala  
utvecklingen mäts 
Vi utgår från de politiska målen 
Regional utveckling är ett mångfacetterat begrepp som har olika innebörd för olika 
människor och kan mätas på många olika sätt. Då syftet med denna studie är att 
studera målkonflikter har vi valt att utgå ifrån de politiska målen för politikområdet 
regional utveckling samt från delmålet regional utveckling inom politikområdet 
transporter. Utöver de politiska målen baseras våra val av mått naturligtvis på vilka 
utdata vi kan ta fram från modellerna.  
 
Politikområdet ”regional utvecklingspolitik” tillkom år 2002 i och med propositio-
nen ”En politik för tillväxt och livskraft i hela landet”.16 Politikområdet är en sam-
manslagning av politikområdet regionalpolitik och delområdet regional näringspo-
litik inom politikområdet näringspolitik. Målet för politikområdet föreslogs i pro-
positionen vara ”väl fungerande och hållbara lokala arbetsmarknadsregioner med 
en god servicenivå i alla delar av landet”.17 ”Väl fungerande lokala arbetsmarkna-
der” preciseras som att de är så attraktiva för människor och företag att det är möj-
ligt att ta tillvara den potential och livskraft som finns i alla regioner. ”Hållbara” 
preciseras som att de ska bidra till att nuvarande och kommande generationer kan 
erbjudas sunda ekonomiska, sociala och ekologiska förhållanden och att politiken 
därmed ska bidra till: 

- ökad ekonomisk tillväxt  
- sociala aspekter (sysselsättning, jämställdhet och välfärd) 
- ekologiska aspekter 

 
I motiveringen till förslaget skriver regeringen att ”de ekonomiska och sociala 
effekterna bör avläsas i hur väl lokala arbetsmarknadsregioner har utvecklats i 
termer av främst ekonomisk tillväxt och ökad sysselsättning”.18 Det mål som reger-
ingen satt upp framstår alltså som medel för att uppnå ekonomisk tillväxt och ökad 
sysselsättning. 
 
ITPS fick 2003 i uppdrag att påbörja ett utvecklingsarbete för att möjliggöra upp-
följning och effektutvärdering av det nya politikområdet. Uppdraget redovisades i 
rapporten ”Den nya regionala utvecklingspolitiken – Hur följa upp och effektutvär-
dera?”.19  
 

                                                      
 
16 Proposition 2001/02:4. 
17 Proposition 2001/02:4, sidan 101. 
18 Proposition 2001/02:4, sidan 103. 
19 ITPS rapport A2004:011. 
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Det transportpolitiska delmålet för regional utveckling lyder ”transportsystemet ska 
främja en positiv regional utveckling genom att dels utjämna skillnader i möjlighe-
terna för olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av långa trans-
portavstånd”.20 Detta mål är alltså mer fördelningspolitiskt inriktat än målet för 
politikområdet regional utveckling. SIKA har i uppdrag att utveckla och följa upp 
de transportpolitiska målen. I rapporten ”Mått för måluppföljning”21 föreslår SIKA 
inga specifika mått för regional utveckling utan istället att regional utveckling mäts 
genom att mått för tillgänglighet och transportkvalitet redovisas geografiskt. Detta 
är i linje med hur delmålet är formulerat: delmålet talar om att ”utjämna möjlighe-
ter” och ”motverka nackdelar”, inte om att en positiv regional utveckling faktiskt 
ska komma till stånd. På motsvarande sätt som målet för politikområdet regional 
utvecklingspolitik kan alltså även detta mål ses som ett medel för att nå andra mål. 
 
Vi ser på tillverkningsindustrin och region-
förstoringen 
Godstransporternas påverkan på regional utveckling mäter vi som produktion och 
sysselsättning inom industrin. Persontrafikens påverkan på regional utveckling 
mäter vi som regionförstoring. Våra mått är alltså inriktade på produktion och ar-
betsmarknad, trots att regional utveckling ibland ges en mycket vidare betydelse. 
Detta av två skäl: dels är det så de politiska målen är utformade, dels beror mot-
ståndet mot klimatpolitiska styrmedel mestadels på en oro för att de ska påverka 
produktion och arbetsmarknad på ett negativt sätt.  
 
Det finns en grundläggande skillnad mellan våra mått och måtten som föreslås av 
ITPS och SIKA: vi försöker bedöma effekterna av tänkbara styrmedel medan ITPS 
och SIKA:s mått är framtagna för att följa upp vad som faktiskt har hänt. Detta 
innebär att våra mått bygger på modellberäknade resultat medan ITPS och SIKA:s 
mått mestadels bygger på statistik. 
 
Produktion och sysselsättning inom industrin 
Den första måttgruppen är hur ändrade förutsättningar för godstransporter påverkar 
produktion och sysselsättning inom tillverkningsindustrin. Detta redovisas både 
nationellt, uppdelat efter sektorer och uppdelat geografiskt. I diagrammet nedan 
visas omsättningen i de studerade sektorerna. 
 
 
 
 
 
 

                                                      
 
20 SIKA rapport 2005:1 ”Uppföljning av det transportpolitiska målet och dess delmål”. 
21 SIKA rapport 2004:5 ”Mått för måluppföjning”. 
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Figur 1. Omsättning i de studerade sektorerna (miljarder kronor 2001). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Elektro, motorfordon samt järn och stål har alltså högst omsättning i tillverknings-
industrin. Totalt omsatte tillverkningsindustrin 860 miljarder 2001. 
 
Figur 2. Antal anställda i de studerade sektorerna 2001. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Data på antal anställda i tillverkningsindustrin 2001 visar, liksom omsättningsdatat, 
att järn och stål, maskin, elektro och motorfordon är största branscherna med runt 
50 000 anställda vardera. Totalt var 415 000 personer anställda inom tillverknings-
industrin 2001. 
 
Regionförstoring 
Den andra måttgruppen är hur ändrade förutsättningar för persontransporter påver-
kar regionförstoringen. Begreppet regionförstoring utgår ifrån begreppet lokal 
arbetsmarknadsregion (LA-region), som definieras utifrån arbetspendlingsström-
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mar. Regionförstoring innebär att LA-regioner som tidigare varit separata knyts 
ihop till en ny och större region. Detta sker när arbetspendlingen mellan kommuner 
som tidigare ingått i olika LA-regioner stiger över en viss nivå.  
 
Det finns flera olika kopplingar mellan arbetsmarknadsregionernas storlek och 
arbetsmarknadens funktionssätt. LA-regioner med stor befolkning har i genomsnitt 
högre tillväxt än LA-regioner med få invånare. Bland annat beror detta på att det 
ryms fler branscher i en stor region, vilket gör att arbetskraft lättare kan slussas 
från näringsgrenar på tillbakagång till mer expansiva sektorer. Matchningen på 
arbetsmarknaden förbättras också med större arbetsmarknadsregioner: om arbets-
marknaden är differentierad ökar chanserna att man hittar ett jobbar som passar ens 
utbildning och erfarenhet. Om kostnaden för att resa minskar kan också individerna 
vara beredda att pendla längre sträckor för att få ett bättre betalt jobb.22 En större 
och därmed mer heterogen arbetsmarknad innebär också att utsattheten för asym-
metriska chocker minskar; om en viss bransch drabbas kan arbetstagarna lättare 
hitta andra arbeten.  
 
Vi mäter två typer av effekter: 

1. Hur tillgängligheten till arbetsplatser påverkas. Detta mäts genom ett viktat 
mått på resenärernas resuppoffring för att ta sig till olika arbetsplatser (så 
kallade logsummor).23 

2. Hur arbetsresandet påverkas. Ett möjligt mått är hur antalet lokala arbets-
marknadsregioner förändras. Detta mått har dock flera nackdelar; det är 
inte särskilt intuitivt och det blir ett oöverstigligt arbete att ta fram för alla 
olika styrmedelsscenarier. Vi har istället valt andelen förvärvsarbetande 
som pendlar över en kommungräns samt den genomsnittliga längden på 
arbetsresor i kilometer.  

 
Vi antar att lokaliseringen av arbetsplatser inte påverkas. Detta antagande görs i de 
flesta studier av hur förändrad tillgänglighet påverkar arbetsmarknaden. Att släppa 
på denna restriktion är en fråga om tid och resurser, inte en fråga om utveckling av 
nya metoder (vi ansåg helt enkelt inte att det skulle tillföra så mycket att det var 
värt jobbet). 
 
Till skillnad från effekterna på industrin måste effekterna på regionförstoringen 
sättas i ett sammanhang för att bli meningsfulla; att säga att tillgängligheten skulle 
minska 2 procent är inte särskilt meningsfullt om man inte ger några referensramar. 

                                                      
 
22 Detta samband kallas ”kompenserande löneskillnader”. Se VTI särtryck 361-2004 för en svensk 
studie av sambandet. 
23 När man vill mäta hur utbudet av arbetsresor förändras bör man ta hänsyn till hela den resuppoffring 
som krävs av resenären för att ta sig till olika arbetsplatser, både i tid och i pengar. Denna totala res-
uppoffring brukar i transportsektorn kallas för resans generaliserade kostnad. Man bör även ta hänsyn 
till att resan kan ske med olika transportslag och till att arbetsplatsernas antal och lokalisering ändras 
över tiden. Det mått som gör detta bäst är logsumman. En utförlig beskrivning finns i rapporten ”Att 
mäta tillgänglighet med logsummor” (Transek 2001). 
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En relevant referensram är den historiska utvecklingen, en annan hur utvecklingen 
skulle bli om inga ytterligare styrmedel infördes.  
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4. Fyra modeller används 
Styrmedlens effekter på de olika måtten analyseras med hjälp av fyra olika model-
ler. Nedan beskrivs metodiken översiktligt, utförliga beskrivningar finns i bilagor-
na.  
 
Det första steget i analysen av godstrafikeffekterna är att beräkna hur respektive 
styrmedel påverkar kostnaden för godstransporter på väg. Detta görs med en nyut-
vecklad kostnadsmodell (se bilaga 1). Det andra steget är att med hjälp av en fak-
torefterfrågemodell analysera hur kostnadsförändringarna påverkar produktion och 
sysselsättning inom industrin (se bilaga 2).  
 
En faktorefterfrågemodell baseras på ett utbuds- och efterfrågesystem som är här-
lett från antagandet att företagen har som mål att uppnå största möjliga vinst, alter-
nativt minsta möjliga kostnad givet ett produktionsmål. De antas också vara prista-
gare (det vill säga inte kunna påverka priset), både på de varor de producerar och 
på insatsvarorna i produktionen. Metodiken antar också styrmedlen inte leder till 
”allmänjämviktseffekter” utan endast påverkar priset på de insatsvaror som direkt 
berörs av policyn. Resultatet ifrån modelleringarna är ändringar i produktion och 
användning av insatsvaror (arbetskraft, el, bränsle, vägtransporter och kapital). 
Utifrån beräkningarna av användningen av transporter och bränsle kan vi beräkna 
effekten på klimatgasutsläppen. I insatsvaran bränsle ingår alla bränsleslag som 
används i tillverkningsindustrin, även drivmedel för vägtransporter som utförs ”in-
house” (det vill säga som inte köps in). I genomsnitt 75 procent av insatsvaran 
bränsle är fossila bränslen av olika slag. Resultaten kan tas ut nationellt, uppdelat 
på branscher och uppdelat på regioner (säkerheten minskar dock ju finare nivå man 
tittar på).  
 
Som underlagsdata för variabeln transporter har vi använt total kostnad för upp-
handlade transporter. Kostnaden för vägtransporter som utförs ”in house” (det vill 
säga inte handlas upp) ingår alltså inte. Detta kan innebära att effekterna för indu-
strin underskattats. Betydelsen av att in house-transporter inte ingår ska dock inte 
överskattas: den i särklass viktigaste variabeln för modellen är priset på transporter, 
det är också priset som varieras i våra analyser. och uppgifter om andelen av kost-
naden som är vägtransporter. För att få fram uppgifter om kostnaden för vägtrans-
porter har vi utgått från uppgifter om andelen vägtransporter och antagit att denna 
andel är konstant. Detta innebär att våra beräkningar av hur utsläppen påverkas kan 
underskatta effekterna av styrmedlen något, då styrmedlen även kan leda till att 
andelen vägtransporter minskar. I figuren på nästa sida visas kostnadsandelen i de 
studerade sektorerna. 
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Figur 3. Kostnadsandelen för vägtransporter i olika sektorer som andel av den totala 
produktionskostnaden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Beräkningarna med faktorefterfrågemodellen kan ha underskattat effekterna av att 
konkurrensförhållandena gentemot andra länder påverkas.24 
 
Det första steget i analysen av persontrafikeffekterna är att beräkna hur styrmedlen 
påverkar transportkostnaden. Analysen av kostnaden för biltrafik görs med en ny-
utvecklad bilparksmodell, i vilken man på en mycket detaljerad nivå kan beräkna 
hur olika attribut påverkar människors efterfrågan på olika biltyper (se bilaga 3). 
Kollektivtrafiktaxorna analyseras under antagandet att hela kostnadsförändringen 
påverkar biljettpriset (se bilaga 4). Med Sampers, det nationella prognossystemet 
för persontrafik, analyseras sedan hur de förändrade kostnaderna påverkar arbetsre-
sandet och tillgängligheten till arbetsplatser (se bilaga 5).  
 
Styrmedlen påverkar koldioxidutsläppen på två sätt. Den första effekten är att de 
påverkar hur mycket varje bil släpper ut, vilket räknas ut med bilparksmodellen. 
Den andra effekten är att den ändrade kostnaden för att köra bil påverkar antalet 
fordonskilometer, vilket räknas ut med Sampers.  
 
På nästa sida visas en skiss av hur de olika beräkningarna hänger ihop. 
 
 
 
 
 
 
                                                      
 
24 Om de prisförändringar som skett under den period modellen är estimerad på (1990-2001) motsva-
rats av liknande prisförändringar i andra länder så underskattar modellen de negativa effekterna för den 
svenska industrin (då överflyttningen till andra länder inte fångas helt). Generellt kan man säga att 
råvarupriserna sätts internationellt men skatterna sätts nationellt. En rimlig slutsats är alltså att vi under-
skattat överflyttningseffekterna till andra länder något då råvarupriserna varierat under perioden. Denna 
effekt torde vara viktig för en del branscher, exempelvis den kemiska industrin, men mindre viktig för 
andra, exempelvis jord och sten.  
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Figur 4. Sambanden mellan beräkningsstegen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Styrmedel: 
• Höjda skatter på fossila bränslen (både person och gods) 
• Kilometerskatter (endast gods) 
• CO2-differentierat förmånsvärde (endast person) 
• Alla styrmedel samtidigt (gods respektive person)  

Beräkningar av hur 
styrmedlen ovan påver-
kar kostnaderna för 
godstransporter (se bila-
ga 1). 

Analyser med bilparks-
modellen av hur styr-
medlen ovan påverkar 
bilparkens sammansätt-
ning samt hur det i sin 
tur påverkar kostnad och 
utsläpp per fordonskilo-
meter (se bilaga 3). 

Beräkningar av hur 
styrmedlen ovan på-
verkar biljettpriserna i 
kollektiv-trafiken (se 
bilaga 4). 

Analyser med en faktor-
efterfrågemodell av hur 
de förändrade kostna-
derna påverkar produk-
tion och sysselsättning i 
industrin (se bilaga 2) 
samt koldioxidutsläpp. 

Analyser med Sampers av hur de 
förändrade bil- och kollektivtra-
fikkostnaderna påverkar arbetsre-
sor, tillgänglighet till arbetsplatser 
och antal fordonskilometer (se 
bilaga 5). Antal fkm gånger ut-
släpp per fkm (från bilparksmo-
dellen) ger totalt utsläpp. 
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5. Resultat 
Tillverkningsindustrin och utsläpp från gods-
trafiken 
Påverkan på kostnaderna för godstrafiken 
Det resultat som är intressant för faktorefterfrågemodellsanalyserna är procentuell 
förändring i totalt pris för långväga lastbilstransporter. I analysen har vi antagit 
denna typ av transporter huvudsakligen utförs av lastbilar av miljöklass Euro 4.  
 
Det låga alternativet på kilometerskatten, VTU:s rekommendation för landsbygd, 
innebär att kostnaden för vägtransporter ökar med 12,5 procent. Mellannivån, 
VTU:s vägda genomsnitt mellan landsbygd och tätort, innebär en kostnadsökning 
på 17 procent. Det höga alternativet, VTU:s alternativ som bortser från dieselskat-
tens internaliserande effekt, innebär en kostnadsökning på 23 procent. Det höga 
alternativet innebär alltså att kostnaden per tonkilometer för en tung lastbil med 
släp ökar från 58 öre per tonkilometer till 72 öre per tonkilometer. 
 
Ökningen av bränsleskatten med 14,5 procent innebär att priset på lastbilstranspor-
ter ökar med ungefär 4 procent, vilket kommer av att bränslets andel av den totala 
transportkostnaden enligt våra beräkningar är 27 procent. Bränsleprishöjningen 
ökar priset per tonkilometer från 58 till 60 öre. 
 
Vi har även analyserat en kombination av styrmedlen, utformat som bränsleskatte-
höjningen plus mellannivån på kilometerskatt. Denna kombination innebär en ök-
ning av transportkostnaden med 4 plus 17 = 21 procent.  
 
Två osäkerheter bör lyftas fram. Den första är att det är svårt att förutspå kostnads-
utvecklingen. Vi har, i enlighet med de nationella godstransportprognoserna, anta-
git att kostnaden 2006 återspeglar kostnaden 2020. Då vi uttalar oss om vilka för-
ändringar i kostnaderna som respektive styrmedel leder till har denna osäkerhet 
dock mindre betydelse jämfört med om vi skulle uttala oss om de totala nivåerna. 
Den andra osäkerheten är antagandet, som används i de flesta godstransportanaly-
ser, om att kostnadsökningarna övervältras helt på kunden (tillverkningsindustrin). 
Det kan innebära att vi överskattat prisförändringarna något. 
 
Effekter för industrin 
SMÅ EFFEKTER NATIONELLT 

I diagrammet nedan visas resultat från simuleringarna av de tre kilometerskatteni-
våerna, bränsleskattehöjningen samt av bränsleskattehöjningen tillsammans med 
mellannivån på kilometerskatt. Resultaten är uttryckta som procentuella föränd-
ringar i användning av inputfaktorerna (arbetskraft, el, bränsle, vägtransporter och 
kapital) samt av produktionen. 
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Figur 5. Procentuella förändringar i användning av inputfaktorer och i produktion. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Att kostnadsandelen för vägtransporter är i svensk tillverkningsindustri endast är 
cirka 5 procent och att marginalprodukten25 för vägtransporter är liten innebär att 
kostnadsökningar inte får så stor inverkan på produktionen. En kostnadsökning på 
10 procent leder enligt våra beräkningar till att produktionen minskar med 0,14 
procent. Den totala minskningen i produktionen med den högsta kilometerskatten 
blir enligt våra beräkningar cirka 2 miljarder kronor, en knapp tiondels procent av 
BNP. Ökningen av bränslepriser har nästan inga effekter på produktionen.  
 
Om man studerar hela tillverkningsindustrin leder prisökningar på transporter till 
ökad sysselsättning: en prisökning på transporter med 10 procent leder enligt mo-
dellen till att användningen av arbetskraft ökar med 0,6 procent. Detta beror både 
på att mer arbetskraftsintensiva branscher gynnas relativt sett och på utbytbarhet 
inom respektive bransch. Ett exempel på utbytbarhet inom en bransch är att pro-
duktion av livsmedel kan flyttas närmare slutkonsumenterna (till ökade arbets-
kraftskostnader men till minskade transportkostnader). Totalt kommer sysselsätt-
ningen i tillverkningsindustrin med det högsta alternativet till kilometerskatt att öka 
med 1,2 procent på lång sikt, det vill säga nästan 5000 personer. 
 
Egenpriselasticiteten för vägtransporter är ganska låg (en prisökning med 10 pro-
cent leder till att efterfrågan minskar med 2,4 procent) och är inte statistiskt säker-
ställd. Svensk tillverkningsindustri har alltså svårt att minska uppköpen av trans-
porter.  
 
VISSA SEKTORER PÅVERKAS MER ÄN ANDRA 

I diagrammet nedan ser vi den absoluta förändringen i produktionsvärde i de olika 
branscherna vid införandet av det högsta kilometerskattealternativet. 
 
 
 

                                                      
 
25 Marginalprodukten för en insatsvara avser hur mycket produktionen förändras vid en marginell för-
ändring i insatsvaran, exempelvis hur mycket produktionen ändras när vi köper ytterligare en kilometer 
vägtransporter. 
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Figur 6. Absolut förändring i produktionsvärde (mkr) vid det högsta kilometerskatte-
alternativet. 

Produktionsbortfallet blir alltså i absoluta termer störst i massa- & pappersindu-
strin. Även elektroindustrin, jord & sten, trävaror och livsmedel anpassar sin pro-
duktion substantiellt nedåt vid införande av en kilometerskatt.  
 
Som synes i figuren nedan är dock förändringarna i produktionsvärde i respektive 
bransch tämligen små i jämförelse med branschernas totala produktionsvärde. Som 
mest förändras produktionen med 2,5 procent (jord & sten).  
  
Figur 7. Förändring i produktionsvärde som andel av branschens totala produktion, 
vid det högsta kilometerskattealternativet. 
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Som vi såg vid beräkningarna för hela tillverkningsindustrin blir effekten på sys-
selsättningen positiv. I diagrammet nedan visar vi förändringen i sysselsättning i 
respektive bransch. 
 
Figur 8. Absolut förändring i antal anställda vid det högsta kilometerskatte-
alternativet. 
 

 
Största absoluta förändringen i sysselsättning bland sektorerna ser vi i livsmedel 
(+) och massa & papper (-). Även i relativa termer påverkas sysselsättningen mest i 
livsmedel och massa & papper, upp ca 8 procent respektive ner ca 4 procent. Även 
återvinningsbranschen påverkas relativt mycket, men denna bransch är i jämförelse 
med livsmedel och massa & papper liten.   
 
I livsmedelsindustrin är alltså arbete och vägtransporter substitut. På lång sikt kom-
mer denna industri att omstruktureras om kostnaden för vägtransporter ökar genom 
att vägtrafikintensiva företag minskar sin produktion eller försvinner från markna-
den, medan mer arbetsintensiva företag ökar sin produktion/anställningar. Man kan 
också tänka sig att en kilometerskatt kommer motivera en del logistisk uppfin-
ningsrikedom som gör att vägtransporter minskar totalt till fördel för utökning av 
arbetsstyrkan.26 I massa & pappersindustrin är arbete och vägtransporter komple-
ment, varför vi ser en nedgång i sysselsättning vid införande av kilometerskatt. 
Massa & papper är alltså ”förlorare” både i produktion och i sysselsättning.  
 
Generellt är det i de branscherna som har en hög kostnadsandel för vägtransporter 
som vi ser vi ser de största effekterna på efterfrågan på vägtransporter. Dessa har 
                                                      
 
26 I vår studie finns skattningar över vad som händer i respektive bransch (framförallt i bilagan). För att 
på en djupare nivå kunna förklara hur de olika händelseförloppen som ligger bakom skattningsresulta-
ten kan tänkas gå till behövs dock djupstudier av de olika branscherna, vilket inte rymts inom denna 
studie. 
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en negativ och statistiskt signifikant egenpriselasticitet för vägtransporter. Det 
betyder att dessa branscher faktiskt förändrar sin efterfrågan på vägtransporter om 
en kilometerskatt införs. Störst effekter ser vi i jord- och stenindustrin som synes 
vara mycket känsliga för vägtransportkostnadsförändringar.  
 
NÅGOT HÖGRE VÄGTRANSPORTANDELAR I NORRA SVERIGE 

Den enda slutsatsen man möjligtvis kan dra från de regionala analyserna (utöver 
vad som framkommit ovan) är att de norra delarna av Sverige kan komma att på-
verkas mer av en kilometerskatt än de södra delarna. Detta då kostnadsandelen för 
vägtransporter generellt ökar ju längre norrut i Sverige man kommer. Skillnaden är 
dock marginell: i södra Sverige är kostnadsandelen 4-5 procent, i norra Sverige 5-6 
procent. Diagrammet nedan visar hur kostnadsandelarna i de mest påverkade bran-
scherna skiljer sig mellan regioner.   
 
Figur 9. Kostnadsandelen för vägtransporter uppdelat på bransch och region.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Som synes är det svårt att se något tydligt regionalt mönster när det gäller kost-
nadsandelar för vägtransporter. Det bör påpekas att vissa av staplarna ovan bygger 
på väldigt få observationer.  
 
Effekter på utsläppen från godstrafiken 
I tabellen nedan redovisas förändringar i bränsle, transporter och, som resultat av 
det, förändringar i utsläpp.  
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Tabell 1. Förändringar i användning av bränsle och transporter samt i utsläpp av 
klimatgaser från den tunga godstrafiken. Förändringarna avser 2020.             

 
Minskningen i utsläpp av koldioxid från tunga lastbilstransporter blir med det 
högsta kilometerskattealternativet mellan 5,35 och 10,7 procent år 2020, det vill 
säga mellan 238 000 och 477 000 ton. De totala koldioxidutsläppen från transport-
sektorn beräknas utan de studerade åtgärderna bli 24 604 000 ton år 2020, tunga 
transporter beräknas stå för en femtedel. Det högsta kilometerskattealternativet 
minskar alltså de totala koldioxidutsläppen från transportsektorn med 1 till 2 pro-
cent. Då utsläppen beräknas öka med 26,5 från 1990 till 2020 klarar det dock inte 
ensamt att vända utvecklingen. 
 
Det är viktigt att komma ihåg att vi i denna rapport bara ser på två effekter av de 
olika styrmedlen: påverkan på regional utveckling och på utsläpp av klimatgaser. 
                                                      
 
27 Att minskningarna i klimatgasutsläpp redovisas i ett intervall beror på att man kan tolka minskningen i 
inputfaktorn bränsle på två sätt: 

1. Att ”bränsle” och ”transporter” rör sig åt samma håll kan bero på att ”bränsle” inkluderar driv-
medel för in house-vägtransporter. Om minskningen i ”bränsle” utgörs av minskade in house-
vägtransporter blir den totala minskningen av utsläppen från transporter genomsnittet av för-
ändringen i ”bränsle” och förändringen i ”transporter”.  

2. Minskningen i ”bränsle” kan också komma av att minskade vägtransporter leder till minskad 
förbrukning av bränsle som inte har med vägtransporter att göra. Om så är fallet bör minsk-
ningen i bränsle istället adderas till minskningen i transporter i utsläppsberäkningen.  

 
Inte heller minskningen av inputfaktorn transporter kan tolkas utan problem då den inte är statistiskt 
säkerställd. Att en minskning i insatsvaran transporter leder till en proportionell minskning i utsläpp 
bygger också på ett par antaganden (exempelvis att lastfaktorerna inte ändras). Att minskningen i 
vägtransporter inte inkluderar överflyttningar till andra transportslag leder till en underskattning av 
minskningen i vägtransporter och därmed till en underskattning av utsläppseffekterna. 
 
Prognosen över utsläppen utan de ytterligare styrmedel är tagna från Naturvårdsverkets och Energi-
myndighetens underlag till Kontrollstation 2004. Denna prognos var inte uppdelad per fordonstyp, 
uppdelningen har tagits från en prognos som Naturvårdsverket, Energimyndigheten och Vägverket 
arbetar med i skrivande stund. 

 Bränsle Transporter CO2-utsläpp 
i procent 

CO2-utsläpp 
i Kton27 

Låg nivå kilo-
meterskatt 

-2,9% -3% -2,95% till    
-5,9% 

-131 till -263 

Mellannivå 
kilometerskatt 

-3,9% -4,1% -4% till -8% -178 till -357 

Hög nivå kilo-
meterskatt 

-5,2% -5,5% -5,35% till    
-10,7% 

-238 till -477 

Bränsleskatt -0,9% -1% -0,95% till    
-1,9% 

-42 till -85 

Mellan km-skatt 
+ bränsleskatt 

-4,8% -5% -4,9% till      
-9,8% 

-218 till -437 
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Syftet med kilometerskatten är inte att korrigera utsläppen av klimatgaser utan att 
korrigera alla andra externa effekter, klimatgaser korrigeras bäst med bränsleskatt 
då de är en direkt funktion av bränsleförbrukningen. Skillnaden mellan kilome-
terskattens och bränsleskattens påverkan på klimatgasutsläppen (och industrin) 
beror dock i vår rapport endast på hur kraftiga respektive styrmedel är.  
 
Regionförstoring och utsläpp från person-
trafiken 
Påverkan på bilpark och biljettpriser 
För persontrafikanalysen har vi alltså analyserat två styrmedel (CO2-differentierat 
förmånsvärde och ökat bränslepris) samt en kombination av båda styrmedlen. I 
diagrammet nedan visas hur CO2-differentierat förmånsvärde och ökat bränslepris 
påverkar andelen fordon som drivs med bensin. 
 
Figur 10. Andelen nya bilar som drivs med bensin i olika policyscenarier.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Andelen nya fordon som drivs med bensin sjunker i alla scenarion. Mest i scenariot 
med koldioxiddifferentierade förmånsvärden, medan drivmedelsskatten har en 
mindre påverkan på valet av drivmedelstyp. Nedgångarna i andelen bensindrivna 
fordon beror både på att dieselandelen ökar kraftigt, speciellt med koldioxid-
differentierat förmånsvärde, och på att andelen bilar med övriga drivmedel (gas, 
etanol, elhybrid etc.) ökar. 
 
Figuren nedan visar skillnaden i medeldriftskostnad (kronor per fordonskm) mellan 
de olika scenarierna. 
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Figur 11. Medeldriftskostnaden (kronor per fordonskm) för bilparken 2000-2020 i olika policy-
scenarier.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Den höjda bränsleskatten leder till en ökning av medeldriftskostnaden. Det koldi-
oxiddifferentierade förmånsvärdet har ingen ökande effekt på kostnaderna då det är 
skatteneutralt (det vill säga inte påverkar det totala skatteuttaget), däremot ger det 
en kraftig press mot bilar som är billigare i drift. Att medeldriftskostnaden sjunker i 
basscenariot beror på den tekniska utvecklingen. Det kombinerade scenariot ger en 
minskad medeldriftskostnad i jämförelse med basscenariots.  
 
Då utbudet av nya bilar inte antas påverkas av styrmedlen (bara efterfrågan) kan 
effekterna på bilparkens genomsnittliga kostnad (och genomsnittliga utsläpp) vara 
underskattade. 
 
Då höjningen av bränsleskatten är liten och bränslekostnaden är en tämligen liten 
del av kostnaderna för kollektivtrafiken blir ökningen av biljettpriserna i bränsle-
skattescenariot endast 1,5 procent. Detta trots att hela kostnadsökningen antas tas 
av resenärerna. 
 
Effekter på regionförstoringen 
Som vi skrev i kapitel 3 måste man ha något att jämföra effekterna på regionförsto-
ringen med för att de ska bli greppbara. En relevant jämförelse är hur arbetsmark-
nadsregionernas geografiska storlek kommer att utvecklas över tiden. Enligt vår 
prognos kommer längden på arbetsresorna att ha ökat 5 procent till 2020 och ande-
len arbetsresor som sker över kommungränser med 6,4 procent.  
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Om man tar hänsyn till arbetsplatsernas antal och lokalisering så ökar tillgänglighe-
ten med 6,3 kronor per arbetsresa tur och retur till 2020.28 I kartan nedan över kro-
nor per arbetsresa, inklusive värderingen av restid, ser vi att tillgängligheten ut-
vecklas olika i olika delar av landet till 2020.29 Den bästa utvecklingen sker i stor-
stadsområdena, medan stora delar av Norrlands inland får försämringar. 
 
 
 

                                                      
 
28 Mätt genom förändringar i logsumman, se kapitel 3.  
29 Kartan återspeglar skillnaderna mellan 2001 och 2020, alla siffror avser skillnaderna mellan 2006 och 
2020. 
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HÖJD BRÄNSLESKATT  

Högre bränsleskatt leder till att arbetsresandet och tillgängligheten till arbetsplatser 
minskar. Enligt våra beräkningar kommer den föreslagna ökningen av bränsleskat-
ten att leda till att längden på arbetsresor minskar med i genomsnitt 1,5 procent, det 
vill säga knappt en tredjedel av ökningen mellan 2006 och 2020. Andelen som 
arbetspendlar över kommungräns minskar med 1,7, även det en knapp tredjedel av 
ökningen till 2020. Arbetsresenärerna värderar försämringen till 67 öre per arbets-
resa tur och retur.  
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CO2-DIFFERENTIERAT FÖRMÅNSVÄRDE 

Det koldioxiddifferentierade förmånsvärdet leder det till att människor köper bilar 
som släpper ut mindre och är billigare i drift. Då det förslag som vi utvärderar är 
skatteneutralt (det vill säga inte förändrar det totala skatteuttaget) blir detta den 
enda effekten på tillgängligheten. Tillgängligheten till arbetsplatser kommer enligt 
våra beräkningar att öka med 98 öre per arbetsresa tur och retur med CO2-
differentierat förmånsvärde. Längden på arbetsresorna kommer att öka med 1,8 
procent och andelen av arbetsresorna som sker över kommungräns med 2,4 pro-
cent.  
 
BÅDA STYRMEDLEN SAMTIDIGT 

Om man inför båda styrmedlen samtidigt tar effekterna på arbetsresandet i stort sett 
ut varandra, längden på arbetsresorna minskar med 0,4 procent och andelen som 
arbetspendlar över kommungränser med 0,3 procent.  
 
SKILLNADER MELLAN REGIONER 

I diagrammet nedan ser vi hur effekterna av styrmedlen skiljer sig mellan regioner-
na. 
 
Figur 12. Genomsnittlig arbetsreslängd i kilometer.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Generellt är effekterna på arbetsresandet större i norra, sydöstra och västra Sverige 
än i Mälardalen och Skåne. En rimlig förklaring till detta är att kollektivtrafiken är 
bättre utbyggd i Mälardalen och Skåne. Både försämringar och förbättringar för 
biltrafiken får då mindre effekt på det totala resandet då en lägre andel reser till 
arbetet med bil och de som gör det har fler alternativ att välja på. Utifrån kartan 
nedan över bränsleskattehöjningens effekter på tillgängligheten är det dock svårt att 
se några tydliga mönster i skillnaderna. 
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Den försämrade tillgängligheten i Norrlands inland mellan fram till 2020 som vi 
såg i kartan på sida 29 kommer av minskat antal arbetsplatser. Som man kan se i 
kartan ovan påverkar klimatpolitiska styrmedel inom persontrafiken inte Norrland i 
högre grad än övriga Sverige.  
 
Effekter på utsläppen från persontrafiken 
När vi beräknar styrmedlens påverkan på regionförstoringen ser vi endast till effek-
terna för arbetsresorna, utsläppsberäkningarna baseras på effekterna för alla ären-
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den (det vill säga även tjänsteresor, inköpsresor med mera).30 Förutom att styrmed-
len, som vi redovisar ovan, påverkar utsläppen per fordonskilometer påverkar de 
antalet fordonskilometer. Utsläppen av klimatgaser i respektive styrmedelsscenario 
är beräknat som antalet fordonskilometer gånger koldioxidutsläpp per fordonski-
lometer. I tabellen nedan visas de förändringar i fordonskilometer, CO2 per for-
donskilometer och totala utsläpp som respektive styrmedel leder till 2020 jämfört 
med om inget av styrmedlen införs. 
 
Tabell 2. Förändring i fordonskilometer, koldioxidutsläpp per fordonskilometer och totala 
koldioxidutsläpp från personbilstrafiken.  

 
Utsläppsminskningen i bränsleskattescenariot kommer till största delen från mins-
kat resande med bil. Det koldioxiddifferentierade förmånsvärdet leder däremot till 
att utsläppen per fordonskilometer minskar med hela -8,2 procent. De sänkta kost-
naderna leder till att antalet fordonskilometer ökar med 3,2 procent. Det som vi när 
vi diskuterade regionförstoring såg som en positiv effekt är alltså negativt för ut-
släppen (det kallas ibland för ”rebound-effekt”). Då minskningen i utsläpp per 
fordonskilometer är så stor minskar utsläppen ändå totalt med 5,3 procent.  
 
Tillsammans minskar styrmedlen utsläppen från personbilar med 9,2 procent, dvs. 
1 360 000 ton. Då personbilar 2020 beräknas stå för två tredjedelar av transportsek-
torns utsläpp av koldioxid innebär de 9,2 procenten att transportsektorns utsläpp 
minskar med 5,5 procent. Då utsläppen från transportsektorn enligt prognosen 
kommer att öka med 26,5 procent mellan 1990 och 2020 är dock detta allena inte 
tillräckligt för att vända utvecklingen. Enbart det CO2-differentierade förmånsvär-
det minskar transportsektorns utsläpp med 3,1 procent.  
 
Det bör sägas att det är en skenbar precision att presentera resultaten med decima-
ler (även om utsläppsberäkningarna är mer precisa för person än för gods). 
 
Både höjda bränsleskatter och koldioxiddifferentierade förmånsvärden styr kon-
sumtionen mot icke fossila bränslen, förutom att de sänker de totala koldioxidut-

                                                      
 
30 Däremot ingår inte effekterna för distributionstrafik och yrkestrafik.  
31 Prognosen över utsläppen utan de ytterligare styrmedel är tagna från Naturvårdsverkets och Energi-
myndighetens underlag till Kontrollstation 2004. Denna prognos var inte uppdelad per fordonstyp, 
uppdelningen har tagits från en prognos som Naturvårdsverket, Energimyndigheten och Vägverket 
arbetar med i skrivande stund. 

 Fordons-
kilometer 

CO2 per fkm CO2-utsläpp 
i procent 

CO2-utsläpp 
i Kton31 

Bränsleskatt -2,7% -0,6% -3,3% -479 
CO2-differentierat 
förmånsvärde 

3,2% -8,2% -5,3% -774 

Båda styrmedlen -0,7% -8,6% -9,2% -1360 
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släppen. Minskningarna i utsläpp av fossilt koldioxid är ca 80-100 procent större än 
minskningen i totala koldioxidutsläpp. Ur växthuseffekthänseende så är all koldi-
oxid lika allvarlig, men ur ett hållbarhetsperspektiv så kan det vara av intresse att 
se storleken på utsläppen från fossila energikällor separat.     
 
Figur 13. Fossilt respektive totalt koldioxidutsläpp per fordonskilometer 
(procentuell skillnad mot basscenariot 2020). 
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6. Slutsatser 
Tillverkningsindustrin och utsläppen från godstrafiken 
Samtliga styrmedlens effekt på produktionen i tillverkningsindustrin är liten. Sam-
mantaget minskar produktionen med den högsta nivån på kilometerskatt med 2 
miljarder kronor per år, vilket motsvarar 0,1 procent av BNP. Effekterna blir mer 
kännbara för vissa branscher, framförallt för massa & papper, jord & sten samt 
trävaror. Produktionen minskar dock inte i någon bransch med mer är 2,5 procent 
(jord & sten).  
 
Effekten på den sysselsättningen är större. Sammantaget ökar sysselsättningen i 
tillverkningsindustrin med 1,2 procent med det högsta kilometerskattealternativet, 
det vill säga cirka 5000 personer. Att sysselsättningseffekten är positiv beror på att 
de arbetskraftintensiva branscherna växer på de transportintensiva branschernas 
bekostnad och på att transporter byts ut mot arbetskraft inom respektive bransch. 
Den största sysselsättningsökningen sker i livsmedelsindustrin, den största minsk-
ningen i massa & papper.  
 
Med det högsta alternativet till kilometerskatt blir minskningen i koldioxidutsläpp 
för den tunga trafiken 5 till 11 procent. Då den tunga trafiken står för en femtedel 
av transportsektorns utsläpp motsvarar detta en minskning av transportsektorns 
utsläpp med 1 till 2 procent, det vill säga med 238 000 till 477 000 ton. Med mel-
lanalternativet blir minskningen 4 till 8 procent av utsläppen från den tunga trafi-
ken. Utsläppsberäkningarna för godstrafiken är väldigt överslagsmässiga och in-
kluderar inte utsläppsminskningar på grund av att transporter flyttas över till andra 
transportslag.   
 
När vi drar slutsatser om kilometer- och bränsleskattens effekter på sysselsättning 
och produktion är det viktigt att komma ihåg att vi inte behandlar vad intäkterna 
ska användas till utan bara effekten av att vi tar in dem. Man kan säga att vår ana-
lys gäller givet att ”pengarna kastas i sjön”. Om intäkterna används till att sänka 
andra snedvridande skatter kan även effekten på produktionen bli positiv (med 
rimliga antaganden om administrationskostnader för att ta in skatten). Denna effekt 
kallas inom transportsektorn ”skattefaktor 2” och inom nationalekonomisk littera-
tur ”marginalkostnaden för offentliga medel”. Korrigerande skatter har alltså två 
nyttor; dels korrigerar de beteendet på den marknad de införs, dels kan intäkterna 
användas till att sänka snedvridande skatter. 
 
Regionförstoringen och utsläppen från persontrafiken 
Godstransportanalysen ger inget underlag för att jämföra effekterna av kilometer- 
och bränsleskatt, att kilometerskatten ger större effekter beror bara på att den ut-
formning som vi studerat är kraftigare. Från persontrafikanalysen kan vi däremot 
dra slutsatser om skillnaden mellan bränsleskatt och koldioxiddifferentierat för-
månsvärde.  
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Koldioxiddifferentierad förmånsvärde minskar koldioxidutsläppen och ökar den 
regionala utvecklingen om den som i det förslag vi studerar införs på ett skatteneut-
ralt sätt. Detta beror på att den stimulerar människor att köpa bilar som drar mindre 
bensin, vilket sänker deras transportkostnader och ökar deras arbetsmarknadsregio-
ner. Att människor kör mer med bilarna innebär en så kallad rebound-effekt för 
utsläppen, denna effekt är dock inte alls så stor att den ”äter upp” utsläppsminsk-
ningen som kommer av effektivare fordon. Totalt minskar utsläppen från personbi-
lar med 5,3 procent, det vill säga 774 000 ton, jämfört med om inga ytterligare 
styrmedel införs.  
 
Utsläppseffekten av bränsleskatten ligger både i effektivare fordon och i mindre 
användande av fordonen. Totalt minskar utsläppen från personbilar med 3,3 pro-
cent, det vill säga 479 000 ton. Att transportkostnaderna ökar innebär att arbets-
marknadsregionerna minskar. Då skattehöjningen inte är så stor blir dock inte den-
na minskning så stor.  
 
Om båda styrmedlen införs så blir effekten på bilarnas utsläpp per fordonskilome-
ter än kraftigare. Effekterna på kostnaden (och därmed regionförstoringen) tar 
däremot i stort sett ut varandra. Sammantaget får vi alltså en kraftig förbättring för 
klimatet utan att det leder till försämringar för den regionala utvecklingen. Detta 
kommer av att det är fordonens effektivitet som påverkas, inte den kvantiteten med 
vilka de används. Jämfört med idag innebär en implementering av båda styrmedlen 
att utsläppen från persontrafiken kommer att minska med 9,2 procent, det vill säga 
1 360 000 ton. 
 
Om man summerar effekterna av det högsta kilometerskattealternativet och person-
trafikscenariot med både höjd bränsleskatt och CO2-differentierat förmånsvärde så 
minskar utsläppen 2020 med mellan 1 598 000 och 1 837 000 ton, jämfört med om 
inga ytterligare styrmedel införs. Detta motsvarar 6,5 till 7,5 procent av transport-
sektorns utsläpp. Då prognosen utan ytterligare styrmedel tyder på en ökning med 
26,5 procent mellan 1990 och 2020 är inte dessa åtgärder tillräckliga för vända 
utvecklingen. 
 
På motsvarande sätt som för godstrafikanalyserna skulle våra slutsatser om påver-
kan på den regionala utvecklingen kunna bli annorlunda om vi antog att man an-
vände intäkterna till att sänka andra, snedvridande, skatter (eller till offentliga inve-
steringar som ger positiva effekter för den regionala utvecklingen). 
 
Metodens styrkor och svagheter 
En styrka i våra godstransportanalyser ligger i att vi kan uttala oss om påverkan på 
sysselsättning och produktion, tidigare analyser av kilometer- och bränsleskatter 
har ofta endast behandlat påverkan på antalet tonkilometer med olika färdmedel. 
En annan styrka är att vi behandlar påverkan på det totala antalet tonkilometer, 
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vilket brukar antas vara konstant i godstransportanalyser. En svaghet är att vi, be-
roende på hur vi konstruerat indata, inte kan beräkna hur stora överflyttningarna 
kommer att bli mellan transportslag. En ytterligare svaghet är att effekterna på 
utsläppen är relativt grovt beräknade. 
 
Styrkan i våra persontrafikanalyser ligger i de avancerade beräkningarna av hur 
bilparken, resandet och utsläppen påverkas. Jämfört med godstransportanalysen är 
dock slutsatserna om den regionala utvecklingen vagare då vi inte uttalar oss om 
direkta effekter på produktion och sysselsättning. Grundperspektivet i persontrafik-
analyserna får också ses som en styrka. Det finns få studier som väger effekterna 
mot varandra: många prisar enbart regionförstoringens lov, andra ser enbart till det 
ökade resandets effekt på utsläppen. 
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Bilaga 1: modellen för godstrans-
portkostnader 
Syfte och sammanhang 
I denna bilaga beskriver vi den kostnadsmodell för lastbilstransporter som tagits 
fram för att beräkna hur kilometerskatt respektive ändrad bränsleskatt slår på trans-
portkostnaderna. Indata till faktorefterfrågemodellanalyserna, som beskrivs i bilaga 
2, är procentuell kostnadsförändring av för lastbilstransporter. Kostnaden utrycks 
som produktionskostnad per tonkilometer för lastbil med släp samt dragbil med 
semi-trailer och antas vara lika med kostnaden för varuägaren. Att på detta sätt anta 
att kostnaden är lika med priset är ett förenklande antagande som används i de allra 
flesta godstransportanalyser (bland annat i Samgods) på grund av att godstrans-
portpriser är mycket komplexa och ofta inte offentliga. Kostnadsmodellen har även 
använts vid estimeringen av faktorefterfrågemodellen, genom att analysen av hur 
kostnaderna fördelar sig mellan olika poster.  
 
Uppgifterna som presenteras utgör endast en estimerad kostnadsnivå för år 2006 
för transporter med svenska transportföretag. De alltså inte direkt överförbara till 
andra länder. Att kostnaden 2006 (i enlighet med de nationella godstransportpro-
gnoserna) antas återspegla kostnaden 2020 innebär en osäkerhet. Att den utdata 
som används för faktorefterfrågemodellanalyserna är förändringar i kostnaderna 
med respektive styrmedel minskar dock denna osäkerhets betydelse. 
 
Modellen och ingående värden för kostnadsposterna har stämts av muntligt med 
ekonomikonsult Lars Aspholmer (se Aspholmer 2006). Aspholmer har lång erfa-
renhet av kostnadskalkyler för lastbilstransporter och arbetar som konsult åt Åkeri-
föreningen i utbildningsfrågor rörande åkeriets ekonomi. 
 

Beräkningsmetodik 
Kalkylen sker enligt följande metod: 

1. Den totala kostnaden per år sammanställs för fordonet. Denna kostnad om-
fattar alla typer av kostnader som kopplas till fordonet och dess drift i 
långväga godstrafik. Denna summa kallas här årlig produktionskostnad. 

2. Summan divideras med det totala transportarbetet som utförs med fordonet 
under samma tidsperiod. Transportarbete mäts i tonkilometer (tkm): ton 
gångar * kilometer. 

3. Kostnaden per tonkilometer vid olika kilometerskattenivåer respektive den 
höjda bränsleskatten jämförs med nuvarande produktionskostnad varvid 
den procentuella kostnadsförändringen tecknas. 

I resultatredovisningen presenteras även de ingående posternas relativa andel av 
den totala produktionskostnaden. 
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Fordonstyper 
Produktionspriser för lastbilstransporter har beräknats för fordonskombinationerna 
i tabell 1 nedan. 
 
Tabell 1. Fordonstyper 

Lastkapacitet Illustration Namn Maxvikt Längd 

 
 Tung lastbil 

med släp 
 

60 ton 25,25 m 40 ton 

 Dragbil med 
trailer 
 

40 ton 17 m 26 ton 

 
 
Dessa fordonstyper valdes till analysen då syftet var att studera effekterna på inter-
regionala godstransporter. Dessa ekipage (eller liknande för torr/våt bulk, timmer 
etc.) är de dominerande fordonstyperna för långväga transporter i Sverige. 
 
Lastbilens dieselmotor uppfyller den euroklass som gäller vid produktionsåret. Då 
analysen innehåller kostnadselement som styrs av euroklass görs separata kalkyler 
för fordon med motorer av euroklass 2 – 5. Idag (2006) gäller euroklass 4 och eu-
roklass 5 blir obligatorisk från och med 2008. Redan idag marknadsför vissa till-
verkare modeller med motorer som uppfyller euro 5 nivån. Introduktionshastighe-
ten av denna generation av fordon fram till 2008 kommer att styras av transport-
kundernas efterfrågan av miljöanpassade transporter. Därefter blir denna emis-
sionsnivå obligatorisk och omsättningshastigheten hos fordonsflottan avgör hur 
snabbt lagstiftningen slår igenom.  
 
Tung lastbil med släp 
Denna fordonstyp är på grund av sin längd endast tillåten i Sverige och Finland. På 
grund av dess höga lastkapacitet är den mycket vanlig för långväga transporter 
inom landet. Lastbilen har ofta 1+2 axlar, med dubbla däck bak, varför totalt 10 
däck används på dragbilen. Släpet kan bestå av en egen vagn med 2+2 axlar eller 
2+3 axlar. I det senare fallet kan det vara en semi-trialer som vilar på en sk. dolly, 
dvs 2 axlar och en dragstång som kopplas till lastbilen, se bild nedan. 
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Lastutrymmet kan konfigureras på flera olika sätt men olika typer av väderskydd 
används ofta. Ekipaget erhåller ökad flexibilitet om en skåpkonstruktion används 
varför dessa är vanliga för parti- och styckegodstransporter. Även kapell-
konstruktioner används frekvent. 
 
Då bränslekostnaden utgör en betydande andel av transportens produktionskostnad 
utgör uppgiften om bränsleförbrukningens storlek en styrande variabel i analysen. 
Verklig bränsleförbrukning för lastbilstransporter kan uppvisa stora variationer 
beroende på en rad faktorer, såsom hastighet, körstil, vägtyp, trafikrytm, klimat, 
motortyp, däck (typ, lufttryck, slitage) mm. De värden som används är hämtade 
från NTM, se NTM ROAD (2005), och avser trafik på motorväg eller motortrafik-
led. Uppgifterna har avrundats till närmsta halvliter när för att ta hänsyn till de 
osäkerheter som föreligger. 
 
I denna analys har följande variant av fordonstypen lastbil med släp använts: 
Påbyggnad på lastbil och släp: Skåp 
Antal axlar: lastbil: 1+2 Släp: 2+3 Totalt: 8 
Antal däck: lastbil: 2+8 Släp: 8+6 Totalt: 24 
Bränsleförbrukning [l/10km]: Lastad: 5 Tom: 3,5 
 
Dragbil med trailer 
Denna fordonstyp är den största/längsta tillåtna kombinationen i de flesta europeis-
ka länder. Fordonet består av en dragbil (eng. tractor) vilken har en kopplingsbädd 
på vilken släpets framdel vilar. Kopplingen sker genom en tapp på släpets undersi-
da som hakar i dragbilen. Då släpet endast har bakhjul och därmed är beroende av 
dragbilen för framfart kallas den vanligtvis för en semi-trailer. Ekipaget är domine-
rande för långväga transporter på kontinenten. Dragbilen har ofta 1+1 axlar, med 
dubbla däck bak, varför totalt 6 däck används på dragbilen. Vid tyngre laster före-
kommer även dubbelaxel på dragbilen (1+2) med totalt 8 däck. Släpet har vanligt-
vis 3 axlar med enkeldäck, dvs. totalt 6 däck. Varianter för lätt gods med 2 axlar 
finns. Denna analys baseras på följande kombination: Dragbil med 1+2 axel och 
semi-trailer med 3 axlar. Totalt har denna kombination 6 axlar och 14 däck. 
Lastutrymmet kan konfigureras på flera olika sätt men olika typer av väderskydd 
används ofta. Ekipaget får ökad flexibilitet om en skåpkonstruktion används, varför 
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dessa är vanliga för parti- och styckegodstransporter. Även kapellkonstruktioner 
används frekvent. 
 
Bränsleförbrukningen har hämtats från NTM på motsvarande sätt som för lastbil 
med släp. 
 
I denna analys har följande variant använts: 
Påbyggnad på släp: Skåp 
Antal axlar: lastbil: 1+2 Släp: 3 Totalt: 6 
Antal däck: lastbil: 2+6 Släp: 6 Totalt: 14 
Bränsleförbrukning: Lastad: 3,5 [l/10km] Tom: [2,5 l/10km]. 
 

Kalkylförutsättningar 
Kalkylen baseras på ett urval av data som anses representativt för långväga gods-
transport med lastbil inom Sverige. Målsättningen är att finna en genomsnittlig 
kostnad för lastbilstransporterna vi studerar i denna analys. Den stora uppsjön av 
varianter av lastbilstyper, släp, lasthanteringsutrustningar, motor, transmission och 
hjulkombinationer gör att stora variationer kan observeras när specifika fordon 
studeras. Kalkylen visar att lönekostnader, bränslekostnader och fordonskostnader 
(kapital, försäkring och service) är de tre stora kostnadsposterna för dagens trafik.  
 
Lastkapacitet och kapacitetsutnyttjande 
Lastkapaciteten på fordonen kan variera beroende av fordonets konstruktion samt 
hur lasten paketeras och hanteras. Lastbilens lastkapacitet begränsas främst av 
maximal vikt som får lastas på fordonet, men ofta utgör även tillgänglig golvyta en 
begränsande dimension. Orsaken till detta är låg genomsnittsdensitet och val av 
förpacknings- och hanteringsutrustning, t.ex. lastpallar packade utan möjlighet till 
stapling (se bild nedan). 
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Bilden illustrerar att kostnaden för att paketera gods så att det tar lite lastkapacitet i 
anspråk ibland överstiger kostnaden för transporten av den ”luft” som därmed får 
följa med.  
 
I kostnadsmodellen har lastkapaciteten förenklats till att endast beskrivas som vik-
ten på det lastade godset. Följande lastkapaciteter har antagits för valda typfordon; 
Lastbil – 17 ton, Släp – 20 ton, Semi-trailer – 26 ton. 
 
En genomsnittlig kapacitetsutnyttjandegrad om 80 procent har antagits, vilket kan 
anses som högt. Orsaken till detta är dels att av industrin planerade och återkom-
mande transporter har större potential att utveckla effektiva lasthanteringssystem 
och logistikupplägg (bland annat med returtransporter). Dessutom finns det allt 
starkare drivkrafter att öka lastbilarnas kapacitetsutnyttjande vid ökande produk-
tionskostnader. En revidering eller vidareutveckling av denna modell bör vidareut-
veckla detta antagande och genomföra kalkyler med data för fyllnadsgrader från de 
transportflöden som avses studeras med modellen. Andelen tomkörning, dvs kör-
ning utan betalande last, antas utgöra 20 % av den årliga körsträckan. 
 
Årlig körsträcka 
De fasta kostnaderna har fördelats på en årlig körsträcka för att översättas till kost-
nad per tonkilometer. Från tidigare arbeten av SIKA har en körsträcka för långväga 
lastbilar om 12 000 mil använts i kalkylen. Nya ekipage i långväga trafik kan i 
vissa verksamheter ha mycket långa årliga körsträckor, inte sällan betydligt över 
denna sträcka.  Medelkörsträckan för tunga lastbilar var enligt Bilprovningen 
(2001) år 2000 10 800 mil. Lastbilar som används i långväga trafik har troligen 
något längre körsträcka. Den tidigare använda sträckan om 12 000 mil har därför i 
denna studie antagits vara representativ för fordon verksamma med långväga last-
bilstransporter. 
  
Avskrivning 
Kostnaden för värdeminskningen av lastbil och släp beräknas genom rak avskriv-
ning. Hänsyn tas till antaget restvärde samt investering i däck. Inköpspris minus 
restvärde och däckens inköpspris delas med avskrivningstiden. För lastbil antas 8 
års avskrivningstid och för släp 13 år.  
 
Ränta 
För gjorda investeringar beräknas en kapitalkostnad baserad på 6 % kalkylränta. 
 
Fordonsskatt 
Fordonsskatt betalas för både lastbilen och släpet. Skatten avgörs av fordonstyp 
(enligt fordonsskattetabellen) och dess skattevikt. För denna analys har följande 
värden använts, se Tabell 2 nedan. Värdena i tabell 2 nedan är hämtade från for-
donsskattetabellen som gäller från 2006-10-01 (se www.skattemyndigheten.se). 
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Tabell 2. Fordonsskatter 2006. 

Lastbil + släp [kr/år]         
   Euroklass   
 tabell: Skattevikt: 5 4 3 2 
Lastbil 43/84 > 25 000 500 10 959 10 959 10 959 
Släp 33 > 35 000 42 010 42 010 42 010 42 010 

Summa   42 510 52 969 52 969 52 969 
Dragbil + semi-trialer [kr/år]         
   Euroklass   
 tabell: Skattevikt: 5 4 3 2 
Dragbil 41/77 > 20 000 9 491 9 491 17 258 17 258 
Släp 30 > 32 000 11 770 11 770 11 770 11 770 
Summa  21 261 21 261 29 028 29 028 

 
Fastställandet av skattenivå för kombinationen dragbil och trailer försvårades av 
ofullständiga och delvis motsägelsefulla uppgifter om hur skattetabellerna ska 
tolkas. Enligt uppgift erhållen från fordonstekniska avdelningen på Vägverkets 
huvudkontor efter att analysen utförts utgår ingen fordonsskatt på semi-trailers. 
Huruvida skatten på dragbilen tar hänsyn till maximal, medel eller ingen vikt från 
trailern på dragbilens vändskiva kunde inte fastslås entydigt. Kalkylen med for-
donsskatt för semi-trailern behölls för att gardera för en högre skatt för dragbilen 
än den antagna. Storleken på dessa skatter utgör en liten andel av de totala årliga 
fordonskostnaderna varför denna osäkerhet endast introducerar ett litet potentiellt 
fel i resultatet. 
 
Vid analys av införandet av en kilometerskatt används istället i kalkylerna de nivå-
er som presenteras i VTU som de miniminivåer för fordonsskatt som EU fastställt. 
För kombinationen bil och släp, Euro 4-5, anges 5 100 kronor medan dragbil och 
semitrailer betalar 3 024 kronor, se VTU sida 374. Euroklass 3 och 2 belastas med 
den maximala skatten per år angiven som 1 250 euro, omräknat till 11 250 Sek per 
år. För släpen antas ingen fordonsskatt utgå efter introduktion av kilometerskatten.  
  
Vägavgift  
Vägavgift påförs lastbilar och lastbilar med släp med en totalvikt på minst 12 ton 
eller lastbilar med en totalvikt på minst 7 ton med en draganordning. Vägavgift 
belastar endast lastbilen, ingen avgift tas ut för släpet. För svenskregistrerade last-
bilar gäller vägavgift på hela vägnätet och avgiften tas ut för ett år i taget. Samti-
digt reduceras fordonsskatten för berörda lastbilar. Avgiftens storlek beror på antal 
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axlar och lastbilens Euroklass. En lastbil med draganordning hänförs alltid till 
gruppen med fyra eller fler axlar. Beloppet anges i Euro och omräknas till svenska 
kronor för varje år. Följande belopp gäller för år 2006  
 
Tabell 3. Gällande vägavgifter 2006. Källa: Vägverkets hemsida, www.vv.se, september 2006. 
Antal axlar Avgasklass Vägavgift per år 

Två eller tre Euro 0 8 743 kr 

Två eller tre Euro 1 7 741 kr 

Två eller tre Euro 2 6 831 kr 

Fyra eller fler Euro 0 14 117 kr 

Fyra eller fler Euro 1 12 751 kr 

Fyra eller fler Euro 2 11 385 kr 

 
I kalkylerna där kilometerskatt införs antas dagens vägavgifter upphöra i enlighet 
med EU:s regelverk som förbjuder samtidig kilometerskatt och vägavgift (med 
undantag för specifika broar och tunnlar). 
 
Försäkring 
Storleken på försäkringspremien påverkas av en rad olika faktorer (registreringsort, 
bonussystem, skadefria år, mängdrabatter vid många fordon mm) och är därför svår 
att beräkna. De värden som används i analysen ligger i nivå med de rekommenda-
tioner som åkeriföreningen anger för kostnadsanalyser enligt Aspholmer (2006). 
Premien sätts till 35 000 kronor per år för lastbil och 30 000 dragbil (landsbygds-
nivå). Släpen har en premie om 15 000 kronor per år. Självrisken sätts till 5 000 
kronor per skada. Lastbilen antas ha en skada vart annat år och släpen en vart tredje 
år. 
 
Administration 
Till lastbilsdriften är en mängd administrativa uppgifter knutna. Arbetsuppgifterna 
utgörs av försäljning, planering/ledning, administration, utbildning etc. Kostnader-
na för att administrera fordonet uppskattas till ca 80 000 per år, oavsett lastbilstyp. 
Enligt Aspholmer (2006) kan denna kostnadspost variera kraftigt beroende på vil-
ken typ av gods och transportupplägg som avses. För vissa typer av fordon utan 
fasta uppdrag kan kostnader för försäljning öka administrationskostnaden till 12-
13% av fordonets omsättning. 
 
Lön och Lönebikostnader 
Lönekostnaden baseras på en svensk chaufförslön om 115 kronor per timme. 
Kalkylen baseras på en årsarbetstid om 3 128 timmar per år. Till lönen läggs löne-
bikostnader bestående av traktamenten etc. om 8,5 %, semesterlön om 13 %, socia-
la avgifter mm om 40 %. Till detta kommer en post om 10 000 per år täckande 
utbildning, friskvård etc. De totala lönekostnaderna summeras upp till ca 620 000 
kronor per år. 
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Däck 
Ingen värdeminskning beräknas på däcken då de är förbrukningsmaterial. Istället 
påförs en avståndsrelaterad däckskostnad motsvarande inköpspriset dividerat med 
antagen livslängd (dvs. maximal körsträcka) för däcken. Denna sträcka varierar 
beroende på om däcket sitter på en styr eller drivaxel jämfört med en rullaxel. 
Kalkylen baseras på en körsträcka om 12000 mil för däck på styr/drivaxel och 20 
000 km för övriga däck. Däcken antas kosta 3 600 kronor (exkl. moms) per styck 
för drivaxlar och 3200 kronor (exkl. moms) för rullaxlar (Aspholmer , 2006). 
 
Bränsle 
Kostnaden för bränsle utgörs av produktpris, energiskatt, koldioxidskatt och moms. 
Följande värden används i kalkylen:  
 
Tabell 4. Bränslepriskomponenter (2006). 
Pris vid pump, inkl moms [kr/l] 10,01 
Pris vid pump, exkl. moms [kr/l] 8,01 
Produktpris [kr/l] 4,35 
Energiskatt [kr/l] 1,04 
Koldioxidskatt [kr/l] 2,62 
Moms [kr/l] 2,00 
 
I kalkylerna för kilometerskatten antas ingen kompensation för kostnadsökningar 
ske vad gäller sänkning av energi- eller koldioxidskatt. 
 
Service, reparation och förbrukningsmateriel 
En årlig kostnad för reparation och service har tagits med i kalkylen. Storleken för 
denna är svår att uppskatta då dessa inte bara är beroende av körsträcka utan även 
av typ av trafik, antal lastningar/lossningar, klimat och organisationsform . Följan-
de reparationskostnader har antagits efter avstämning med Aspholmer (2006):  
Lastbil och dragbil: 50 000 kr/år, Släp: 20 000 kr/år, semi-trailer: 15 000 kr/år. Till 
detta kommer 10 000 kr/år i förbrukningsmateriel (oljor, tvätt, lampor mm.). 
 

Styrmedelsanalys 
Antagna kilometerskatter 
Storleken på de kilometerskatter som använts i denna kalkyl har hämtats från Väg-
trafikskatteutredningen (VTU, SOU 2004:63). I kapitel 9 i VTU presenteras olika 
system och nivåer på en kilometerskatt baserad på full internalisering av externa 
kostnader. Den föreslagna modellen baseras på en linjär koppling till fordonets 
bruttovikt, vilket kopplar avgiften till kostnader för slitage, buller och olyckskost-
nader. Utöver det föreslås avgiften differentieras med avseende på fordonens Euro-
klass (dvs. emissionsnivåer för NOx, HC, PM och CO). Det finns även förslag på 
att differentiera skatten efter var fordonet kör för att ta hänsyn till de hälsoskador 
som fordonens utsläpp orsakar.  
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Vi har valt att analysera följande tre nivåer:  

• Hög nivå: alternativet som bortser från dieselskattens internaliserande ef-
fekt 

• Medelnivå: vägt genomsnitt mellan landsbygd och tätort 
• Låg nivå: rekommendation för landsbygd 

 
Nivåerna på skatterna har hämtats ur de tabeller som presenteras i SOU 2004:63, se 
tabell 9.16 och 9.21, se Tabell 5 nedan. 
 
Tabell 5. Kilometerskattenivåer i analysen (kr per km för respektive Euroklass). Källa: VTU. 
Skattenivå Fordonstyp Euro 

5 
Euro 

4 
Euro 

3 
Euro 

2 Tabell i VTU 
Hög Lastbil+släp 3,26 3,67 4,08 4,49 9:21 
 Dragbil+trailer 2,18 2,45 2,72 2,99 9:21 
       
Medel Lastbil+släp 2,45 2,86 3,26 3,67 9:16 
 Dragbil+trailer 1,63 1,90 2,18 2,45 9:16 
       
Låg Lastbil+släp 1,80 2,10 2,40 2,70 9:16 
 Dragbil+trailer 1,20 1,40 1,60 1,80 9:16 

 
Observera att kalkylen med kilometerskatter i enlighet med VTU antar att dagens 
fordonsskatter reducerats till EU:s miniminivå, samt att vägavgiften tagits bort helt 
vid införandet av kilometerskatt. 
 
Ökat Bränslepris 
Enligt VTU:s förslag analyserar vi en ökning av bränsleskatten med 14,5 procent 
(se kapitel 2 i denna rapport).  
 
Resultat 
Resultatet av analysen redovisas som procentuell förändring i totalt produktionspris 
för lastbilstransporter utförda av fordon som utför långväga lastbilstransporter. I 
analysen har vi antagit att vid kilometerskattens införande kommer denna typ av 
transporter till huvudsaklig del utföras av lastbilar av miljöklass euro 4. Den typis-
ka medellastbilen (dvs. genomsnittet på de lastbilar som är sysselsatta med godstra-
fik) förväntas dock vid detta tillfälle ha en lägre avgasklass (närmare euro3), detta 
eftersom det är de nyaste bilarna som används till långväga trafik. Vi finner det 
motiverat att göra kalkylen för den sedan hösten 2006 gällande avgasklassen varför 
den aktuella studien baseras på fordon med avgasnivå euro 4. 
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Tabell 6. Resultat lastbil med släp – förändrad produktionskostnad vid införande av  
kilometerskatt på tre nivåer. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Tabell 7. Resultat Dragbil + semitrailer – förändrad produktionskostnad vid införande av 
kilometerskatt på tre nivåer.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

SUMMA KOSTNADER Förändring
Exkl. moms Medel för flottan Euro 5 Euro 4 Euro 3 Euro 2

Andel i flottan 0% 100% 0% 0%

BAS [kr/år] 1 369 161 1 369 161 1 369 161 1 376 928 1 376 928
[kr/km] 11 11,2 11,2 11,3 11,3
[kr/tkm] 0% 0,69 0,69 0,69 0,69 0,69

KM skatt medel [kr/år] 1 568 019 1 535 379 1 568 019 1 608 885 1 641 525
[kr/km] 13 12,8 13,1 13,4 13,7
[kr/tkm] 15% 0,79 0,77 0,79 0,81 0,82

KM skatt låg [kr/år] 1 507 539 1 483 539 1 507 539 1 539 765 1 563 765
[kr/km] 13 12,4 12,6 12,8 13,0
[kr/tkm] 10% 0,75 0,74 0,75 0,77 0,78

KM skatt hög [kr/år] 1 633 539 1 601 139 1 633 539 1 674 165 1 706 565
[kr/km] 14 13,3 13,6 14,0 14,2
[kr/tkm] 19% 0,82 0,80 0,82 0,84 0,85

 +14,5% bränslepr [kr/år] 1 415 143 1 415 143 1 415 143 1 422 910 1 422 910
[kr/km] 12 11,6 11,6 11,7 11,7
[kr/tkm] 3,4% 0,71 0,71 0,71 0,71 0,71

Dragbil + semitrailer 40 t.

SUMMA KOSTNADER Förändring
Exkl. moms Medel för flottan Euro 5 Euro 4 Euro 3 Euro 2

Andel i flottan 0% 100% 0% 0%

BAS [kr/år] 1 660 612 1 650 153 1 660 612 1 660 612 1 660 612
[kr/km] 14 13,7 13,6 13,6 13,6
[kr/tkm] 0% 0,58 0,58 0,58 0,58 0,58

KM skatt medel [kr/år] 1 944 078 1 895 118 1 944 078 1 999 188 2 048 148
[kr/km] 16 15,8 16,0 16,5 16,9
[kr/tkm] 17% 0,68 0,67 0,68 0,70 0,72

KM skatt låg [kr/år] 1 853 358 1 817 358 1 853 358 1 895 508 1 931 508
[kr/km] 15 15,1 15,3 15,6 15,9
[kr/tkm] 12% 0,65 0,64 0,65 0,67 0,68

KM skatt hög [kr/år] 2 041 758 1 992 558 2 041 758 2 097 108 2 146 308
[kr/km] 17 16,6 16,9 17,3 17,7
[kr/tkm] 23% 0,72 0,70 0,72 0,74 0,76

 +14,5% bränslepris [kr/år] 1 726 101 1 715 642 1 726 101 1 726 101 1 726 101
[kr/km] 14 14,2 14,1 14,1 14,1
[kr/tkm] 4% 0,61 0,6 0,6 0,6 0,6

Lastbil + Släp 60 ton
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I Tabell 6 och Tabell 7 ovan presenteras resultatet av den procentuella kostnadsök-
ningen vid införande av kilometerskatt på en låg, mellan och hög nivå. Observera 
att kostnadsförändringarna endast baseras på värden gällande bilar av miljöklass 
euro 4. Då kalkylmodellen skapades för att analysera en flotta av fordon med olika 
euroklasser redovisas även värden för euroklasserna 5, 3 och 2 redovisas i tabeller-
na. 
 
Då bränslekostnaderna utgör ca 30 % av de totala produktionskostnaderna leder 
bränsleprishöjningen en prishöjning på ca 4 % ökning av den årliga produktions-
kostnaden jämfört med dagsläget. 
 
De olika kostnadsposternas andel av produktionskostnaden redovisas i Tabell 8 ned-
an. 
 
Tabell 8. Fördelning av produktionskostnad på olika poster. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Fortsatta studier 
Lastbilar av typen studerade i denna studie utgör ca hälften av alla svenskregistre-
rade lastbilar. Den andra största gruppen utgörs av anläggningsbilar. Då även de 
drabbas av de modellerade kostnadsökningarna kan det vara relevant att även stu-
dera hur denna effekt påverkar den regionala utvecklingen. Fördyrade schakt och 
anläggningstransporter kommer att påverka priset på bygg projekt, särskilt infra-
struktur byggen med mycket markberedning, vilka torde vara viktiga förutsättning-
ar för en regional utveckling. Orsaken till att dessa fordon ej omfattats av denna 
analys är att den typ av transporter som dessa utför endast i ringa omfattning är 
långväga, och därmed faller utanför faktorefterfrågemodellen. 

BAS KM skatt 
SOU

KM skatt 
låg

KM Skatt 
Hög

Bränsle + 
14,5%

Avskrivning 10% 9% 9% 9% 10%

Ränta 3,8% 3,2% 3,4% 3,1% 4%

Skatt och vägavgift 3,9% 0,3% 0,3% 0,2% 4%

Försäkring 3,5% 3,0% 3,1% 2,9% 3%

ADM Adm. service 4,8% 4,1% 4,3% 3,9% 5%

Lönekostnader 37% 32% 34% 30% 36%

Service och rep 5,1% 4,4% 4,6% 4,2% 5%

Däck 3,8% 3,2% 3,4% 3,1% 4%

Bränsle 27% 23% 24% 22% 30%

Kilometerskatt 18% 13,6% 22%

SUMMA 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

LASTBIL MED SLÄP - EURO 4
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Bilaga 2: Faktorefterfrågemodellen  
Bakgrund och syfte 
I denna bilaga beskrivs hur en faktorefterfrågemodell utvecklats för att inkludera 
transportsektorn och hur den sedan använts för att beräkna effekterna av kilo-
meterskatt och höjd bränsleskatt. Modellen är ursprungligen utvecklad för analys 
av effekterna av en utsläppsrättsmarknad för CO2, Se Brännlund & Lundgren 
(2004).  
 
Generellt används faktorefterfrågemodeller för att undersöka bestämnings-
faktorerna för industrins produktion och dess efterfrågan på produktionsfaktorer. 
Mer specifikt riktas intresset mot olika prisers roll som bestämningsfaktorer. Dels 
är vi intresserade av egenpriseffekter, dvs. hur efterfrågan på en insatsvara påver-
kas om priset på insatsvaran ändras, allt annat oförändrat, och dels är vi intressera-
de av så kallade korspriseffekter, dvs. hur efterfrågan på en insatsvara påverkas om 
priset på någon annan insatsvara förändras. Om man, som i vårt fall, analyserar 
kilometerskatt och bränsleskatt på tunga vägtransporter är det av uppenbart intresse 
att veta i vilken utsträckning efterfrågan på transporter förändras samt hur efterfrå-
gan på andra insatsvaror (exempelvis arbetskraft) förändras. Förändringar i efter-
frågan på transporter kallas egenpriseffekter, förändringar i efterfrågan på andra 
produktionsfaktorer kallas korspriseffekter. Det är också av intresse att se hur pro-
duktion, vinster och CO2-utsläpp förändras.  
 
För att belysa dessa frågor kan en mängd olika angreppssätt användas. Analysen 
här baseras på ett utbuds- och efterfrågesystem som är härlett från antagandet att 
företagen har som mål att uppnå största möjliga vinst, alternativt minsta möjliga 
kostnad givet ett produktionsmål. Givet detta antagande, samt att företagen möter 
givna priser på den vara man producerar och de varor man använder som insats-
faktorer i produktionen, kan företagens efterfrågan på de olika produktionsfakto-
rerna beskrivas som funktioner av produktpris och samtliga insatsvarupriser. 
Den metodik som diskuteras ovan är inte unik på något sätt. Det finns numera ett 
stort antal studier som använt detta angreppssätt, se exempelvis Berndt (1991). I 
detta sammanhang kan det dock vara intressant att nämna några svenska studier, 
Dargay (1983), Walfridsson & Hjalmarsson (1991), Brännlund (1997, 2000), 
Brännlund & Lundgren (2004, 2005). Den gemensamma nämnaren i dessa studier 
är att de explicit behandlar efterfrågan på olika typer av energi i svensk tillverk-
ningsindustri. En slutsats som kan dras från dessa studier är att prisförändringar på 
olika energivaror tycks ha haft en liten, men dock signifikant, effekt på industrins 
energiefterfrågan såtillvida att ett högre pris har lett till lägre förbrukning. Med 
liten effekt avses att elasticiteterna (känslighetsmått beräknade från empiriskt skat-
tade parametrar) är mindre än 1 (i absoluta tal). En annan slutsats som följer av 
dessa studier är att miljöskatter på energiområdet, exempelvis CO2 skatten, har en 
negativ effekt på förbrukningen av fossila bränslen, vilket i sin tur bidrar till mins-
kade utsläpp av bl.a. koldioxid och svavel. 
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En teoretisk efterfrågemodell 
Faktorefterfrågemodellen vi presenterar här har stora likheter med de studier som 
redovisats ovan, framförallt med Brännlund (1997, 2000) och Brännlund & Lund-
gren (2004, 2005). Liksom Brännlund & Lundgren (2004, 2005) utgår denna studie 
från antagandet att företagen har som mål att uppnå största möjliga vinst genom att 
välja produktionsnivå (q) samt hur mycket av olika produktionsfaktorer som skall 
användas. För att studera substitution mellan olika typer insatsfaktorer har vi delat 
in dem i arbete (L), kapital (K), el (E), bränslen (B) och transporter (T).  
 
Givet att företagen har som mål att uppnå största möjliga vinst så kan systemet av 
utbuds- och efterfrågefunktioner i sin mest generella form skrivas som: 

),,,,,,( tppprwpqq tbel=      (1) 

),,,,,,( tppprwpLL tbel=      (2) 

),,,,,,( tppprwpKK tbel=      (3) 

),,,,,,( tppprwpEE tbel=      (4) 

),,,,,,( tppprwpBB tbel=      (5) 

),,,,,,( tppprwpBT tbel=      (6) 

där q står för utbudet (produktion) av varan som företaget tillverkar; L, K, E, B och 
T står för efterfrågan på respektive produktionsfaktor; p, w, r, pel, pb, och pt är priset 
på den vara man producerar samt respektive insatsvara; slutligen, t representerar 
teknisk utveckling. Tecknen a priori på funktionsargumenten, det vill säga om 
derivatorna är positiva, negativa, eller obestämda, ges av vissa teoretiska villkor 
som ska vara uppfyllda för att vinstfunktionen ska vara ”väluppfostrad”. Både 
utbud och efterfrågan på insatsfaktorer antas stiga när p stiger. Vidare antas utbudet 
sjunka vid prisstegringar på insatsfaktorerna. När det gäller efterfrågan på insats-
faktorer antas förhållandet med egenpriset vara negativt, medan korspriseffekter är 
a priori obestämda, vilket betyder att vi måste bestämma tecknen på dessa effekter 
empiriskt. 
 
Ekvationerna (1) till (6) gäller under antagandet att kapitalstocken kan förändras på 
kort sikt. Om inte kapitalstocken anpassar sig på kort sikt kommer det kortsiktiga 
utbudet och den kortsiktiga efterfrågan efter de olika produktionsfaktorerna, inklu-
sive kapital, inte att sammanfalla med långsiktigt utbud och efterfrågan. Utbud och 
efterfrågan kommer i det fallet att bero på nivån på investeringarna, inte endast på 
priset på kapital (q) som beskrivet ovan. I analysen nedan antas att kapital är full-
ständigt flexibelt och kan anpassas utan kostnader (detta antagande stöds av resul-
tat i t ex Lundgren & Sjöström, 2001). Det betyder att de effekter på utbud och 
efterfrågan som uppskattas, till följd av prisförändringar, skall tolkas som effekter-
na i ett längre tidsperspektiv, det vill säga kortsiktiga och långsiktiga effekter är 
lika i denna modell. 
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Empirisk specifikation av vinst-, utbuds- 
och efterfrågefunktioner 
För att kunna empiriskt estimera utbuds- och efterfrågesystemet måste vi specifice-
ra en parametriserad version av den teoretiska modell vi presenterat i avsnittet 
innan. Denna modellspecificering är identisk med Brännlund & Lundgren (2004, 
2005) förutom att vi här även inkluderar transporter som insatsvara. Grundanta-
gandet är att alla företag inom svensk tillverkningsindustri är vinstmaximerande 
och pristagare på sina respektive marknader. För enkelhet i notation definierar vi 
vektorer för inputs och priser, 
z = [L, K, EL, B, T],      (7) 
samt 
w = [w, r, pel, pb, pt].      (8) 
I den empiriska analysen måste vi välja funktionsform på vinstfunktionen. Vi har 
efter test av olika alternativ valt den normaliserade kvadratiska vinstfunktionen; en 
flexibel form av vinstfunktion som använts flitigt i nationalekonomiska studier av 
efterfråge- och utbudssystem. 
 

Den Normaliserade Kvadratiska Vinstfunktionen (NKV) 
Betrakta följande normaliserade (dividerad med ett pris, i detta fall pris på produk-
ten) vinstfunktion, 
[π(w, p)/p] = q* - (w/p) ⋅ z*,     (9) 
där p är enhetspris på den produkt man producerar, w är en vektor med inputpriser 
definierad i (6), och där q* och z* är de vinstmaximerande utbuds- och efterfråge-
funktionerna. NKV skrivs på följande form: 
π/p = α0 + n

1i=Σ αi (wi/p) + ½ n
1i=Σ n

1jΣ = αij (wi/p)(wj/p) (10) 

i, j = 1, …, n (= antal inputs i produktionen) 

 
Den är associerad med en flexibel teknologi som inte antar några a priori restrik-
tioner på elasticiteterna. Den kallas därför för en flexibel funktionsform.  
 

Teoretiska restriktioner 
Antagandet om vinstmaximering leder fram till ett antal restriktioner som måste 
gälla för vinstfunktionen;  
symmetri: 
∂2π/∂w2 = symmetrisk, dvs. 
αij = αji  
för alla i ≠ j, 
vilket innebär (n2 – n)/2 parameterrestriktioner, där n är antalet inputs.  
homogenitet:   
Notera att π(w,p)/p (NKV) är homogen av grad 0 i priserna (w and p). Denna ho-
mogenitetsrestriktion är uppfylld i och med att vi använder priskvoter (w/p).  
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Estimerbar modell via Hotellings lemma 
Hotellings lemma ger oss (se t ex Varian, 1992) 
∂π/∂wi = -zi

*,        (11) 
och 
∂π/∂p = q*.        (12) 
 
Detta implicerar 
∂(π/p))/∂(wi/p) = -zi

*,       (13) 
och 
q* = π/p + (w/p) ⋅ z*      (14)  
 

För NKV kan vi då skriva, 

∂(π/p))/∂(wi/p) = αi + n
1j=Σ αij wj/p,  

och 

π/p + (w/p) ⋅ z* = α0 + n
1i=Σ αi (wi/p) + ½ n

1i=Σ m
1j=Σ αij (wi/p)(wj/p)   

                             - n
1i=Σ [αi (wi/p) + m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p)] 

          = α0 - ½ n
1i=Σ m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p)   (15) 

Detta ger 

-zi
* = αi + n

1j=Σ αij wj/p,        (16) 

och  

q* = α0 - ½ n
1i=Σ m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p).     (17) 

I den ekonometriska analysen adderas en slumpterm till dessa ekvationer samt 
vinstfunktionen, vilket ger följande ekonometriska modell, 

π/p = α0 + n
1i=Σ αi (wi/p) + ½ n

1i=Σ m
1j=Σ αij (wi/p)(wj/p) 

       - n
1i=Σ [αi (wi/p) + m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p)] 

       = α0 - ½ n
1i=Σ m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p) + eπ    (18) 

-zi
* = αi + n

1j=Σ αij wj/p + ei,     (19) 

och 

q* = α0 - ½ n
1i=Σ m

1j=Σ αij (wi/p)(wj/p) + ep,    (20) 

där slumptermererna, eπ, ei  och  ep, är slumpvariabler med medelvärde noll och 
finit varians (vitt brus). Teknisk utveckling tas hänsyn till genom att inkludera en 
tidstrend som samvarierar med priserna i vinstfunktionen.32 Detta är ett system av 
n+2 ekvationer (ekvation 18-20) som kan estimeras med standardmässiga ekono-

                                                      
 
32 Detta innebär, via Hotellings lemma, att utbuds- och efterfrågefunktionerna också har tidstrender. 
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metriska metoder för ekvationssystem, t ex full information maximum likelihood 
(FIML) (se Green, 1993).  
 
Datamaterialet som ligger till grund för analysen innehåller företagsspecifika data, 
SNI10-37, under perioden 1990-2001, och har sammanlagt drygt 200 kolumner och 
ca 83000 rader. I den empiriska analysen kommer vi bara att använda en delmängd 
av den totala datamängden. Tillverkningsindustrin är i analysen uppdelad på olika 
sektorer. Sektorindelning finns redovisat i tabell 1. 
 
Tabell 1. Sektorsindelning. 
 

Sektor SNI Beskrivning 

1 10+11+14 Gruvindustri utom järnmalm 
2 131+132 Järnmalmsutvinning 
3 15+16 Livsmedel 
4 17+18+19 TEKO 
5 201+202+203+204+205 Trävaruindustrin 
6 2111+2112+2121+…+ 

2124 
Massa- och pappersindustrin 

7 22 Grafisk industri 
8 231+232+233+24 Kemisk industri 
9 251+252 Gummi- och plastindustrin 

10 261+…+268 Jord- och stenindustrin (icke-metalliska 
mineralprodukter) 

11 27+28 Järn-/stål-/metallindustrin 
12 29 Maskinindustrin 
13 30+…+33 Elektroindustrin 
14 34 Motorfordon 
15 35+361+…+366 Övriga fordonsindustrin + möbelindustrin 

och annan tillverkning 
16 37 Återvinningsindustrin 

 
 

Elasticiteter NKV 
Elasticiteter är känslighetsmått och beräknas med hjälp av parameterestimat från 
den ekonometriska modellen ovan. En elasticitet säger hur mycket efterfrå-
gan/utbud för en input/output förändras när priser förändras, exempelvis är elastici-
teten för bränsle med avseende på bränslepris är bränsleefterfrågans egenpriselasti-
citet. Den säger oss något om hur känslig bränsleefterfrågan är för förändringar i 
bränslepriset. Förändringarna är i procent och elasticiteten ska tolkas som hur 
mycket en input/output förändras i procent givet en viss procentuell förändring i ett 
pris. Om exempelvis egenpriselasticiteten för arbete är -0,5 betyder det att om lö-
nerna stiger med 10 % kommer efterfrågan på arbete minska med 5 %.  



NATURVÅRDSVERKET 
Klimat, transporter och regioner 

 61

Matematiskt definieras en elasticitet som εXY = (dX/dY)(Y/X), där X är den beroende 
variabeln (t.ex. produktion eller elförbrukning) och Y är den variabeln där det sker 
en förändring (oftast ett pris). När vinstfunktionen är specificerad som en NKV är 
efterfrågeelasticiteterna definierade som: 
εij = -αij(wj/p)/zi,     i, j = 1, …, n.    (21) 
När i = j är det en egenpriselasticitet, och en korspriselasticitet när i ≠ j. Elasticite-
ten för variabeln associerad med det normaliserande priset, i detta fall output-priset 
(produktpriset), ges av följande ekvationer, 
 εpi = αip(wi/p)(zi/q)     (22) 
och 
 εpp = - n

1i=Σ  εpi      (23) 

 
Vid beräkning av dessa elasticiteter används parameterskattingarna αpj, αip och 
medelvärden under perioden 1990-2001 (eller för ett specifikt år, t ex 2001) för 
variablerna wj, zi, p och q. 
 

Faktorefterfrågemodellering jämfört med 
allmänjämviktsmodellering 
Det bör det poängteras att den valda analysansatsen endast är en av flera möjliga 
ansatser. Frågor som uppstår är naturligtvis vilken påverkan reformer av detta slag 
får på andra marknader. Exempelvis är det troligt att reformer av den här storleks-
ordningen och omfattningen får så kallade allmänjämviktseffekter, bl.a. är det tro-
ligt att arbetsmarknaden, och därmed löner, påverkas. Detta kan dock endast analy-
seras numeriskt med hjälp av en allmänjämviktsmodell (se t ex Hill & Kriström, 
2005). Fördelen med den valda ansatsen är att den utgår från faktiskt historiskt 
beteende. Dvs. skattningarna av elasticiteter speglar faktisk anpassning till följd av 
prisförändringar. Detta skall man också ha i åtanke vid ”simuleringar av det slag 
som gjorts här. Skattningarna som erhållits skall ses som relativt ”lokala approxi-
mationer”. Simuleringar som innebär förändringar långt utanför vad som har skett 
historiskt är därmed förenade med stor osäkerhet. För att beakta allmänjämviktsef-
fekter krävs en allmänjämviktsmodell där samtliga marknader samspelar.33 Dock 
bör det betonas att den modell vi valt att använda här har vissa fördelar, jämfört 
med de allmänjämviktsmodeller som finns tillgängliga. Speciellt gäller det att mo-
dellen baseras på ett faktiskt beteende hos enskilda företag under en lång period, i 
vår analys 12 år, en egenskap som saknas hos de flesta allmänjämviktsmodeller 
som ofta baseras på information från 1 enda år. 
 

Att simulera scenarier  
Modellen som redovisats i föregående avsnitt kan användas till att simulera effek-
terna på industrin av i princip all policy som på något sätt förändrar ett av priserna i 

                                                      
 
33 För en numerisk allmänjämviktsanalys av klimatpolitik se Hill & Kriström (2005). 
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modellen. Innan vi går in på olika scenarier och simuleringsresultat bör läsaren 
göras varse vissa antaganden. Det första viktiga antagandet är att företagen är pris-
tagare. För det andra får en policyförändring inga ”allmänjämviktseffekter”, en 
policyförändring påverkar alltså endast priset på de insatsvaror som direkt berörs 
av policyn. Exempelvis betyder detta att t ex en kilometerskatt övervältras fullstän-
digt i ett högre pris på de insatsvaror som påverkas av den nya policyn. Övriga 
priser påverkas inte. Detta kan överensstämma med verkligheten någorlunda väl i 
vissa fall, men mindre bra i andra. 
 
En annan egenskap med den här typen av modell är att vi inte kan studera varje 
enskilt företag, trots att vi har data för dessa. De effekter, av exempelvis prisför-
ändringar, som vi kan uppskatta med modellen skall tolkas som effekten på en 
grupp av företag, eller som ett genomsnitt för en specifik grupp av företag. Där-
emot kan vi inte uttala oss särskilt mycket om specifika företag inom gruppen. En 
prishöjning på transporter kan innebära att vissa företag helt enkelt lägger ned 
verksamheten, medan vissa visserligen minskar inköpta och interna transporter, 
och kanske också produktion, men stannar kvar på marknaden. Med den modell-
specifikation vi valt här kommer vi i bästa fall att kunna uppskatta ”genomsnittli-
ga” effekter.  
  

Simulering av kilometer- och bränsleskatt 
I vad som följer nedan redovisar vi elasticitetsmatriser (baserade på modellskatt-
ningar) och simuleringar av policyscenarier kopplade till de tre nivåer på kilome-
terskatten och den bränsleskatteökning som redovisas i kapitel 2 och i bilaga 1. 
Indata till beräkningarna är de procentuella ökningar av kostnaden för vägtranspor-
ter som beräknats med transportkostnadsmodellen (se bilaga 1). Låg, mellan och 
hög nivå på kilometerskatten innebär en procentuell ökning av kostnaderna för att 
köra en typlastbil med 12.5% (låg), 17 % (mellan) samt 23 % (hög). Ökningen av 
bränsleskatten med 14,5 procent innebar en ökning av priset på vägtransporter med 
4 procent.   
 
Resultaten för modellskattningarna för svensk tillverkningsindustri och varje en-
skild bransch (uppdelat på regioner när det är relevant) presenteras i form av elasti-
citeter. De ställs upp i matrisform där diagonalen visar egenpriselasticiteterna och 
övriga värden är korspriselasticiteter. Om vinstfunktionen är ”korrekt” specificerad 
är egenpriselasticiteterna negativa och outputelasticiteterna positiva. Det indikerar 
att skattningarna är robusta med avseende på de önskvärda teoretiska villkoren för 
vinstfunktionen. Förutom elasticitetsmatriserna redovisas även kostnadsandelar för 
arbete, kapital, el, bränsle och vägtransporter. Kostnadsandelarna är beräknade 
utifrån data på andel av totala transporter som är vägtransporter levererade av SCB. 
Dessa andelar antas vara konstanta över den period vi studerar. 
 
Resultatredovisning och simuleringar organiseras på följande sätt:  

- Hela tillverkningsindustrin, hela Sverige 
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- Skattningar och simuleringar på sektorsnivå, hela Sverige (se tabell 1 
ovan för sektorsindelning) 

- Hela tillverkningsindustrin indelat i regioner 
 
Regionindelningen är 1) Stockholm, 2) Östra mellansverige, 3) Småland med öar-
na, 4) Sydsverige, 5) Västsverige, 6) Norra mellansverige, 7) Mellersta norrand, 8) 
Övre norrland. Denna indelning är dock inte tillämpbar på alla delsektorer då det 
genererar för få observationer i vissa fall. I dessa fall avstår vi från regionalanalys 
eller slår ihop befintliga regioner. 
 
Gemensam notation för simuleringar av olika scenarier. Säg att vi gör en föränd-
ring i en variabel, X. Med förändring i variabeln X menar vi procentuell förändring 
enligt följande: 
D_X = procentuell förändring i den variabel som påverkas av policyn (oftast ett 
pris, t ex pris på vägtransporter). Som i sin tur genererar förändringar i insatsefter-
frågan, produktion, utsläpp och vinst:  
D_L = procentuell förändring i arbetskraftsanvändning. 
D_K = procentuell förändring i kapitalstock. 
D_EL = procentuell förändring i elförbrukning. 
D_B = procentuell förändring i bränsleanvändning. 
D_T = procentuell förändring i transportinköp. 
D_q = procentuell förändring output.           
D_TC = procentuell förändring i totala kostnader.            
D_π = procentuell förändring vinst. 
I simuleringarna som följer redovisar vi förändringar enligt ovanstående notation 
för varje policyscenario. 
 
Hela tillverkningsindustrin, hela landet 
I tabell 2a finns parameterestimaten från modellskattingen på industrinivå, hela 
landet, representerade i elasticiteter. Första kolumnen anger insatsfaktorer (L, K, E, 
B, T) och produktion (q). Andra kolumnen, s, anger kostnadsandelen för insatsfak-
torerna. Kolumn 3-8 anger hur insatsfaktorerna påverkas av förändringar i priser. 
Exempelvis säger oss kolumn 3 rad 2 (-0.28) att efterfrågan på arbete, L, påverkas 
negativt av en ökning i lönen, w. Mer specifikt säger elasticiteten att om lönerna 
ökar med 10 % kommer efterfrågan på arbete att minska med 2.33 %. Detta sätt att 
läsa elasticitetsmatrisen gäller även för alla delsektorer som redovisas senare. 
 
Tabell 2a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.665 -0.280* -0.233* -0.051* 0.013 0.063* 0.489* 
K 0.237 -0.213* -0.597* -0.031 -0.115* -0.081* 1.037* 
E 0.029 -0.465* -0.311 -0.495* -0.127* -0.071* 1.470* 
B 0.022 0.096 -0.925* -0.103* -0.205* -0.228* 1.365* 
T 0.048 0.411* -0.580* -0.051 -0.202* -0.239 0.662* 
q  -0.066* -0.154* -0.022* -0.025* -0.014* 0.282* 
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* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter är i svensk tillverkningsindustri är nästan 5 %, 
vilket är tredje största kostnadspost efter arbete och kapital. Den intressanta ko-
lumnen blir här kolumn 7 (pt) som anger hur insatsfaktorer och produktion reagerar 
på prisförändringar i vägtransporter . Allmänt kan man notera att användning av 
arbete, kapital, el, bränsle och vägtransporter är relativt okänsligt för prishöjningar 
i vägtransporter. Elasticiteterna är alla under 1 och de flesta under 0.1. Detta bety-
der att det är svårt att substituera vägtransporter mot andra insatsfaktorer. Notera 
också att egenpriselasticiteten för vägtransporter, punktestimat -0.239, inte är sta-
tistiskt signifikant, vilket betyder att vi inte säkert kan säga att den är skild från 
noll. Att vägtransporter inte är särskilt känsliga för egenprisförändringar kan vara 
ett resultat av att svensk tillverkningsindustri inte kan, på kort sikt, byta trans-
portsätt från väg till tåg, fartyg eller flyg. De flesta vägtransporter sker på relativt 
korta avstånd och det kan vara svårt att t ex använda tåg istället. Det kräver om-
läggning av infrastruktur och det är inte säkert att det ens är möjligt att genomföra 
en sådan omläggning. 
 
Tabell 2b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, hela landet. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.008 -0.010 -0.009 -0.029 -0.030 -0.002 -0.005 0.000 
Mellan 0.011 -0.014 -0.012 -0.039 -0.041 -0.002 -0.006 0.000 
Hög 0.015 -0.019 -0.016 -0.052 -0.055 -0.003 -0.009 0.000 
14.5% 0.003 -0.003 -0.003 -0.009 -0.010 -0.001 -0.001 0.000 
Mellan + 
14.5% 

0.013 -0.017 -0.015 -0.048 -0.050 -0.003 -0.008 0.000 

 
Kilometerskatten får små effekter på svensk tillverkningsindustri som helhet. Om 
den högsta kilometerskatten implementeras blir effekterna på produktion, totala 
kostnader och vinster marginella (när det gäller vinster är effekten knappt mätbar). 
Att produktionen inte påverkas nämnvärt beror främst på att marginalprodukten34 
för vägtransporter är liten. Att vinsterna inte påverkas beror på att kostnadsandelen 
för vägtransporter är liten. Det finns andra kostnadsposter, såsom arbete och kapi-
tal, som står för största delen av totala kostnader. Vid hög kilometerskatt minskar 
efterfrågan på vägtransporter med 5.5%, men kom ihåg att egenpriselasticiteten för 
vägtransporter inte är statistiskt säkerställd, och minskningen bör beaktas med viss 
försiktighet. Enligt tabell 2a-b så är vägtransporter komplement (om än svagt) med 
                                                      
 
34 Marginalprodukten för en insatsvara avser hur mycket produktionen förändras vid en marginell för-
ändring i insatsvaran. T ex hur mycket produktionen ändras när vi köper in ytterligare en kilometer 
vägtransporter. 
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bränsle, el och kapital, medan arbete verkar vara ett substitut. Bränsleskatteupp-
skrivningen fram till 2020 med 14.5% har liten eller ingen effekt alls. Om den 
kombineras med kilometerskatt (mellanalternativet) blir dock effekten ej obefintlig, 
men det beror på att effekten av kilometerskatten dominerar en sådan kombination. 
 
Gruvindustrin utom järnmalm, hela landet 
Tabell 3a. Elasticitetsmatris för gruvindustrin utom järnmalm, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.430 -0.359* 0.378* -0.094 0.035 -0.020 0.061 
K 0.314 0.452* -0.351* 0.092 0.154 -0.037 -0.311 
E 0.041 -0.347 0.283 -0.294 -0.170 1.251 -0.722 
B 0.070 0.241 0.890 -0.319 -1.456* 0.911* -0.267 
T 0.146 -0.049 -0.073 0.815* 0.317 -0.520 -0.489 
q  -0.012 0.051 0.038 0.008 0.040 -0.125 

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelskolumnen i tabell 3a avslöjar att gruvindustrin utom järnmalm har 
hög vägtransportkostnadsandel relativt hela industrin, nästan 15 %. Detta innebär 
att denna industri kommer att drabbas relativt hårt av en kilometerskatt. Många 
elasticiteter är dock osignifikanta och man bör ta hänsyn till detta innan man drar 
alltför långtgående slutsatser. Punktestimaten i tabell 3a indikerar att vägtransporter 
och elanvändning och bränsle är substitut, medan kapital och arbete är komple-
ment. Egenpriselasticiteten för vägtransporter är ca 0.5, vilket visar på större pris-
känslighet än för industrin i stort, men fortfarande är efterfrågan för vägtransporter 
inelastisk (och osignifikant). 
 
Tabell 3b. Simuleringsresultat gruvindustrin utom järnmalm, hela landet. Låg, 
mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning 
av bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.003 -0.005 0.156 0.114 -0.065 0.005 0.008 0.002 
Mellan -0.003 -0.006 0.213 0.155 -0.088 0.007 0.010 0.003 
Hög -0.005 -0.008 0.288 0.209 -0.120 0.009 0.013 0.005 
14.5% -0.001 -0.001 0.050 0.036 -0.021 0.002 0.003 0.000 
Mellan + 
14.5% 

-0.004 -0.008 0.263 0.191 -0.109 0.008 0.012 0.005 

 
Simuleringarna i tabell 3b bör tolkas med försiktighet med tanke på osäkerheten i 
estimaten i tabell 3a. Störst effekter av en kilometerskatt ser vi på användning av el 
och bränsle som stiger kraftigt, i procent är effekten avsevärt större än vägtrans-
portminskningen. Vinster och produktion påverkas inte nämnvärt, inte ens i fallet 
med hög kilometerskatt. 
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Järnmalmindustrin, hela landet 
Tabell 4a. Elasticitetsmatris för järnmalm, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.493 -0.202 -0.015 -0.003 -0.015 -0.008 0.244 
K 0.317 -0.014 -0.572 0.162 -0.036 -0.013 0.473 
E 0.133 -0.009 0.566 -0.177 0.019 0.001 -0.400 
B 0.052 -0.049 -0.127 0.019 -0.548 -0.002 0.706 
T 0.005 -0.442 -0.763 0.021 -0.031 -0.301 1.516 
q  -0.045 -0.095 0.023 -0.040 -0.005 0.162 

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Ingen elasticitet är signifikant på 5 % -nivån. Detta beror främst på att vi endast har 
105 observationer att skatta modellen med. Trots detta har nästan alla elasticiteter 
förväntat tecken (dvs. teoretiskt korrekt) och antar rimliga magnituder. När det 
gäller vägtransporter kan vi se att de står för endast en halv procent av totala kost-
naderna. Denna industri använder mest tåg och fartyg. Korspriselasticiteterna m a p 
priset på vägtransporter är mycket små, vilket indikerar att förändringar i priset på 
vägtransporter inte har någon nämnvärd effekt på användningen av övriga insatsva-
ror eller produktion. Givet dessa estimat har kilometerskatten alltså en mycket 
marginell effekt på efterfrågan på insatsvaror, produktion och vinster etc., i järn-
malmsindustrin.  
 
Tabell 4b. Simuleringsresultat järnmalm, hela landet. Låg, mellan och hög är 
olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskatten 
till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat med 
bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.001 -0.002 0.000 0.000 -0.038 -0.001 -0.001 0.000 
Mellan -0.001 -0.002 0.000 0.000 -0.051 -0.001 -0.002 0.000 
Hög -0.002 -0.003 0.000 0.000 -0.069 -0.001 -0.003 0.000 
14.5% 0.000 -0.001 0.000 0.000 -0.012 0.000 0.000 0.000 
Mellan + 
14.5% 

-0.002 -0.003 0.000 0.000 -0.063 -0.001 -0.002 0.000 

 
Simuleringarna i tabell 4b bekräftar vad elasticiteterna avslöjar i tabell 4a, dvs. 
mycket små effekter av kilometerskatt och bränsleskatthöjning. Vid alternativet 
hög kilometerskatt sjunker efterfrågan på vägtransporter med nästan 7 %, men kom 
ihåg att den förändringen inte är statistiskt säkerställd. 
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Livsmedel, hela landet 
Tabell 5a. Elasticitetsmatris för livsmedel, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.570 0.057 0.066 0.016 0.003 0.331* -0.474* 
K 0.268 0.060 -0.457* -0.012 -0.006 -0.086 0.500* 
E 0.030 0.333 -0.268 -0.226* -0.048 -1.166* 1.375* 
B 0.033 0.031 -0.070 -0.025 -0.310* -0.259 0.632 
T 0.098 0.943* -0.266 -0.161* -0.070 -0.886* 0.440 
q  0.067* -0.077* -0.009* -0.008 -0.022 0.050* 

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter är i livsmedelssektorn mer än dubbla industri-
genomsnittet. Detta gör livsmedel till en potentiellt utsatt sektor vid införande av 
kilometerskatt. I tabell 5a ser vi att egenpriselasticiteten för vägtransporter är statis-
tiskt signifikant och nära 1. Detta betyder att en kilometerskattehöjning kommer att 
ha reella effekter på faktisk efterfrågan på vägtransporter. Vi ser också att korspri-
selasticiteterna är betydande och i fallen el och arbete statistiskt signifikanta. Väg-
transporter verkar vara substitut med arbete och komplement med de andra insats-
faktorerna. Om det införs en kilometerskatt kan detta innebära att på lång sikt 
kommer vägtransportintensiva företag i livsmedelsbranschen att bli färre medan 
antalet arbetsintensiva företag ökar eller att existerande expanderar. 
 
Tabell 5b. Simuleringsresultat livsmedel, hela landet. Låg, mellan och hög är 
olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskatten 
till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat med 
bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.041 -0.011 -0.146 -0.032 -0.111 -0.003 -0.005 -0.002 
Mellan 0.056 -0.015 -0.198 -0.044 -0.151 -0.004 -0.007 -0.002 
Hög 0.076 -0.020 -0.268 -0.060 -0.204 -0.005 -0.011 -0.002 
14.5% 0.013 -0.003 -0.047 -0.010 -0.035 -0.001 -0.001 -0.001 
Mellan + 
14.5% 

0.070 -0.018 -0.245 -0.054 -0.186 -0.005 -0.010 -0.002 

 
Ett införande av kilometerskatt kommer ha betydande effekter på användning av el 
och arbete samt på vägtransporter. El, som är komplement till vägtransporter, sjun-
ker med nästan 30 % i alternativet hög kilometerskatt, medan arbetsefterfrågan 
ökar med nästan 8 %. Efterfrågan på vägtransporter kommer också att sjunka rejält, 
vilket antyder att det kommer att ske en viss omvandling i t ex distributionskedjor i 
livsmedelsindustrin. Kanske kommer man att försöka minska transportavstånd 
genom att ha tillverkning närmare kund och mer arbetsintensiv verksamhet. Trots 
dessa predikterade förändringar ser vi små effekter på produktion, kostnader och 
vinster. Detta beror igen på små kostnadsandelar för el och vägtransporter samt låg 
marginalproduktivitet för dessa samt även för arbete. 
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TEKO, hela landet 
Tabell 6a. Elasticitetsmatris för TEKO, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.734 -0.116* -0.042 -0.025* -0.092* -0.006 0.281* 
K 0.187 -0.105 -0.403* 0.008 0.050 0.007 0.444* 
E 0.022 -0.499* 0.064 -0.355* -0.273* -0.321* 1.384* 
B 0.023 -1.159* 0.251 -0.172* -0.395* -0.111 1.585* 
T 0.035 -0.089 0.038 -0.232* -0.128 0.182 0.229 
q  -0.064* -0.041* -0.016* -0.029* -0.004 0.153* 

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Tabell 6a visar att endast efterfrågan på el förändras (negativt) med statistisk sä-
kerhet vid en ökning av priset på vägtransporter. Egenpriselasticiteten för väg-
transporter är positiv men inte signifikant skild från noll, det betyder att kilome-
terskatt förmodligen inte kommer att påverka efterfrågan på vägtransporter i 
TEKO- industrin.  
 
Tabell 6b. Simuleringsresultat TEKO, hela landet. Låg, mellan och hög är olika 
nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskatten till 
2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat med 
bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.001 0.001 -0.040 -0.014 0.023 0.000 -0.002 0.000 
Mellan -0.001 0.001 -0.055 -0.019 0.031 -0.001 -0.002 0.000 
Hög -0.001 0.002 -0.074 -0.026 0.042 -0.001 -0.003 0.000 
14.5% 0.000 0.000 -0.013 -0.004 0.007 0.000 -0.001 0.000 
Mellan + 
14.5% 

-0.001 0.001 -0.067 -0.023 0.038 -0.001 -0.002 0.000 

 
Simuleringarna visar att effekterna på vinster, produktion och kostnader är nästan 
obefintliga. Kom ihåg att den enda statistiskt säkerställda förändringen vid prisök-
ning i vägtransporter sker i användning av el; enligt tabell 6b ca 7 % minskning av 
elanvändning i fallet hög kilometerskatt.  
 
Trävaruindustrin, hela landet 
Tabell 7a. Elasticitetsmatris för trävaruindustrin, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.578 -0.167* -0.017 -0.046 0.042 -0.033 0.220*
K 0.262 -0.024 -0.607* -0.039 -0.309* 0.245* 0.735*
E 0.044 -0.418 -0.253 -0.207 -0.374 0.303 0.949
B 0.022 0.219 -1.138* -0.213 -1.185* -0.611* 2.927*
T 0.094 -0.053 0.281* 0.054 -0.190* -1.043* 0.951*
q  -0.023* -0.055* -0.011 -0.060* -0.062* 0.211*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
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Trävaruindustrin har relativt hög kostnadsandel för vägtransporter och är därför en 
av de sektorer som potentiellt kan drabbas hårt av en kilometerskatt. I tabell 7a ser 
vi att investeringar, bränsle, vägtransporter och produktion påverkas med statistisk 
säkerhet vid en prisförändring i vägtransporter. Bränsle är komplement till väg-
transporter och kapital substitut. Outputelasticiteten är inelastisk, dvs. produktion 
påverkas inte särskild mycket om priset på vägtransporter går upp. Egenpriselasti-
citeten för vägtransporter ligger nära ett (1) och är signifikant. Detta tyder på att 
trävaruindustrin kommer att minska vägtransporter om en kilometerskatt införs. 
Man kommer också att substituera mot andra insatsvaror, i den mån det är möjligt, 
så att en ny ”optimal” mix av insatsvaror uppnås.  
 
Tabell 7b. Simuleringsresultat trävaruindustrin, hela landet. Låg, mellan och hög 
är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskat-
ten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat 
med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.004 0.031 0.038 -0.076 -0.130 -0.008 -0.017 -0.004
Mellan -0.006 0.042 0.052 -0.104 -0.177 -0.011 -0.024 -0.005
Hög -0.008 0.056 0.070 -0.140 -0.240 -0.014 -0.035 -0.006
14.5% -0.001 0.010 0.012 -0.024 -0.042 -0.002 -0.005 -0.002
Mellan + 
14.5% 

-0.010 0.074 0.091 -0.183 -0.313 -0.019 -0.050 -0.006

 
Enligt tabell 7b så blir effekterna av en kilometerskatt och/eller bränsleskatteök-
ning har substantiella effekter på vägtransporter. Simuleringsalternativet hög kilo-
meterskatt antyder att vägtransporter kommer att minska med nästan 25 %. Vi ser 
också att bränsleanvändningen sjunker medan investeringar och el ökar något. 
Totala kostnader och produktion går ner. Trots detta sjunker vinsterna endast mar-
ginellt. De företag inom träindustrin som inte klarar att reducera vägtransporter 
rejält kommer naturligtvis få det svårt och kanske slås ut på sikt. 
 
Massa- och pappersindustrin, hela landet 
Tabell 8a. Elasticitetsmatris för massa- och papper, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.543 -0.418* -0.447* -0.250* -0.057 -0.168 1.341*
K 0.328 -0.192* -0.136* 0.020 -0.001 0.005 0.303*
E 0.065 -0.517* 0.096 -0.254* -0.108 -0.048 0.831*
B 0.033 -0.210 -0.010 -0.191 -0.375* -0.294* 1.079*
T 0.032 -1.034 0.078 -0.144 -0.495* -0.749 2.344*
q  -0.147* -0.078* -0.044* -0.032* -0.042* 0.343*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
I massa- och pappersindustrin ser vi att en kilometerskatt inte kommer ha någon 
nämnvärd effekt på insatsvaruefterfrågan eller produktion. Bränsle och produktion 
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påverkas med statistisk säkerhet, men outputelasticiteten är låg, endast -0.03. Kost-
nadsandelen är också relativt liten, ca 3 %, vilket innebär låg påverkan på totala 
kostnader även om kilometerskatten driver upp vägtransportpriset. Egenpriselasti-
citeten är -0.75, dvs. punktestimatet antyder att efterfrågan på vägtransporter är 
relativt känslig för prisförändringar (jämfört med de andra insatsvarornas egenpris-
elasticitet). I p-kolumnen kan vi se att vägtransporter påverkas (mycket) positivt av 
prishöjningar av slutprodukten (2.344).  
 
Tabell 8b. Simuleringsresultat massa- och papper, hela landet. Låg, mellan och 
hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsle-
skatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombine-
rat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.021 0.001 -0.006 -0.037 -0.094 -0.005 -0.015 0.001
Mellan -0.029 0.001 -0.008 -0.050 -0.127 -0.007 -0.021 0.002
Hög -0.039 0.001 -0.011 -0.068 -0.172 -0.010 -0.028 0.002
14.5% -0.007 0.000 -0.002 -0.012 -0.030 -0.002 -0.005 0.000
Mellan + 
14.5% 

-0.050 0.002 -0.015 -0.088 -0.225 -0.013 -0.031 -0.001

 
En kilometerskatt och/eller uppskrivning av bränsleskatten kan enligt tabell 8b 
minska efterfrågan på vägtransporter, bränsle, och arbete. Produktion och kostna-
der minskar också något, varav kostnader i större utsträckning. Detta kommer ha en 
marginell effekt på vinster, i detta fall också inte ens 0.1%. Men kom ihåg att dessa 
förändringar inte är statistiskt säkerställda (se tabell 8a), förutom förändringen i 
bränsleanvändning.  
 
Grafisk industri, hela landet 
Tabell 9a. Elasticitetsmatris för grafisk industri, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.730 -0.463* 0.110* 0.007* 0.008 0.125* 0.212*
K 0.169 0.335* -0.110* -0.004 0.004 -0.099 -0.126
E 0.013 0.365* -0.067 -0.236* -0.357* 0.883 -0.587
B 0.010 0.370 0.056 -0.300* -0.559* 2.185* -1.752*
T 0.079 0.373* -0.097 0.050 0.148* -0.525 0.050
q  -0.048* 0.009 0.003 0.009* -0.004 0.031

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Här har vi ytterligare en industrisektor med relativt hög kostnadsandel för väg-
transporter, ca 8 %, och potentiellt en ”förlorare” om en kilometerskatt införs. En-
ligt tabell 9a är arbete och bränsle statistiskt signifikanta substitut till vägtranspor-
ter. Det betyder att ett införande av kilometerskatt, som ökar priset på vägtranspor-
ter, kommer grafisk industri att minska efterfrågan på vägtransporter (dock ej sta-
tistiskt säkerställt) men samtidigt öka efterfrågan på bränsle och arbete. Bränsle har 



NATURVÅRDSVERKET 
Klimat, transporter och regioner 

 71

en elastisk efterfrågan m a p prisförändringar i vägtransporter (korspriselasticiteten 
är mindre än 1 i absoluta tal). Produktion påverkas enligt tabell 9a marginellt och 
effekten är inte signifikant (-0.004).  
 
Tabell 9b. Simuleringsresultat grafisk industri, hela landet. Låg, mellan och hög 
är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskat-
ten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat 
med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.016 -0.012 0.110 0.273 -0.066 0.000 0.004 -0.004
Mellan 0.021 -0.017 0.150 0.371 -0.089 -0.001 0.005 -0.005
Hög 0.029 -0.023 0.203 0.503 -0.121 -0.001 0.006 -0.006
14.5% 0.005 -0.004 0.035 0.087 -0.021 0.000 0.001 -0.001
Mellan + 
14.5% 

0.026 -0.021 0.185 0.459 -0.110 -0.001 0.006 -0.006

 
Det verkar först orimligt att el och bränsle skulle öka med upp till 20 % respektive 
50 % vid införande av kilometerskatt i grafisk industri. Kom ihåg att de båda har 
mycket små kostnadsandelar, runt 1 % vardera, så detta har inte så stor effekt som 
man kan misstänka vid första anblick. Dessa insatsvaror uppvisar stor variation i 
användandet, vilket antyder att de är ”marginalinsatsvaror” som bara används 
ibland och kanske inte av alla företag inom sektorn. Efterfrågan på vägtransporter 
går också ner enligt simuleringarna i tabell 9b, -12 % vid hög kilometerskatt, men 
den nedgången är inte statistiskt signifikant. Vi ser också att kostnaderna ökar med 
en halv procent och vinsterna minskar med motsvarande (inte mycket alltså). Det 
som driver denna kostnadsökning är inte ökningen i bränsle- och elanvändningen, 
utan den klart signifikanta ökningen i arbete, som har en substantiell kostnadsan-
del. Förklaringen till denna utbytbarhet mellan vägtransporter och arbetskraft är 
inte uppenbar, men en rimlig förklaring är – återigen – att på lång sikt kommer 
transportintensiva företag att försvinna, medan mer arbetsintensiva företag ökar 
eller existerande expanderar.  
 
Petroleumraffinaderier, hela landet 
Tabell 10a. Elasticitetsmatris för petroleumraffinaderier, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.473 -0.025 -0.283* -0.064 0.069 0.033 0.270
K 0.386 -0.235* -0.245* -0.077 -0.121* 0.004 0.674*
E 0.053 -0.173 -0.249 -0.164 0.100 0.016 0.470
B 0.059 0.164 -0.350* 0.088 -0.413* 0.003 0.508
T 0.030 3.655 0.592 0.657 0.126 0.411 -5.441
q  -0.023 -0.070* -0.015 -0.018 0.004 0.123

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
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Återigen en sektor med jämförelsevis låg kostnadsandel för vägtransporter, ca 3 %. 
Egenpriselasticiteten för vägtransporter är positiv, ca 0.4, vilket signalerar något 
problem med modellspecifikationen, eller för få datapunkter i estimeringen (endast 
90 obs). Den är dock inte statistiskt skild från noll. Mycket låga korspriseffekter 
från vägtransportprisförändringar, och inga av dem är statistiskt signifikanta. 
 
Tabell 10b. Simuleringsresultat petroleumraffinaderier, hela landet. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.004 0.001 0.002 0.000 0.051 0.001 0.003 0.000
Mellan 0.006 0.001 0.003 0.000 0.070 0.001 0.004 0.000
Hög 0.008 0.001 0.004 0.001 0.095 0.001 0.005 -0.001
14.5% 0.001 0.000 0.001 0.000 0.016 0.000 0.001 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.007 0.001 0.003 0.001 0.086 0.001 0.005 -0.001

 
Tabell 10b bekräftar vad vi såg i tabell 10a; mycket små effekter av införande av 
prisförändringar i vägtransporter på grund av kilometerskatt eller bränsleskattupp-
skrivning. Största effekterna ser vi på vägtransporter som ökar, vilket är svårt att 
rättfärdiga med ekonomisk teori, men denna förändring är som sagt inte statistiskt 
säkerställd. 
 
Kemisk industri, hela landet 
Tabell 11a. Elasticitetsmatris för kemisk industri, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.547 -0.176* -0.115 0.049 0.007 0.002 0.233
K 0.355 -0.054 -0.285* 0.014 -0.016 -0.003 0.344*
E 0.050 0.452 0.282 -0.242 0.001 -0.035 -0.458
B 0.031 0.046 -0.219 0.000 -0.005 -0.001 0.179
T 0.018 0.033 -0.131 -0.076 -0.004 -0.328 0.506
q  -0.029 -0.092* 0.006 -0.004 -0.003 0.122*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Inte mycket som är statistiskt signifikant i tabell 11a. Speciellt inte när det gäller 
effekterna av höjningar av vägtransportpriset (pt-kolumnen). Arbete och kapital 
svarar på egenprisförändringar med statistisk säkerhet. Egenpriselasticiteten för 
vägtransporter är estimerad till -0.33, men inte signifikant. Kostnadsandelen för 
vägtransporter är låg, endast knappa 2 %, och det verkar som om vägtransporter 
och prisförändringar i dessa har begränsade effekter på mixen av insatsvaror; alla 
korspriselasticiteter i pt-kolumnen är mycket små och ingen signifikant skild från 
noll. 
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Tabell 11b. Simuleringsresultat kemisk industri, hela landet. Låg, mellan och hög 
är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskat-
ten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat 
med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.000 0.000 -0.004 0.000 -0.041 0.000 -0.001 0.000
Mellan 0.000 -0.001 -0.006 0.000 -0.056 -0.001 -0.001 0.000
Hög 0.000 -0.001 -0.008 0.000 -0.075 -0.001 -0.002 0.000
14.5% 0.000 0.000 0.000 0.000 -0.013 0.000 0.000 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.000 -0.001 -0.007 0.000 -0.069 -0.001 -0.002 0.000

 
Kemisk industri blir inte en ”förlorare” vid ett införande av kilometerskatt. En 
rimlig orsak är såklart den låga kostnadsandelen för vägtransporter. Simuleringsre-
sultaten i tabell 11b visar mycket små - eller inga - förändringar i mixen av insats-
varor, produktion, kostnader eller vinster. 
 
Gummi- och plastindustri, hela landet 
Tabell 12a. Elasticitetsmatris för gummi- och plastindustri, hela landet. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.628 -0.392* 0.285* -0.018 -0.012 0.066 0.071
K 0.272 0.481* -0.210* 0.019 0.040 -0.054 -0.276*
E 0.037 -0.351 0.215 -0.174* 0.167* -0.320 0.463
B 0.018 -0.257 0.489 0.183* -0.634* -0.722* 0.941
T 0.045 0.608 -0.294 -0.155 -0.320* -0.436 0.598
q  -0.015 0.035* -0.005 -0.010 -0.014 0.009

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter är i paritet med industrigenomsnittet. I denna 
sektor verkar bränsle vara enda insatsvaran som signifikant svarar på prisföränd-
ringar i vägtransporter (komplement). El och kapital är också komplement till väg-
transporter, och arbete är svagt substitut, men dessa elasticiteter är inte statistiskt 
skilda från noll. Egenpriselasticiteten för vägtransporter skvallrar om att efterfrågan 
sjunker vid införande av kilometerskatt eller bränslekattuppskrivning, men återigen 
är denna nedgång inte statistiskt säkerställd. 
  
Tabell 12b. Simuleringsresultat gummi- och plastindustri, hela landet. Låg, mel-
lan och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
 
 
 
 



NATURVÅRDSVERKET 
Klimat, transporter och regioner 

 74

Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.008 -0.007 -0.040 -0.090 -0.054 -0.002 -0.005 0.000
Mellan 0.011 -0.009 -0.054 -0.123 -0.074 -0.002 -0.007 0.001
Hög 0.015 -0.012 -0.074 -0.166 -0.100 -0.003 -0.010 0.001
14.5% 0.003 -0.002 -0.013 -0.029 -0.017 -0.001 -0.002 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.014 -0.011 -0.067 -0.152 -0.092 -0.003 -0.009 0.001

 
Bränsle, el och vägtransporter sjunker med 17 %, 7.4%, respektive 10 % i alterna-
tivet hög kilometerskatt, men minskningarna i vägtransporter och el är ej statistiskt 
säkerställda. Det sker en viss substitution mot arbete (dock ej statistiskt signifikant) 
som, marginellt, driver upp kostnaderna totalt (upp mot 1 %). Men produktions-
minskningen ”neutraliserar” dessa kostnadsökningar så att effekten på vinster blir 
marginell (upp 0.1% enligt tabell 12b). Överlag små förändringar på grund av ki-
lometerskatt och bränsleskattuppskrivning, och de flesta förändringarna, utom för 
bränsle, är statistiskt osäkra. 
 
Jord- och stenindustri, hela landet 
Tabell 13a. Elasticitetsmatris för jord- och stenindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.553 -0.413* -0.009 -0.059 0.116 -0.029 0.395* 
K 0.232 -0.015 -0.451* 0.055 -0.026 0.007 0.430* 
E 0.032 -0.592 0.342 -0.047 0.360* -0.299 0.236 
B 0.054 0.202 -0.029 0.063* 0.019 -0.008 -0.247 
T 0.129 -0.098 0.015 -0.101 -0.016 -1.600* 1.801* 
q  -0.081* -0.055* -0.005 0.029 -0.110* 0.222* 

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Jord- och stenindustrin är den delsektor som efter gruvor (utom malm) har högst 
kostnadsandel för inköpta vägtransporter, och därför relativt ”utsatt” om policy 
som påverkar priset på vägtransporter implementeras. Vi ser här att, likt livsmedel, 
så har denna sektor ett negativt, elastiskt (elasticitet > 1 i absoluta tal) ) estimat på 
egenpriselasticiteten, mer exakt är den -1.6. Detta betyder att om priset på väg-
transporter stiger med 10 %, då sjunker efterfrågan med 16 %. Jord- och stenindu-
strins efterfrågan på vägtransporter är alltså relativt känsligt för prisförändringar i 
vägtransporter. Korspriselasticieterna är dock små och osignifikanta, vilket betyder 
att denna delsektor inte kan substituera vägtransporter mot andra insatsvaror i nå-
gon större utsträckning. Intressant att påpeka är också att vägtransporter är känsliga 
för förändringar i efterfrågan på slutprodukten (priset på output); dvs. om priset på 
varan som säljs stiger med 10% så indikerar elasticitetsestimatet i tabell 13a att 
efterfrågan på transporter stiger med 18%. Det är också priset på vägtransporter 
som är det enskilda insatsvarupris som verkar ha störst effekt på produktion (-
0.11). Därför kan vi faktiskt förutse verkliga effekter av införande av kilome-
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terskatt och/eller bränsleskatteuppskrivning, vilket vi kommer att se i modellsimu-
leringarna i tabell 13b. 
 
Tabell 13b. Simuleringsresultat jord- och stenindustri, hela landet. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.004 0.001 -0.037 -0.001 -0.200 -0.014 -0.028 0.000
Mellan -0.005 0.001 -0.051 -0.001 -0.272 -0.019 -0.039 0.002
Hög -0.007 0.002 -0.069 -0.002 -0.368 -0.025 -0.056 0.005
14.5% -0.001 0.000 -0.012 0.000 -0.064 -0.004 -0.008 0.000
Mellan + 
14.5% 

-0.006 0.002 -0.063 -0.002 -0.336 -0.023 -0.050 0.004

 
Införande av kilometerskatt och/eller bränsleskatteuppskrivning får effekt på jord- 
och stenindustrin enligt simuleringarna i tabellen ovan. Vi ser att vid hög kilome-
terskatt minskar efterfrågan på vägtransporter med upp emot 40 %, vilket får anses 
vara en substantiell minskning. Vidare så minskar även användningen av el en hel 
del, ca 7 %, men det är dock statistiskt osäkert. Effekten av denna dramatiska 
sänkning av efterfrågan på vägtransporter i en industrisektor med relativt hög kost-
nadsandel för vägtransporter, resulterar i en märkbar sänkning av totala kostnader, 
-3 % upp till -6 % beroende på kilometerskattens nivå. Vi ser dock att vinsterna 
inte påverkas nämnvärt. Det beror på att kostnadsminskningen pareras med en 
reducering av produktionen i intervallet -1.5 till -2.5% beroende på nivå på kilome-
terskatten. Hur många företag i denna bransch kan då minska sina inköpta väg-
transporter med nästan 40 % utan att göra omfattande omstruktureringar, eller helt 
enkelt blir tvungna att lägga ner?  
 
Järn- och stålindustri, hela landet 
Tabell 14a. Elasticitetsmatris för järn- och stålindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.694 -0.206* 0.147* -0.183* -0.187* 0.032* 0.396*
K 0.234 0.191* -0.266* 0.053 0.076 -0.015 -0.039
E 0.033 -1.311* 0.290 -0.633* -0.543 -0.053 2.250*
B 0.020 -0.732* 0.228 -0.297 -0.328 -0.037 1.166*
T 0.018 0.496* -0.178 -0.113 -0.146 -0.189 0.131
q  -0.059* 0.004 -0.047* -0.045* -0.001 0.148*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Denna sektor har en mycket liten kostnadsandel för vägtransporter och det gör att 
järn- och stålindustrin är relativt opåverkade av en ökning av priset på vägtranspor-
ter. Egenpriselasticiteten för vägtransporter är ca -0.20 men inte signifikant. Endast 
en korspriselasticitet, m a p pris för vägtransporter, är signifikant, och det är den 
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för arbete. Men den är väldigt låg, endast 0.032, men det indikerar ändå en viss 
substitutionsmöjlighet mellan vägtransporter och arbete. 
 
Tabell 14b. Simuleringsresultat järn- och stålindustri, hela landet. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.004 -0.002 -0.007 -0.005 -0.024 0.000 0.000 0.000
Mellan 0.005 -0.003 -0.009 -0.006 -0.032 0.000 -0.001 0.000
Hög 0.007 -0.003 -0.012 -0.009 -0.043 0.000 -0.001 0.000
14.5% 0.001 -0.001 -0.002 -0.001 -0.008 0.000 0.000 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.007 -0.003 -0.011 -0.008 -0.040 0.000 -0.001 0.000

 
En modest minskning av vägtransporter sker vid införande av kilometerskatt 
och/eller bränsleskattuppskrivning (denna minskning är dock inte statistiskt säker-
ställd). Övriga insatsvaror, produktion, totala kostnader eller vinster påverkas i 
princip inte alls. Arbete ökar något (signifikant), nästan med 1 % i fallet med hög 
kilometerskatt.  
 
Maskinindustri, hela landet 
Tabell 15a. Elasticitetsmatris för maskinindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.722 -0.165* 0.202* -0.002 0.022* 0.009 -0.066
K 0.224 0.321* -0.417* 0.007 -0.010 -0.030* 0.128*
E 0.018 -0.094 0.192 -0.302* -0.248* -0.005 0.457
B 0.015 1.177* -0.323 -0.314* -0.635* -0.242 0.338
T 0.021 0.156 -0.319* -0.002 -0.076 0.055 0.186
q  0.013 -0.016* -0.002 -0.001 -0.002 0.009

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Endast kapitalstocken tenderar att minska (statistiskt signifikant) vid vägtransport-
prisökningar, men notera att elasticiteten är mycket låg i absoluta termer. Egenpris-
elasticiteten är låg och positiv men inte statistiskt skild från noll. Vi ser också att 
kostnadsandelen är endast 2 % för vägtransporter, varför vi kan prediktera att ef-
fekterna vid införande av kilometerskatt inte blir särskilt stora. 
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Tabell 15b. Simuleringsresultat maskinindustri, hela landet. Låg, mellan och hög 
är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskat-
ten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat 
med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.001 -0.004 -0.001 -0.030 0.007 0.000 -0.001 0.000
Mellan 0.002 -0.005 -0.001 -0.041 0.009 0.000 -0.001 0.000
Hög 0.002 -0.007 -0.001 -0.056 0.013 -0.001 -0.002 0.000
14.5% 0.000 -0.001 0.000 -0.010 0.002 0.000 0.000 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.002 -0.006 -0.001 -0.051 0.012 0.000 -0.002 0.000

 
Maskinindustrin kommer inte att drabbas hårt, som förutspått, av kilometerskatt 
och/eller bränsleskatteuppskrivning. Vi ser små minskningar i bränsleanvändning, 
men de är osäkra statistiskt. Den enda effekten som är statistiskt säkerställd är att 
kapitalstocken ser ut att minska med upp till 0.7%, vilket måste anses vara en mar-
ginell förändring. Produktion, totala kostnader och vinster är i princip oförändrade 
även vid högsta kilometerskatten eller en kombination av kilometerskatt och upp-
skrivning av bränsleskatten (sista simuleringsalternativet). 
 
Elektroindustri, hela landet 
Tabell 16a. Elasticitetsmatris för elektroindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.7178 0.187* 0.205 0.038* 0.018* 0.055* -0.503
K 0.2373 0.343 -2.803 -0.028* -0.004 -0.088 2.579
E 0.0130 2.712* -1.186* -0.538* -0.455* 0.536 -1.069
B 0.0110 2.054* -0.275 -0.740* -1.187* -0.595 0.743
T 0.0209 0.902* -0.855 0.121 -0.083 -2.230* 2.144
q  0.063 -0.194 0.002 -0.001 -0.017 0.146

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Lite överraskande är elektroindustrins efterfrågan på vägtransporter väldigt känsligt 
för prisförändringar i vägtransporter, trots den låga kostnadsandelen (ca 2 %). 
Punktestimatet -2.23 är statistiskt signifikant och innebär att efterfrågan kommer 
att, procentuellt, öka/minska mer än själva prisökningen/-sänkningen. Om man tar 
hänsyn till statistiskt säkerställda elasticiteter är övriga insatsfaktorer är ej särskild 
känsliga för prisförändringar i vägtransporter. El och bränsle har inelastiska punk-
testimat (0.5 och -0.6), men är inte skilda från noll statistiskt. Arbete är dock signi-
fikant och svagt substitut till vägtransporter (0.055). 
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Tabell 16b. Simuleringsresultat elektroindustri, hela landet. Låg, mellan och hög 
är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskat-
ten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt kombinerat 
med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.007 -0.011 0.067 -0.074 -0.279 -0.002 -0.008 0.001
Mellan 0.009 -0.015 0.091 -0.101 -0.379 -0.003 -0.012 0.001
Hög 0.013 -0.020 0.123 -0.137 -0.513 -0.004 -0.016 0.002
14.5% 0.002 -0.004 0.021 -0.024 -0.089 -0.001 -0.002 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.012 -0.018 0.113 -0.125 -0.468 -0.003 -0.015 0.001

 
Modellsimuleringarna genererar en nedgång med drygt 50 % av vägtransporter vid 
alternativet hög kilometerskatt. Bränsleanvändningen går också ned, och elanvänd-
ningen upp (dessa förändringar ej statistiskt säkerställda dock). Trots detta påver-
kas vinsterna inte mer än mycket marginellt. Detta beror på att kostnadsandelarna 
för alla insatsvaror utom arbete och kapital är mycket små och även stora föränd-
ringar i användning har marginella effekter på totala kostnader, produktion och 
vinster. Det är dock osannolikt att elektroindustrin kan reducera vägtransporter 
med upp till 50 % utan att det sker en viss utslagning av företag som inte kan an-
passa sin verksamhet till att använda så pass mycket mindre vägtransporter.  
 
Motorfordonsindustri, hela landet 
Tabell 17a. Elasticitetsmatris för motorfordonsindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.721 -0.217 -0.049 -0.007 -0.038 0.022 0.289
K 0.219 -0.031 -0.838 -0.012 -0.013 -0.033 0.927
E 0.025 -0.236 -0.598 -0.304* -0.214 0.243 1.109
B 0.017 -1.075 -0.587 -0.184 -0.326 -0.169 2.341
T 0.018 0.176 -0.397 0.058 -0.047 0.685 -0.475
q  -0.030 -0.152 -0.004 -0.009 0.006 0.188

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter är under 2 % vilket är betydligt under industri-
genomsnittet. Endast en elasticitetsestimat är statistiskt signifikant och det är egen-
priselasticiteten för el. Punktestimatet för egenpriselasticiteten för vägtransporter är 
nästan 0.7 vilket ur ekonomiskt perspektiv känns otillfredsställande. Den låga sta-
tistiska tillförlitligheten i skattningarna gör att man bör vara mycket försiktig med 
att dra några slutsatser. Det är uppenbart att denna modellspecifikation inte ”pas-
sar” svensk motorfordonsindustri.  
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Tabell 16b. Simuleringsresultat motorfordonsindustri, hela landet. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 14.5% motsvarar uppskrivning av 
bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsvarar en medelhög kilometerskatt 
kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.003 -0.004 0.030 -0.021 0.086 0.001 0.003 0.000
Mellan 0.004 -0.006 0.041 -0.029 0.116 0.001 0.004 0.000
Hög 0.005 -0.007 0.056 -0.039 0.158 0.001 0.005 0.000
14.5% 0.001 -0.001 0.010 -0.007 0.027 0.000 0.001 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.005 -0.007 0.051 -0.036 0.144 0.001 0.005 0.000

 
Ingen av dessa förändringar är statistiskt säkerställda varför vi lämnar dem okom-
menterade. 
 
Övrig fordonsindustri samt annan tillverkningsindustri, hela 
landet 
Tabell 17a. Elasticitetsmatris för övrig fordonsindustri samt annan tillverk-
ningsindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.723 -0.352* -0.012 0.011* 0.007 0.049* 0.298*
K 0.197 -0.025 -0.445* 0.004 0.031* -0.033 0.468*
E 0.024 0.504* 0.088 -0.204* -0.147* 0.607* -0.848*
B 0.015 0.307 0.688* -0.145* -0.725* 0.424 -0.549
T 0.041 0.456* -0.151 0.123* 0.088 -0.229 -0.286
q  -0.060* -0.047* 0.004* 0.002 0.006 0.094*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
I pt-kolumnen ser vi att två estimat är signifikanta; arbete och el är substitut till 
vägtransporter. Arbete är ett svagare substitut dock. Egenpriselasticiteten för väg-
transporter är -0.23 men inte signifikant, vilket antyder att en kilometerskatt har 
föga effekt på efterfrågan på vägtransporter. 
  
Tabell 17b. Simuleringsresultat övrig fordonsindustri samt annan tillverknings-
industri, hela landet. Låg, mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten. 
14.5% motsvarar uppskrivning av bränsleskatten till 2020. Den sista raden motsva-
rar en medelhög kilometerskatt kombinerat med bränsleskattuppskrivning. 
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.006 -0.004 0.076 0.053 -0.029 0.001 0.003 -0.001
Mellan 0.008 -0.006 0.103 0.072 -0.039 0.001 0.005 -0.001
Hög 0.011 -0.008 0.140 0.098 -0.053 0.001 0.006 -0.001
14.5% 0.002 -0.001 0.024 0.017 -0.009 0.000 0.001 0.000
Mellan + 
14.5% 

0.010 -0.007 0.128 0.089 -0.048 0.001 0.006 -0.001
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Arbete och el ökar om kilometerskatt/bränsleskattuppskrivning genomförs. De 
andra förändringarna är inte statistiskt säkerställda. Trots ökning av el och arbete, 
samt potentiell minskning av vägtransporter, så påverkas produktion, kostnader och 
vinster marginellt. 
 
Återvinningsindustri, hela landet 
Tabell 18a. Elasticitetsmatris för återvinningsindustri, hela landet. 

 s w r pel pb pt p 
L 0.448 -1.192* -0.506 0.106 0.127 -0.204 1.669
K 0.369 -0.694 -0.515* 0.015 0.061 -0.305 1.437*
E 0.079 0.761 0.079 -1.016* -2.352* 0.185 2.344
B 0.049 0.863 0.304 -2.230* -1.249* -0.313 2.625
T 0.055 -1.533 -1.677 0.194* -0.348* 0.670 2.693
q  -0.351 -0.221* -0.069 -0.081 -0.075 0.798

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Ingen elasticitet associerad med vägtransportpriset är signifikant. Egenpriselastici-
teten för vägtransporter är dessutom positiv, vilket är underligt ur ekonomisk-
teoretisk synpunkt. Med bara 65 observationer kan vi inte dra några slutsatser från 
tabell 18a, därför skippar vi simuleringarna i detta fall. 
 
Sammanfattning – delsektorer, hela landet 
I analysen av delsektorer ser vi att det är några branscher där efterfrågan på väg-
transporter påverkas i större utsträckning än andra när det gäller införande av kilo-
meterskatt. Dessa delsektorer är livsmedel, trävaruindustrin, jord- och stenindustrin 
samt elektroindustrin. Dessa har en negativ och statistiskt signifikant egenpriselas-
ticitet för vägtransporter. Det betyder att dessa delsektorer faktiskt förändrar sin 
efterfrågan på vägtransporter om en kilometerskatt införs. Störst effekter ser vi i 
jord- och sten industrin, som enligt simuleringarna, är mycket känsliga för väg-
transportförändringar. Intressant att se är också att det är i de branscherna med hög 
kostnadsandel för vägtransporter vi ser de största effekterna. Trots att vi talar om 
signifikanta effekter på efterfrågan på vägtransporter och andra insatsvaror, så kan 
vi inte se särskilt stora förändringar i produktion, kostnader och vinster. Det beror 
på att vägtransporter har liten marginalprodukt (förändring i inköpta vägtransporter 
påverkar produktionen mycket lite), samt att kostnadsandelarna för vägtransporter 
är jämförelsevis låga, även för de branscherna med de högsta kostnadsandelarna.  
 

Hela tillverkningsindustrin, regional analys 
I detta avsnitt utökar vi föregående sektions analys genom att redovisa resultat på 
regional nivå för hela industrin. De regioner vi valt att titta på är; 1) Stockholm, 2) 
Östra mellansverige, 3) Småland med öarna, 4) Sydsverige, 5) Västsverige, 6) 
Norra mellansverige, 7) Mellersta norrand, 8) Övre norrland. I detta avsnitt fokuse-
rar vi på hög, låg och mellannivåerna på kilometerskatten. 
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Stockholm 
Tabell 19a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Stockholm. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.693 -0.300* -0.044 -0.048 -0.014 0.041 0.365
K 0.235 -0.028 -0.377* -0.043 -0.018 -0.025 0.491*
E 0.022 -0.679 -0.932 -0.336 -0.580* -0.371 2.898
B 0.018 -0.343 -0.683 -1.020* 0.102 0.090 1.853*
T 0.032 0.278 -0.262 -0.180 0.025 -0.416 0.555
q  -0.034 -0.072* -0.019 -0.007* -0.008 0.140*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Punktestimatet för egenpriselasticiteten för vägtransporter är större (i absolut me-
ning) är för riksgenomsnittet, vilket antyder en större känslighet för en eventuell 
kilometerskatt. Detta estimat är dock ej statistiskt signifikant. Ingen av elasticite-
terna som är associerad med vägtransportpriset är signifikant. Vi kan dock konsta-
tera att kostnadsandelen för vägtransporter är lägre i Stockholmsområdet än riksge-
nomsnittet. Detta betyder att denna region inte ”drabbas” lika hårt av en kilome-
terskatt i termer av kostnadsökningar. 
 
Tabell 19b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Stockholm. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.005 -0.003 -0.046 0.011 -0.052 -0.001 -0.003 0.000
Mellan 0.007 -0.004 -0.063 0.015 -0.071 -0.001 -0.004 0.000
Hög 0.009 -0.006 -0.085 0.021 -0.096 -0.002 -0.005 0.000
 
Produktion, kostnader och vinster i tillverkningsindustrin påverkas mycket lite av 
en kilometerskatt i Stockholmsregionen. Vägtransporter går ner nästan 10 % i fallet 
hög kilometerskatt, men denna nedgång är inte statistiskt signifikant. 
 
Östra mellansverige 
Tabell 20a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, östra mellansverige. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.672 -0.040 0.215 -0.030 0.051 0.060 -0.257
K 0.234 0.342 -0.795* -0.055 0.070 -0.048 0.486*
E 0.031 -0.374 -0.433 -0.514* 0.996* -0.134 0.458
B 0.024 0.551 0.472 0.847* 0.380* 0.636* -2.887*
T 0.039 0.476 -0.236 -0.084 0.468* -0.370 -0.254
q  0.041 -0.049* -0.006 0.043* 0.005 -0.035

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Denna region har en egenpriselasticitet för vägtransporter i nivå med riksgenom-
snittet, dock ej statistiskt signifikant. Användning av bränslen påverkas signifikant 
och positivt av en vägtransportprishöjning (0.636), men inga andra variabler i mo-
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dellen uppvisar en statistiskt säkerställd förändring givet förändring i priset på 
vägtransporter. Kostnadsandelen för vägtransporter är lägre än riksgenomsnittet, 
men dock högre än i Stockholm. 
 
Tabell 20b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, östra mellansverige. Låg, 
mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.008 -0.006 -0.017 0.080 -0.046 0.001 0.002 0.000
Mellan 0.010 -0.008 -0.023 0.108 -0.063 0.001 0.003 0.000
Hög 0.014 -0.011 -0.031 0.146 -0.085 0.001 0.004 0.000
 
Tabell 20b visar att en kilometerskatt skulle kunna sänka vägtransportefterfrågan 
med upp till 8-9% i östra mellansverige, och öka bränsleanvändningen. Endast den 
senare förändringen är statistiskt säkerställd. Produktion, kostnader och vinster 
påverkas mycket marginellt. 
 
Småland med öarna 
Tabell 21a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Småland med öarna. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.652 -0.347* -0.073 -0.018 0.018 -0.020 0.439*
K 0.264 -0.100 -0.530* 0.008 0.029 -0.073* 0.666*
E 0.029 -0.328 0.100 -0.622* 4.307* -0.220 -3.237*
B 0.020 0.180 0.211 2.367* 0.252 0.700* -3.711*
T 0.035 -0.183 -0.493* -0.113 0.653* 0.214 -0.079
q  -0.076* -0.084* 0.031* 0.065* 0.001 0.063*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
Investeringar eller kapital verkar vara svagt komplement till vägtransporter, och 
bränslen substitut, båda statistiskt signifikanta. Känsligheten för vägtransporter 
med avseende på pris på vägtransporter är svagt positiv, vilket är konstigt ur eko-
nomisk teoretiskt perspektiv, men dock ej statistiskt skild från noll. Kostnadsande-
len för vägtransporter är 3.5%, vilket är under riksgenomsnittet. 
 
Tabell 21b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Småland med öarna. 
Låg, mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg -0.002 -0.009 -0.027 0.088 0.027 0.000 0.000 0.001
Mellan -0.003 -0.012 -0.037 0.119 0.036 0.000 -0.001 0.001
Hög -0.005 -0.017 -0.050 0.161 0.049 0.000 -0.001 0.001
 
Investeringar går ner med upp till 2 % vid införande av kilometerskatt, och bräns-
leanvändningen upp hela 16 %, vilket vi hade kunnat förutspå från tabell 21a. För-
ändringen i vägtransporter är dock inte statistiskt säkerställd. Produktion, totala 
kostnader och vinster är i princip oförändrade. 
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Sydsverige 
Tabell 22a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Sydsverige. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.666 -0.301* 0.156* 0.004 0.021 0.077* 0.043
K 0.244 0.154* -0.491* 0.017 0.016 -0.040 0.344*
E 0.026 0.062 0.272 -0.458* 0.909* 0.155 -0.940
B 0.024 0.134 0.105 0.372* 0.073* 0.126* -0.811*
T 0.040 0.491* -0.263 0.063 0.126* -0.168 -0.249
q  -0.007 -0.054* 0.009 0.020* 0.006 0.026

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter i Sydsverige ligger även i denna region något 
under riksgenomsnittet. I tabell 22a, pt-kolumnen, ser vi att användningen av arbete 
och bränslen påverkas positivt med statistisk säkerhet av en vägtransportprishöj-
ning. Egenpriselasticiteten för vägtransporter är svagt negativ men är ej statistiskt 
signifikant.  
 
Tabell 22b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Sydsverige. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.010 -0.005 0.019 0.016 -0.021 0.001 0.003 0.000
Mellan 0.013 -0.007 0.026 0.021 -0.029 0.001 0.004 -0.001
Hög 0.018 -0.009 0.036 0.029 -0.039 0.001 0.006 -0.001
 
Användningen av arbete och bränslen kommer att öka, vilket i sin tur ökar både 
produktion och totala kostnader. Kostnaderna påverkas dock mer vilket gör att 
vinsterna går ned något, men mycket marginellt. 
 
Västsverige 
Tabell 23a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Västsverige. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.676 -0.125 -0.710* -0.036 0.220* 0.044 0.606
K 0.243 -0.551* -0.863* -0.017 -0.139* -0.098 1.667*
E 0.025 -0.375 -0.225 -0.526* -0.581* 0.025 1.682
B 0.022 2.048* -1.656* -0.518* -1.217* 0.131 1.213
T 0.034 0.271 -0.774 0.015 0.086 -1.283 1.684
q  -0.079 -0.279* -0.021 -0.017 -0.036 0.432*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Punktestimatet för vägtransporternas egenpriselasticitet är under minus ett, -1.283, 
vilket antyder att vägtransporter är elastiska med avseende på prisförändringar i 
vägtransporter. Men återigen är denna skattning inte skild från noll statistiskt. Ing-
en av elasticiteterna med avseende på förändringar i vägtransportpriset är statistiskt 
säkerställda på ens 10 % -nivån. Korspris- och outputelasticiteterna är också låga i 
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magnitud, vilket förmodligen betyder liten effekt på förändring i inputmix, produk-
tion, kostnader och vinster. 
 
Tabell 23b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Västsverige. Låg, mellan 
och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.006 -0.012 0.003 0.016 -0.160 -0.004 -0.012 -0.001
Mellan 0.008 -0.017 0.004 0.022 -0.218 -0.006 -0.017 -0.001
Hög 0.010 -0.022 0.006 0.030 -0.295 -0.008 -0.024 -0.001
 
Kostnaderna minskar med ned till 2.5% enligt simuleringsresultaten i tabell 23b. 
Detta beror främst på att investeringar/kapital och vägtransporter minskar, den 
senare rejält. Men kom ihåg att förändringarna i vägtransporter inte är statistiskt 
säkerställd. Trots att man räknar med denna substantiella förändring blir föränd-
ringen i vinster inte särskilt stor, beroende på att produktionen även går ned. 
 
Norra mellansverige 
Tabell 24a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Norra mellansverige. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.663 -0.176 0.240 -0.277* -0.052 0.022 0.242
K 0.232 0.243 -0.422* 0.144 -0.021 -0.062 0.119
E 0.032 -1.298* 0.671 -0.107 -0.430* 0.042 1.122
B 0.026 -0.253 -0.102 -0.446* -0.003 -0.188* 0.992*
T 0.046 0.117 -0.330 0.048 -0.207* 0.143 0.228
q  -0.028 -0.014 -0.028 -0.024* -0.005 0.098

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Endast bränsleanvändningen påverkas signifikant vid vägtransportprisförändringar. 
Låga och osignifikanta elasticitetsestimat överlag (i alla fall i pt-kolumnen) och 
egenpriselasticiteten är t o m positiv. Kostnadsandelen för vägtransporter i denna 
region är dock något högre än för de mer södra regionerna, nära riksgenomsnittet, 
vilket potentiellt innebär större känslighet för prisförändringar i vägtransporter 
 
Tabell 24b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Norra mellansverige. 
Låg, mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.003 -0.008 0.005 -0.023 0.018 -0.001 -0.003 0.000
Mellan 0.004 -0.011 0.007 -0.032 0.024 -0.001 -0.004 0.001
Hög 0.005 -0.014 0.010 -0.043 0.033 -0.001 -0.005 0.001
 
Inte mycket händer i tillverkningsindustrin i norra mellansverige vid införande av 
kilometerskatt visar tabell 24b. Produktion, kostnader och vinster påverkas margi-
nellt. 
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Mellersta norrland 
Tabell 25a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Mellersta norrland. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.653 -0.433* -0.188 -0.123 -0.120 0.113 0.752*
K 0.231 -0.136 -0.266* 0.127 0.000 0.031 0.245
E 0.042 -0.330 0.470 -0.659* -0.549 0.078 0.990
B 0.024 -0.680 0.002 -1.156 -0.992* -0.253 3.081*
T 0.051 0.498 0.186 0.127 -0.197 0.143 -0.758
q  -0.094* -0.042 -0.046 -0.068* 0.022 0.230*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
 
Kostnadsandelen för vägtransporter i mellersta norrland är något högre än riksge-
nomsnittet, ca 5 %. När det gäller känsligheten för prisförändringar i vägtransporter 
ser vi i tabell 25a att den är låg, ingen av de skattade elasticiteterna associerade till 
vägtransportpriset är signifikanta på 5 % -nivån. Det betyder att användningen av 
vägtransporter inte har reagerat nämnvärt, varken upp eller ned, på prisförändringar 
på vägtransporter under perioden studerad, och substitutionsmöjligheterna är små. 
 
Tabell 25b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Mellersta norrland. Låg, 
mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.014 0.004 0.010 -0.032 0.018 0.003 0.007 0.000
Mellan 0.019 0.005 0.013 -0.043 0.024 0.004 0.010 0.000
Hög 0.026 0.007 0.018 -0.058 0.033 0.005 0.014 0.000
 
Arbetsstyrkan ökar enligt simuleringarna i mellersta norrland med upp till 3 % om 
kilometerskatt införs, men kom ihåg att denna förändring inte är statistiskt signifi-
kant. Då modellen predikterar en uppgång i arbete och transporter ser vi en liten 
ökning i totala kostnader. Denna ökning ”tas ut” av en liten ökning av produktio-
nen, varför vinsterna blir oförändrade. Men läsaren bör göras uppmärksam på att 
dessa förändringar inte är signifikanta på 5 % -nivån. 
 
Norra norrland 
Tabell 26a. Elasticitetsmatris för tillverkningsindustrin, Norra norrland. 
 s w r pel pb pt p 
L 0.660 -0.415* -0.333* 0.027 -0.134 0.086 0.770*
K 0.223 -0.487* -0.412* 0.116 -0.103 -0.134 1.021*
E 0.033 0.129 0.381 -0.413* -0.855* -0.012 0.771
B 0.024 -0.319 -0.167 -0.422* -0.503 -0.162 1.574*
T 0.060 0.306 -0.326 -0.009 -0.244 0.099 0.173
q  -0.110* -0.099* -0.023 -0.094* -0.007 0.333*

* = elasticiteten statistiskt signifikant på 5 % -nivån (skild från 0). 
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Ju längre norrut vi kommer, desto högre kostnadsandel för vägtransporter kan vi se 
i tabell 26a. Ett inte allt för överraskande resultat. I norra norrland har vi landets 
högsta kostnadsandel för vägtransporter, nämligen 6 %. Potentiellt gör det norra 
norrland relativt utsatta om en kilometerskatt införs. Vi ser dock att alla elasticite-
ter i pt-kolumnen, dvs. de som bestämmer effekterna av en kilometerskatt, är små 
och insignifikanta. Det betyder att man inte har möjlighet att substituera vägtrans-
porter mot andra insatsfaktorer, och att produktionen inte påverkas signifikant vid 
förändringar i vägtransportpriset. 
 
Tabell 26b. Simuleringsresultat tillverkningsindustrin, Norra norrland. Låg, 
mellan och hög är olika nivåer på kilometerskatten.  
Sim D_L D_K D_EL D_B D_T D_q D_TC D_π 
Låg 0.011 -0.017 -0.001 -0.020 0.012 -0.001 -0.004 0.001
Mellan 0.015 -0.023 -0.002 -0.028 0.017 -0.001 -0.005 0.001
Hög 0.020 -0.031 -0.003 -0.037 0.023 -0.002 -0.007 0.002
 
Likt mellersta norrland predikterar modellen att arbete ökar något, 2 %, medan 
kapital och bränsle minskar något i användning, 3 respektive 4 %. Produktion, 
kostnader och vinster påverkas i princip inte alls. 
 
Sammanfattning, regional analys 
 Inte mycket nytt framkommer vid den regionala analysen jämfört med analysen på 
riksnivå, förutom att kostnadsandelarna för vägtransporter tenderar att öka ju läng-
re norrut man kommer, vilket antyder att norra delarna av Sverige kan komma att 
påverkas mer av en kilometerskatt jämfört med de södra delarna. Skillnaderna 
mellan nord och syd när det gäller kostnadsandelar för vägtransporter i tillverk-
ningsindustrin är dock marginell. I södra Sverige är kostnadsandelen 4-5%, i norra 
Sverige 5-6%. 
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Bilaga 3: Bilparksmodellen  
I den här bilagan beskrivs bilparksberäkningarna som har legat till grund för me-
deldriftskostnaderna som gått in i Sampersanalyserna och för beräkningarna av 
utsläppen per fordonskilometer. Först behandlas scenarioförutsättningarna, sedan 
modellens uppbyggnad, sedan  uppräkningen av den totala bilparken, slutligen 
redovisas resultaten. 
 

Scenarioförutsättningar bilparksmodell 
Bilparksmodellen kräver förutsättningar i form av marknadsförda fordons egenska-
per, priser samt beskattnings- och förmånsregler. Dessa beskrivs nedan scenariovis. 
 
Basscenario 
För alla scenarier är utvecklingen fram till 2006 densamma. Fram till och med 
mitten av 2004 består bilparken i modellen av den faktiska bilparken, efter det är 
det en prognostiserad bilpark. Fram till 2006 har förutsättningarna varit de som står 
beskrivna i rapportens kapitel 2.  
 
Under perioden fram till 2020 antas utbudet av möjliga bilar för nyinköp utvecklas 
tekniskt. Den tekniska utvecklingen har beskrivs med tillägg av nya märken och 
modeller med alternativa bränslen. Dessa nya modeller läggs in år 2010 och finns i 
mängden valbara modeller därefter. 
 
När biltillverkarna presenterar sina visioner och framtidslösningar ser de på de 
flytande biobränslena som ett mellanled och fokuserar istället på förgasning av 
biomassa till FT-diesel, hybrider med konventionell bränsleteknik samt vät-
gas/bränslecellsfordon. Dessa lösningar ligger dock långt fram i tiden, efter 2015, 
förutom hybridtekniken som kommer i fler modeller tidigare än så. Följande be-
dömning ligger därför till grund för antagande om de bilmodeller som kommer att 
finnas på den svenska marknaden från idag och framemot 2015: 
 
När det gäller bilar med konventionell drift (bensin/diesel) är det troligt att utbudet 
av mindre bilar samt dieseldrivna bilar kommer att öka. Bilbranschens löfte om 
minskade utsläppsnivåer till 2008 ser dock inte ut att uppfyllas. Något antagande 
om effektivisering av de bensindrivna bilarnas bränsleförbrukning har inte gjorts. 
Utbudet av dieselmodeller har dock antagits öka i prognosen. 
 
Flera av de större bilmärkena har annonserat att de avser att släppa en eller flera 
modeller etanoldrivna fordon under de närmaste åren. Vi har därför gjort motsva-
rande antagande om detta i bilparksprognosen.  
 
Bl.a. mot bakgrund av att Volvos nedläggning av gasbilsprojektet och bristerna i 
drivmedelsdistributionen har inget antagande gjorts om ett ökat modellutbud av 
gasdrivna fordon på den svenska marknaden. 
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För elhybrider antas att utbudet kommer att öka, såväl av bensin/el- som etanol/el- 
och diesel/el-hybrider.   
 
När det gäller bränslecellsdrivna fordon är bedömningen att även om de kommer 
att introduceras under prognosperioden så blir det så sent och i så liten omfattning 
att de inte hinner få ett märkbart genomslag i bilparken fram till 2020. 
 
Alla scenarion har samma förutsättningar som basscenariot vad gäller tillgängliga 
modeller. Att införda styrmedel av typen ökade bränsleskatter eller koldioxiddiffe-
rentierade förmånsvärden inte skulle ha någon inverkan på mängden tillgängliga 
modeller är möjligen ett starkt antagande. Ju förmånligare t.ex. alternativa bränslen 
blir för konsumentent ju större incitament för bilproducenter att försöka kapa åt sig 
en större marknadsandel. I det här projektet belyses inte styrmedlens påverkan på 
nybilsutbudet. 
 
Höjd bränsleskatt 
Skatterna på drivmedel består av energiskatt och koldioxidskatt. När det gäller E85 
tas skatten ut enbart på bensindelen (15 procent). Biogas är obeskattad. Skatten för 
en liter E85 är 0,94 öre per liter. I detta scenario analyseras effekterna av att öka 
dessa skatter med BNP-utvecklingen (priset på biogas antas alltså vara oförändrat).  
 
CO2-differentierat förmånsvärde 
Detta scenario bygger på det system för svenska förhållanden som beskrivits i SNV 
Rapport 5381 ”Bilförmåner påverkar utsläpp av koldioxid från bilar”. Systemet, 
som är en variant av det engelska systemet, innebär att förmånsvärdet bestäms av 
CO2-utsläppet. Systemet är utformat så att förmånsvärdet successivt ökar, vilket 
innebär att förmånstagaren tvingas diskontera ett antal års utveckling vid beslut om 
ny bilmodell. Systemet innehåller ingen differentiering med hänsyn till fossilt eller 
icke fossilt utsläpp. Det nuvarande systemet med förmånsreduktioner baserat på 
möjligheten att använda fossila bränslen antas kvarstå. 
 
Systemet simuleras genom att anta att förmånsbilister har en siktlängd på tre år, 
och att de räknar med det genomsnittliga förmånsvärdet under den perioden.  
 
Kombinerat scenario 
I det här scenariot antas både den höjda bränsleskatten och det koldioxiddifferenti-
erade förmånsvärdet införas.  
 

Beskrivning av bilparksmodellen 
Den bilparksmodell som Transek har utvecklat är en så kallad kohortmodell. Det 
betyder att bilparken förändras årligen genom att nya bilar tillförs och avregistrera-
de bilar avförs. 
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De nyregistrerade bilarna består dels av nyinköpta bilar (den del av modellen där 
förmånsvärde, drivmedelsskatter, tillgängliga modeller med mera kan påverka 
bilparkens utseende) och dels av tidigare avregistrerade bilar som nyregistreras. 
 
De avregistrerade bilarna består av utskrotade och avställda bilar. 
 
Ett ”steg” i modellen går till så att den befintliga bilparken läses in, en andel bilar 
(andelen beror av bilarnas märke och ålder) avregistreras. Sedan tillförs så många 
nyregistreringar som behövs för att nå upp i en exogent angiven storlek av bilpar-
ken ett år senare. 
 
De exogent beräknade storlekarna på bilparken med de olika scenarioförutsättning-
arna har beräknats med den i Sampers ingående bilinnehavsmodellen35. De redovi-
sas i tabellen nedan. 
 
Tabell 1. Bilparkens storlek, antal bilar i bilparken år för år mellan 2006 och 2020 
med de tre olika scenariona.  
År Bas CO2/kombinerat Bränsleskatt 
2006 5 171 510 5 171 510 5 162 695 
2007 5 205 108 5 205 108 5 187 478 
2008 5 238 705 5 238 705 5 212 261 
2009 5 272 303 5 272 303 5 237 044 
2010 5 305 900 5 305 900 5 261 827 
2011 5 339 498 5 339 498 5 286 610 
2012 5 373 095 5 373 095 5 311 392 
2013 5 406 693 5 406 693 5 336 175 
2014 5 440 290 5 440 290 5 360 958 
2015 5 473 888 5 473 888 5 385 741 
2016 5 507 485 5 507 485 5 410 524 
2017 5 541 083 5 541 083 5 435 307 
2018 5 574 680 5 574 680 5 460 089 
2019 5 608 277 5 608 277 5 484 872 
2020 5 641 875 5 641 875 5 509 655 
 

Scenariobeskrivning 
Fördelningen av nya bilar har beräknats för fem år: 2006, 2010, 2013, 2016 och 
2020. Fördelningarna har antagits vara de samma för de mellanliggande åren (dvs. 
mellan 2006 och 2009 antas nybilsfördelningen vara den samma hela tiden). Nedan 
presenteras tre grafer med de olika fördelningarna av bilar som går på bensin, die-
sel och övriga drivmedel. 

                                                      
 
35 Bilparksmodellen används alltså för att beräkna bilparkens sammansättning, bilinnehavsmodellen 
används för att beräkna bilparkens storlek. Resultaten från bilinnehavsmodellen behövs som indata till 
bilparksmodellen. 
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Figur 1. Andelen bensindrivna bilar i bilparken 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Andelen nya fordon som drivs med bensin sjunker i alla scenarion. Mest drivande 
tycks koldioxiddifferentierade förmånsvärden vara för att minska andelen bensin-
drivna bilar. Drivmedelsskatten har en marginell påverkan på valet av typ av driv-
medel. I det kombinerade alternativet slår den koldioxiddifferentierade delen ige-
nom och ger ungefär samma andelar bensindrivna fordon som det renodlade CO2-
alternativet. 
 
Figur 2. Andelen dieseldrivna bilar i bilparken 
  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dieselandelarna ökar dramatiskt, speciellt med det koldioxiddifferentierade för-
månsvärdena. Drivmedelsskattealternativet ger ungefär samma effekter på andelen 
nya bilar som drivs med diesel som basalternativet ger. 
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Figur 3. Andelen bilar i bilparken drivna med övriga drivmedel. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Även andelen bilar med övriga drivmedel (gas, etanol, elhybrid etc.) ökar för alter-
nativet med drivmedelsklass. I det koldioxiddifferentierade scenariot så minskar 
dock andelen bilar med övriga drivmedel jämfört med basalternativet. Det kan 
tyckas kontraintuitivt, att ett scenario som syftar till att styra koldioxidutsläppen 
genom differentiering av förmånsvärden ger en överflyttning till bensin och diesel-
fordon jämfört med basalternativet. Förklaringen till minskningen ligger i att det 
koldioxiddifferentierade förmånsvärdet inte skiljer på fossilt och icke fossilt koldi-
oxid. De flesta etanolbilar är relativt stora och har inte samma förmåga att hävda 
sig gentemot mindre bensin och dieselbilar som de har i fallet där drivmedelsskat-
ten ökar för drivmedel med stor andel fossilt bränsle. I det kombinerade alternativet 
ökar andelen övriga drivmedel något gentemot bas. 
 
Medeldriftskostnaden i hela bilparken beror på vilka bilar som ingår i parken. De 
olika scenariona ger olika sammansättning av biltyper i bilparken. I det här projek-
tet har vi antagit oförändrade bränslepriser från 2006 basscenariet. Fguren nedan 
visar skillnaden i medeldriftskostnad (kronor per fordonskm) mellan scenarierna. 
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Figur 4. Bilparkens medeldriftskostnad (kronor per fordonskilometer). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Ökad bränsleskatt ger störst ökning av medeldriftskostnaden. Koldioxiddifferentie-
rat förmånsvärde ger tryck neråt mot bilar som är billigare i drift. Det kombinerade 
alternativet med både bränsleskattehöjning och CO2-differentierade förmånsvärden 
ger en medeldriftskostnad som är lägre än basscenariot År 2010 införs de nya mo-
dellerna som nybilsköparna har att välja mellan. Bland annat ett stort antal elhybri-
der (som har en betydligt lägre bensinförbrukning än motsvarande bensindrivna 
bil) vilket ger ett tryck neråt i medeldriftskostnaden som ökar med tiden. Att tryck-
et ökar beror på att en successivt större andel av bilarna i parken är av nyare modell 
med lägre bränsleförbrukning och att äldre mer bränsleslukande bilar avregistreras. 
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Bilaga 4: Biljettprisberäkningarna 
Beräkningarna av hur biljettpriserna i kollektivtrafiken påverkas av scenariot med 
höjd bränsleprisskatt baseras på en metod som togs fram i samband med SIKA:s 
marginalkostnadsprojekt.36 I beräkningarna antas att alla ökade kostnader tas ut i 
form av ökade biljettpriser, det vill säga en fullständig övervältring på konsumen-
terna (vilket naturligtvis är ett förenklande antagande). Beräkningarna har uppdate-
rats med hjälp av ”Lokal och regional kollektivtrafik 2005”37 samt Svenska Petro-
leum Institutets hemsida38. 
 
Följande underlag har använts: 

• Dieselförbrukning per busskilometer: 0,26 
• Totalt antal personkilometer: 4 230 336 000 
• Totala biljettintäkter: 10 028 670 000 kr 
• Antal platser per buss: 50 
• Genomsnittlig beläggningsgrad: 21 % 
• Dieselpris: 10,01 kr 

 
Scenariot innebar en bränsleprisökning på 14,5 procent, det vill säga 1,45 kr. 
 
Förbrukningen i liter per personkilometer kan räknas ut som: 0,26 / (50 * 0,21). 
 
Den procentuella ökningen av biljettpriserna kan räknas ut som: 1,45 * 0,02 * 
4 230 336 000 / 10 028 670 000 * 100 = 1,5%. 

                                                      
 
36 Se SIKA pm 2005:13 ”Effekter av förändrade infrastrukturavgifter för persontransporter”.  
37 SIKA Statistik 2006:24. 
38 www.spi.se. 
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Bilaga 5: Sampers 
Modellbeskrivning 
Sampers är ett nationellt modellsystem för persontransportanalyser. Systemet har 
utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och Kommunikationsforsknings-
beredningen/Vinnova. Utvecklingen påbörjades 1998. Syftet med systemet är att 
analysera och förutsäga vilka effekter som eventuella förändringar i transport-
systemet kan tänkas få, för att kunna ta fram underlag inför beslut om styrmedel i 
transportsystemet.  
 
Sampers består av fem regionala modeller för kortväga resor, en rikstäckande mo-
dell för långväga inrikes resor samt en modell för utrikesresor. Analyser kan ske 
och resultat presenteras på regional, nationell och internationell nivå. 
 
Underlag och estimeringsmetod 
Underlag för modellutvecklingen är: 

• Uppgifter om faktiskt resande från den nationella resvaneundersök-
ningen 

• Trafikutbud. Vägutbudet består av det statliga vägnätet samt vissa 
kommunala vägar i tätorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik i syste-
met omfattar avgångstider och biljettpriser för flyg, långväga och re-
gional tåg- och busstrafik, samt färjan till Gotland (lokala/regionala 
färjor omfattas inte). Gång- och cykel finns som färdmedelsalternativ i 
de regionala modellerna. 

• Uppgifter på detaljerad geografisk nivå (ca 10 000 så kallade samsom-
råden) om befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav med mera. 

 
Modellerna för hur ofta människor vill resa, hur gärna de väljer att resa till en viss 
destination samt hur de väljer ett visst färdmedel framför ett annat är av logit-typ 
(logitmodellering är en ekonometrisk metod för förutsägelse av diskreta val). Vil-
ken rutt människor vill resa modelleras med hjälp av nätutläggning i Emme/2-
systemet.  
 
Resultatredovisning 
Sampers ger resultat i form av antal resor, trafikarbete, destinationsval, färdmedels-
fördelning och ruttval. Resultaten kan redovisas på olika geografiska nivåer; natio-
nell nivå, länsnivå, kommunnivå, samsområdesnivå, relationsnivå eller länknivå.  
Valet av lämplig geografisk nivå är till viss del beroende av vilka frågor som ana-
lyseras. Generellt gäller att resultaten måste användas med allt större försiktighet ju 
finare nivå man arbetar med. De regionala resorna kan presenteras uppdelat på sex 
olika resärenden, arbetsresor, tjänsteresor, skolresor, besök, fritidsresor och övriga 
resor. De långväga resorna kan indelas i privatresor och tjänsteresor.  
 



NATURVÅRDSVERKET 
Klimat, transporter och regioner 

 96

Effektberäkningsmodellen Samkalk är knuten till Sampers. Med hjälp av Samkalk 
kan man exempelvis beräkna utsläpp, olyckor och samhällsekonomi. 
 
Exempel på analysområden 
Förändringar i trafikutbudet: 

• effekter av vägutbyggnader 
• effekter av minskat/ökat kollektivtrafikutbud 
• effekter av ökad hastighet för järnväg 
• effekter av nya väg- och/eller järnvägssträckor 

 
Ändrad prissättning: 

• effekter av sänkta/höjda biljettpriser i kollektivtrafiken 
• effekter av bensinprisförändringar 

 
Ändrad zondata: 

• ökad/minskad befolkning 
• förändringar i åldersstrukturen 
• förändringar i antal eller lokalisering av arbetsplatser 
• ökat/minskat bilinnehav 
• ökad/minskad sysselsättning 

 
Generellt så är det enkelt att modellera direkta effekter med Sampers och Samgods, 
exempelvis hur ändrad bränsleskatt påverkar bilresandet. Däremot är det mycket 
arbetskrävande att modellera indirekta effekter (exempelvis hur ändrad bränsleskatt 
påverkar BNP och branschstruktur och hur detta i sin tur påverkar transporterna) då 
modellering av dessa indirekta effekter kräver branschmässig och geografisk ned-
brytning av nya makroscenarier.  
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Hur Sampers använts i denna analys 
I denna analys har Sampers använts enligt SIKA:s och trafikverkens nuvarande 
standard. Standardriggningar från Vägverket har tillämpats. 
 
Figur 4. Exempel på riggning i Sampers 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
När det gäller indata i form av parametervärden har trafikverkens standardvärden 
för 2001 och 2020 använts (utöver de uppdateringar av basscenariot som gjorts till 
2006, se kapitel 2 i rapporten). De kilometerberoende bilkostnaderna har sedan 
justerats beroende på vilken åtgärd som analyserats. 
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En studie om målkonfl ikter och målsynergier

Klimatproblemen framstår som alltmer viktiga, för att 

inte säga ödesdigra. Forskningen visar att temperatur-

stegringarna kan leda till stora påfrestningar. Vi måste 

göra något – men hur påverkas samhället av det? Vad 

betyder det för vår direkta välfärd om transporter och 

industriproduktion måste dämpas? Vilka avvägningar 

mellan klimatmål och andra välfärdsmål tvingas vi 

göra?

Den här skriften diskuterar sambanden mellan 

klimatpolitik, transportpolitik och regional utveckling. 

Den visar att olika sorters ekonomiska styrmedel som 

höjd bränsleskatt, kilometerskatt och koldioxiddifferen-

tierat förmånsvärde på tjänstebilar knappast påverkar 

industriproduktionen, utan till och med ökar sysselsätt-

ningen genom att bidra till rationaliseringar. Men det 

slår olika: särskilt massa- och pappersindustrin drabbas 

vilket kan leda till minskad sysselsättning i Norrlands 

inland. 

Koldioxidutsläppen minskar genom åtgärderna med 

ungefär två miljoner ton, men samtidigt ökar transpor-

terna så att den sektorns utsläpp totalt sett ändå ökar.

Skriften innehåller en noggrann analys av vad kli-

matpolitiken kan innebära och är värdefull för den som 

vill sätta sig in i dess möjligheter och svårigheter.
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