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Abstrakt

Den 1. augusti 2020 hojdes beskattningen av flytande drivmedel i Finland vilket betydde att skatten
pa motorbensin hojdes med 5,71 cent per liter medan skatten for dieselolja héjdes med 6,46 cent
per liter.

Detta examensarbete behandlar beskattningen av flytande drivmedel. Syftet med arbetet ar att ta
reda pa hur den hojda beskattningen av bransle paverkar foretag inom transportbranschen. Arbetet
bestar av en teoridel, en empirisk del samt en del dar resultatet av undersékningen presenteras. |
teoridelen behandlar jag bland annat konsumtionen av bransle i vart land, sjalva beskattningen av
branslen samt beskattningens uppbyggnad. Jag ser dven pa hur transportbranschen fungerar. Jag
behandlar ocksa distributionsskyldigheten av biodrivmedel samt ett medborgarinitiativ gjort for att
sinka beskattningen pa flytande drivmedel. Dartill tar jag ocksa en titt pa skillnader i
branslepriserna och beskattningen av bransle i Finland jamfért med 6vriga lander inom EU, men
ocksa globalt.

Den empiriska delen av arbetet innehaller en kvalitativ undersékning som ar gjord i form av tre olika
intervjuer med representanter for féretag inom transportbranschen. Intervjuerna behandlar framst
foretagens syn pa beskattningen av bransle samt beskattningens inverkan pa dessa féretag och
deras verksamhet.

Resultatet av undersdkningen visade att den hojda beskattningen av flytande drivmedel inte haft
nagon storre inverkan pa de intervjuade foretagens verksamhet.
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Tiivistelma

Nestemaisten polttoaineiden verotusta korotettiin suomessa 1.8.2020, jonka myo6ta
moottoribensiinin vero nousi 5,71:113 sentilla litralta ja dieselin vero 6,46:lla sentilla litralta. Tama
opinnaytetyo kasittelee juuri nestemaisten polttoaineiden verotusta. Opinnaytetydn
tarkoituksena on selvittda, miten polttoaineiden verotuksen kiristyminen vaikuttaa kuljetus- ja
logistiikka-alan yrityksiin. Tyo koostuu teoriaosasta, empiirisestd osasta seka osasta, jossa
tutkimuksen tulokset esitelldan. Teoria osassa kasittelen mm. polttoaineiden kulutusta suomessa,
polttoaineen verotusta ja verotuksen rakennetta seka kuljetus- ja logistiikka-alan nykytilaa ja
toimivuutta. Kasittelen myds biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta seka kansalaisaloitetta, joka
tehtiin nestemaisten polttoaineiden verotuksen keventamiseksi. Taman lisaksi tarkastelen myos
polttoaineiden hintoja ja verotusta Suomessa verrattuna muihin EU-maihin, sekd myos
maailmanlaajuisesti.

Tyon empiirinen osa pitda sisallaan kvalitatiivisen tutkimuksen, joka tehtiin kolmen eri
haastattelun muodossa. Haastateltavat olivat eri kuljetus- ja logistiikka-alan yritysten edustajia.
Haastatteluissa kasiteltiin pdaasiassa yritysten nakemyksia polttoaineen verotuksesta seka
verotuksen vaikutuksista kyseisiin yrityksiin tai heidan liiketoimintaansa.

Tutkimuksen tulokset osoittivat, ettei polttoaineverotuksen nousulla ole ollut merkittavaa
vaikutusta kyseisiin yrityksiin tai heidan liiketoimintaansa.
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Abstract

On August 1% 2020, the taxation of liquid fuels in Finland was increased, which meant that the tax
on motor petrol was increased by 5.71 cents per liter, while the tax on diesel was increased by
6.46 cents per liter. This Bachelor’s thesis deals with the taxation of liquid fuels. The purpose of
the work is to find out how the increased taxation of fuel affects companies in the transport
industry. The work consists of a theoretical part, an empirical part, and a part where the results of
the research are presented. In the theory part, | deal with for example the consumption of fuel in
our country, the taxation of fuels and the structure of the taxation and also take a look at how the
transport industry works. | also deal with the obligation to distribute biofuels and A citizen’s
initiative made to reduce the taxation of liquid fuels. In addition, | also look at the differences in
fuel prices and taxation of fuel in Finland compared to other countries within the EU, but also
globally.

The empirical part of the work contains a qualitative study that is done in the form of three
different interviews with companies operating in the transport industry. The interviews mainly
deal with the companies' views on the taxation of fuel and the impact that the fuel taxation has
on these companies and their activities.

The results of the research showed that the increased taxation of liquid fuels did not have a major
impact on the activities of the companies interviewed.
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1 Introduktion

Detta examensarbete kommer att behandla beskattningen av flytande bransle i Finland. Som
flytande brénsle klassas bland annat bensin, bioetanol, biobensin, etanoldiesel och dieselolja.
For oss vanliga medborgare ar de branslen som anvands for att driva motorfordon i trafiken,
det vill sdga bensin och diesel kanske de mest kanda branslena, och dessa kommer ocksa att

vara mest uppmarksammade i detta arbete.

Orsaken till att jag valde att skriva om just detta @mne dr att jag anda sedan jag var barn varit
intresserad av bilar och fordon i allméanhet och darfor ocksa foljt med branslepriserna. Da
branslepriserna nu stigit pa det satt de gjort har intresset for att ta reda pa vad det pris man
varje vecka betalar vid bensinmacken faktiskt bestar av och vad dess forandringar beror pa.
Jag ansag ocksa att detta amne fatt mycket uppméarksamhet i olika medier och varit relativt

aktuellt under de senaste aren vilket ocksa kan ses som en motivering for valet av detta amne.

Beskattningen av flytande drivmedel ar uppdelad i tva olika delar. Den forsta delen &r
energiinnehallskatten vars pris baserar sig pa branslets varmevarde. Den andra delen kallas
koldioxidskatt och baserar sig pa mangden véxthusgaser som produceras under
forbranningen av brénslet. Utdver detta betalas dven en forsérjningsberedskapsavgift for
varje enskild liter brénsle. (Finansministeriet, 2019)

For tillfallet ligger skatten for motorbensin, som stora delar av finlandarnas bilar drivs med
pa totalt 75,96 cent per liter. Motsvarande siffror for dieselolja, som t.ex. storsta delen av
transportforetagen anvander sig av som drivmedel i sina fordon, ligger pa 34,57 cent per
liter. Dartill maste aven en forsorjningsberedskapsavgift betalas for varje liter bransle. Denna
avgift ligger for tillfallet pa 0,68 cent per liter motorbensin och 0,35 cent per liter dieselolja.
(Riksdagen, 2019)

1.1 Problemformulering

Ar 2019 var trafikutslappens andel av de totala utslappen i Finland ungefar en femtedel.
Vigtrafikens andel av de totala utslappen fran trafiken var hela 94 % varav 54 % orsakades
av personbilstrafiken och ca. 41 % fran transportfordon som t.ex. last- och paketbilar.
Trafikutslappen har minskat i stort sett arligen fran och med ar 2008 med nagra enstaka ar
som undantag. Minskningen av utslapp fran trafiken har dock inte varit tillrackligt snabb for
att de faststallda utslappsmalen skulle kunna uppnas. For att forsnabba minskningen av

trafikutslapp har man i Finland tagit i bruk olika atgarder vars syfte ar att minska utslappen.
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Exempel pa dessa atgarder ar t.ex. hojning av distributionsskyldigheten av biodrivmedel,
stddpenning for inkop av elbil, sdnkning av gransvarden for nya bilars maximala utslapp
samt den atgard som detta arbete handlar om, dvs. héjningen av skatter pa fossila drivmedel.

(Kommunikationsministeriet, 2021)

Den 1. augusti 2020 hojdes beskattningen av flytande drivmedel i Finland. Hjningen gallde
i detta fall bade energiinnehallskatten och koldioxidskatten. Resultatet av férhojningen blev
att skatten av fossil motorbensin hojdes med 5,71 cent per liter medan skatten pa fossil
dieselolja hojdes med 6,46 cent per liter. Daremot hojdes beskattningen av biodrivmedel
lindrigare. Dessa atgarder gjordes for att minska utslappen av vaxthusgaser for att regeringen
skall kunna uppna de klimatmal som de lagt upp. Som exempel pa klimatmal har regeringen
kommit upp med att utslappen fran trafiken i Finland skall halveras till och med ar 2030 med
ar 2005 som jamforelse ar. Med hjélp av den héjda beskattningen pa fossila branslen, som
storsta delen av de motordrivna fordonen i Finland fortfarande drivs med och som &ven har
en hogre halt av koldioxidutslapp an t.ex. biobranslen och el, forsoker regeringen dérmed
styra konsumenterna mot de mer miljovanliga fordons- och drivmedelsalternativen for att

kunna uppna klimatmalen. (Riksdagen, 2019)

Den hojda beskattningen har fatt ett valdigt negativ emottagande bland finlandare i och med
att detta inte ar forsta gangen som beskattningen pa flytande drivmedel héjs. En av de mest
drabbade parterna i Finland ar foretagen inom transport- och logistikbranschen. Enligt Yle:s
intervju 2.9.2020 med en representant for ett logistikforetag kommer branschen att drabbas
med ca. 80 miljoner euro per ar pa grund av den fornyade beskattningen. Detta kan vara ett
stort bakslag med tanke pa att férandringen kommit i kraft i samband med Korona-pandemin
som aven den har drabbat dessa foretag. En annan representant papekar i intervjun att
héjningen av branslebeskattningen under 2010-talet drabbat logistik- och transportbranschen
med ca. 200 miljoner euro per ar. Enligt representanten har detta paverkat exportindustrins
konkurrenskraft negativt. (Yle, 2020)

1.2 Syfte och avgransning

| detta arbete kommer jag att ga in pa hur sjalva beskattningen av bransle fungerar och éven
behandla de flytande drivmedlens och trafikens utsldpp och dess andel av de totala utslappen
i Finland. Jag kommer ocksa behandla Finlands framtida klimatmal samt sankningar av

trafikens koldioxidutslapp.
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Syftet med arbetet &r att undersoka hur den hojda skatten av flytande drivmedel paverkar
olika transportforetags ekonomi. Jag kommer att undersoka hur foretagens utgifter férandras
pa grund av skatteforhdjningen samt hur detta paverkar foretagens resultat. Jag kommer dven
att se pa om och hur foretagen kommer att dndra pa sin verksamhet samt prissattning for att
minimera den negativa paverkan pa resultatet. 1 och med att medierna for det mesta
publicerar information om hur hela logistik- och transportbranschen paverkas av
forandringarna i beskattningen har jag som mal for arbetet ar att fa en klarare bild 6ver hur
enskilda foretag av olika storlekar inom branschen paverkas av forandringarna i

beskattningen och hurdana konsekvenser férandringarna har pa foretagens ekonomi.

Jag kommer att avgrdnsa arbetet till finska foretag inom transportbranschen samt
lagstiftningen i Finland géllande skatter pa flytande drivmedel. Jag kommer dven att
avgransa arbetet till branslen som anvénds i motordrivna fordon i trafiken. Ddrmed kommer
jag inte att ta upp beskattning om branslen som anvands till t.ex. uppvarmning av hushall
och heller inte luft- eller sjotrafikens anvandning av branslen. Fokuset i detta arbete ligger
alltsa pa transportféretag som anvander sig av drivmedel som anvands inom vagtrafiken i
sin verksamhet. Darmed kommer tyngdpunkten for arbetet ligga i beskattningen av
dieseloljan i och med att det &r det mest anvéanda drivmedlet i fordonen som anvands inom
denna bransch. Jag fokuserar ocksa i detta arbete en del pa motorbensin eftersom det &r det
drivmedel som anvéands mest inom personbilstrafiken i Finland. Jag kommer ocksa att
jamfdra branslebeskattningen och bréanslepriserna i Finland med andra landers beskattning

och branslepriser.

1.3 Material och metoder

For att utfora en undersokning bor man gora valet mellan en kvantitativ och kvalitativ
undersokning. Den kvantitativa undersokningen nar ofta ut till en storre mangd personer.
Undersokningen bestar ofta av standardiserade frageblanketter med flervalsfragor.
Resultaten fran undersokningen fas ofta i siffror och procentandelar vilket ger svar pa fragor
som t.ex. hur mycket, hur ofta, var, vad och sa vidare. Den kvalitativa undersékningen
fokuserar oftast pa en mindre mangd individer. Den kvalitativa undersokningen ger inte
likadan statistik som den kvantitativa undersokningen utan fokuserar mera pa att forsta
orsaker och syften i en individs agerande och beteendemdnster. Kvalitativa undersokningar
genomfdrs oftast med hjélp av intervjuer eller samtal vilket gor att undersékningen blir mer
djupgaende och mer detaljfokuserad jamfort med kvantitativa undersékningar. (T. Heikkila,
2014)
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| detta arbete valde jag att gora en kvalitativ undersokning kring det valda problemet.
Undersokningen bestar av tre intervjuer med tre olika féretag inom branschen. | detta arbete
kommer jag inte att n&mna féretagens namn utan kalla dem Foretag A, Foretag B och Foretag
C Jag valde ut transportforetagen enligt de avgrénsningar som jag lagt upp for arbetet.
Meningen med intervjuerna med de tre foretagen var att fa ett mer personligt perspektiv pa
situationen inom branschen. Undersokningen gjordes i form av en intervju pa Teams och en

intervju per telefon. Ett av foretagen ville skicka sina svar till mig i skriftlig form.

Med hjélp av intervjuerna med de tre transportforetagen vill jag fa fram en uppfattning om
hur foretagen paverkas av de andringar som gors angaende beskattning av ett av de viktigaste

verktygen for deras verksamhet, det vill sga det bransle som driver deras fordon.

For att ha en god grund for min forskning bdrjar jag detta examensarbete med en teoridel
dar jag behandlar bland annat beskattningen av flytande bransle, trafikens utslapp och
miljokriterier, konsumtionen av flytande branslen i Finland samt transportbranschens

situation i nul&get och branschens framtidsutsikter.



2 Konsumtion av flytande branslen i Finland

Enligt Motiva star vagtrafiken i Finland for 17 % av landets energiforbrukning. (Motiva,
2021) Den energi som anvands i trafiken fas annu i dagslage till storsta delen fran fossila
branslen som produceras av raolja. Det mest anvanda bréanslet i Finland var ar 2017
dieselolja, som stod for 57,1 % av de totala i trafiken anvénda branslena. Anledningen till
att dieseloljan fortfarande star for majoriteten av bransleanvandningen &r att de flesta
fordonen som anvénds inom transportbranschen for det forsta anvander dieseloljan som
bransle och for det andra konsumerar valdigt stora mangder av branslet i fraga jamfort med
t.ex. personbilar som anvéands inom privatbilismen. Av de dieseldrivna fordonen som ar
registrerade i Finland bestar bara 25 % av personbilar medan 75 % ar fordon som anvénds
inom transportbranschen, dvs. lastbilar, paketbilar och bussar. (Autoalan tiedotuskeskus,
2019)

Motorbensin var det nast mest anvanda branslet och stod for 32,2 % av det anvanda branslet.
Detta beror pa att majoriteten av fordonen inom privatbilismen, ca.70 %, &nnu idag &r
bensindrivna fordon. (Autoalan tiedotuskeskus, 2019)

De dvriga branslen som anvands inom trafiken &r biodiesel som stod for 7,9 % av det totala
anvanda bréanslet, biobensin med en andel pa 2,2 %, el med en andel pa 0,5 % samt naturgas
och biogas som bada tva hade en andel pa endast 0,1 % av den totala bransleforbrukningen.
Orsaken till att de fornybara energikallorna i dagslage fortfarande konsumeras i valdigt sma
mangder &r t.ex. att de eldrivna bilarna &r relativt dyra jamfoért med bensin- och dieseldrivna
bilar, men ocksa p.g.a. att t.ex. dven biodiesel och biobensin har ett dyrare pris an de fossila

brénslena. (Autoalan tiedotuskeskus, 2019)



Energiférbrukning inom samfardsel 1990-2020

Il Motorbensin (inkl. biobensin) Bl Dieselolja (inkl. biodiesel) Il Naturgas och LNG Bl Biogas
I Flygfotogen WM Flygbensin M Tung brannolja WM Latt brannolja EEM Elektricitet

Kalla: Energianskaffning och -férbrukning, Statistikcentralen

Figur 1 Energiférbrukning inom vagtrafik (Tilastokeskus, 2021)

Gasdrivna bilar klassas enligt EU:s lagstiftning fortfarande som fordon som anvander sig av
fossila brénslen fastén vaxthusgasutslappen for en gasbil i snitt &r ca. 85 % mindre under sin
livslangd jamfort med bensin och dieseldrivna fordon. Darmed har gasdrivna bilar inte fatt
samma uppmarksamhet som t.ex. elbilar gallande naturvanlighet vilket har astadkommit att
tillvaxten i anvandningen av gasdrivna bilar inte 6kat pa samma séatt som t.ex. elbilarnas

anvandning. (Suomen autoteknillinen liitto, 2021)

3 Forsaljning av flytande branslen i Finland

Den totala forséljningsméngden av flytande bréanslen har sedan ar 2007 varit runt 4 miljoner
ton bréansle pa arsniva. Majoriteten av det salda branslet har under hela tiden fran och med
ar 2007 bestatt av dieselolja vars forsaljningsmangd har stigit fran ar 2007 mangd pa ca. 2,2
miljoner ton till ar 2018 mangd pa 2,6 miljoner ton. Efter ar 2018 har forsaljningen av
dieselolja minskat en del och ar 2020 saldes ca. 2,5 miljoner ton dieselolja. (Autoalan
tiedotuskeskus, 2022)

Forséljningen av bensin har standigt minskat fran och med ar 2007 da det saldes ca. 1,8
miljoner ton motorbensin. Forséljningen har minskat arligen och lag ar 2020 pa en mangd
pa ca. 1,3 miljoner ton motorbensin. Den salda mangden motorbensin bestar av bade den
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salda mangden 95E10 motorbensin och 98E5 motorbensin. Av dessa tvd motorbensin sorter
bestar forsaljningen till storsta delen av 95E10 motorbensin. (Autoalan tiedotuskeskus,
2022) Dieseloljans andel av det totala salda branslet i flytande form i Finland har darmed
okat ar for ar och ar 2020 var dieselns andel av det salda flytande branslet ca. 65 % medan

motorbensinens andel 1ag pa ca. 35 %. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

4 Branslebeskattningen i Finland

Beskattningen av flytande branslen i Finland &r hdg jamfért med andra lander. Den hdga
skatten for bransle motiveras oftast med de hoga miljokriterier och klimatmal som den finska
regeringen, med EU-lagstiftningen som grund bestamt att vart land skall strava till att uppna.
Finland har alltsa valt klart hogre klimatmal an vad EU:s minimikrav &r vilket orsakat att
beskattningen av bransle i Finland blivit mycket strangare &n vad den ar i manga andra EU-
lander. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

Bréansleskattens mangd anges i cent per produktliter. Darmed beror skattens méangd inte pa
sjélva produktens literpris. Bransleskatten varierar for varje enskilt brénsle vilket betyder att
den slutliga skatten som betalas for en liter bransle som séljs beror pa mangden olika
komponenter som branslet innehaller. Biobransle som idag blandas i det bransle som séljs
pa marknaden beskattas mindre dn fossilt bransle. Darmed raknas mangden skatt per liter
bransle ut utifran hur stor andel av branslet som bestar av fossilt bransle respektive hur stor
andel av branslet som bestar av biologiskt bransle. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

I Finland finns det en lagstadgad distributionsskyldighet av en bestamd andel av biobaserade
drivmedel i den totala distributionen av drivmedel. Eftersom de biobaserade branslena ar
mer miljovanliga an de fossila branslena beskattas biobransle ocksa mindre jamfort med
fossilt bransle. Syftet med beskattningen av bréanslen ar att pa basis av de olika bréanslens
varmevarden och koldioxidutslapp framja anvéndningen av de brénslen som &r minst
skadliga for miljon och omgivningen, oberoende om bréanslet framstalls ur fossila eller
biologiska resurser. (Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021)

4.1 Bransleskattens struktur

Bransle hor till den grupp av produkter och tjanster som beskattas med punktskatter.
Punktskatternas funktion ar att styra konsumtionen av en vara eller tjanst genom att beskatta

varan eller tjansten antingen hogt eller 1agt beroende pa om man vill 6ka eller forminska
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konsumtionen av denna. (Juanto & Saukko, 2014, ss. 1-2, 9) Punktskatter anvéands i Finland
i beskattningen av produkter och tjanster vars konsumtion kan ha negativa effekter pa
omgivningen som t.ex. kan skada miljon eller ha negativa effekter pa manniskors hélsa och
pa sa satt oka kostnaderna for halsovarden. Sadana produkter kan vara t.ex. alkohol, tobak,
elektricitet samt olika brénslen. (Myrsky & Ossa, 2008, ss. 239-240)

Beskattningen av flytande branslen bestar av en energiinnehallsskatt och en
koldioxidutslappsskatt. | samband med betalningen av energiinnehallsskatten och
koldioxidutslappsskatten ~ betalas ocksa en  forsorjningsberedskapsavgift till
forsorjningsberedskapsfonden. Utdver detta betalar man en bestdmd procentenhet

mervardesskatt av det skattefria priset pa branslet. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

4.1.1 Energiinnehallsskatt

Energiinnehallskatten raknas ut med bréanslets varmevarde som grund. Enligt den nuvarande
lagstiftningen &r energiinnehallskatten 0,01631 euro per megajoule. For att tydliggdra vad
detta innebér i praktiken kan man alternativt rakna ut skatten per liter for samtliga brénslen
som finns pa marknaden. Energiinnehallsskatten pa motorbensin var ar 2021 52,19 cent. Alla
andra brénslen, vare sig biologiska brénslen eller fossila branslen, skall beskattas jamlikt
med beskattningen av motorbensin. (Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021)

Det finns dnda undantag till den tidigare namnda regeln. Dieseloljans energibeskattning &r
betydligt lindrigare an motorbensinens energibeskattning. Detta har gjorts pd grund av att
dieseloljan anvands i de flesta fordonen inom transportbranschen och i t.ex. busstrafiken.
Med hjalp av en sankt energiinnehdllsskatt vill man framja lénsamheten inom
exportindustrin och forbattra mojligheterna for foretagen inom de ovanndmnda branscherna
att utéva sin verksamhet pa ett Ionsamt satt. (Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021)

Energiinnehallskatten for dieseloljan ar sankt med ca. 0,0072 euro per megajoule, vilket i
praktiken betyder en sankning pa 25,95 cent per liter. Darmed var energiinnehallskatten for
dieselolja ar 2021 0,00911 euro per megajoule vilket i praktiken betyder 32,77 cent per liter.
(Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021)

I och med att dieseloljans energiinnehallsskatt &r mindre &n vad skattens miljérelaterade
motiv kraver och i och med att det inte heller finns nagra andra miljomassiga skal for att
framja anvandningen av dieselolja i personbilar Gver nagot annat bransle, betalar &garna av

personbilar drivna med dieselolja en drivkraftsskatt i anknytning till fordonsskatten.
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Drivkraftskatten betalas aven for personbilar som drivs med andra brénslen som har en
lindrigare energiinnehalls beskattning dn motorbensinens energiinnehallsbeskattning.
Meningen med drivkraftskatten ar att jamstalla skillnaderna mellan de olika brénslenas
beskattning sa att beskattningen forhaller sig neutral mellan samtliga typer av bransle oavsett
om brénslet ar fossilt eller biologiskt. (Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021) Ar 2022 ligger
energiinnehallskatten for fossil motorbensin pa 53,79 cent per liter medan motsvarande siffra
for fossil dieselolja ar 34,57 cent per liter. (Vero.fi, 2022)

4.1.2 Koldioxidskatt

Utgangspunkten i berdkningen av koldioxidskatten &r ett belopp pa 62 euro per ton
koldioxid. Utgangspunkten géller for varje enskilt bransle vare sig det ar fossilt eller
biologiskt. Utdver detta tillsatts det i koldioxidskatten ett for varje bransle specifikt belopp
enligt branslets mangd koldioxidutslapp. Fran och med ar 2012 har utslappsméangden raknats
ut genom att beakta branslets hela livslangd och darifran rakna ut ett medeltal for utslappen.
(Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021)

Koldioxidskatten &r i regel ldgre foér biobaserade brénslen i och med att likt
energiinnehallskatten, baseras ocksa koldioxidskatten pad produktens varmevarde.
Biobaserade bréanslen har aven fatt en lindrigare koldioxidbeskattning eftersom det anses att
biodrivmedlen &r mer naturvénliga under sin hela livslangd jamfort med motsvarande fossila
drivmedel. Enligt europarlamentets direktiv kan man med hjalp av anvandning av
biobaserade branslen uppna en minskning pa 35 - 50 % av koldioxidutslapp jamfort med
anvandningen av motsvarande fossila branslen. Darmed vill man med hjalp av lindrigare
koldioxidbeskattning framja anvéndningen av biobaserade brénslen. (Riksdagen, RP
191/2018 rd, 2021)

Koldioxidskatten for fossil motorbensin var ar 2021 0,0051 euro per megajoule vilket
motsvarar ett pris pa 17,38 cent per liter motorbensin. Motsvarande koldioxidskatt for fossil
dieselolja &r 19,90 cent per liter dieselolja. (Riksdagen, RP 191/2018 rd, 2021) Ar 2022
ligger koldioxidskatten for fossil motorbensin pa 21,49 cent per liter medan motsvarande

siffra for fossil dieselolja ligger pa 24,56 cent per liter. (Vero.fi, 2022)

4.1.3 Forsorjningsberedskapsavgift

Utdver energiinnehallskatt och koldioxidskatt betalas for samtliga drivmedel ocksa en

forsorjningsberedskapsavgift. Avgiften betalas till statens forsérjningsberedskapsfond som
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ar till for att bekosta de utgifter som uppstar under arbetet som staten gor for att sakerstalla
sékerhetsupplagring och forsorjningsberedskapen i vart samhalle.
Forsorjningsberedskapsavgiften kan variera mellan de olika branslena men avgiften betalas
for samtliga branslen. Avgiften tas dven ut skilt for varje skild komponent som tillsétts i ett
bransle. Exempel pa sadana komponenter ar t.ex. biobransle som blandas i fossilt bréansle.
(Finlex, 1994) Forsorjningsberedskapsavgiften for fossil motorbensin &r i ar (2022) 0,68 cent

per liter medan motsvarande siffra for fossil dieselolja 0,35 cent per liter. (Vero.fi, 2022)

4.1.4 Mervardeskatt

Mervérdesskatten ar en punktskatt som tas ut vid forséljning eller import av en vara. Skatten
implementeras i forsaljningspriset. Darmed &r det den slutliga konsumenten som star for
kostnaden av mervardesskatten vid tidpunkten av képet av produkten. Mervérdesskatten tas
ut vid forsaljning av nastintill alla produkter och tjanster. (Myrsky & Ossa, 2008, ss. 322-
333)

Storleken pa mervardeskatten pa en produkt varierar enligt produktens natur. Den minsta
mervardeskatten ar 10 % och tas ut pa produkter och tjanster som t.ex. bocker, tidningar,
mediciner, idrotts- och kulturtjanster samt transport- och forlaggningstjanster fér manniskor.
Livsmedel och restaurang- och cateringtjanster har en mervardesskatteprocent pa 14 %. Pa
resterande produkter och tjanster pa marknaden betalas den allmanna mervardesskatten som

ligger pa 24 %. (Finansministeriet, u.d.)

Mervardesbeskattningen av bransle gar under den allmanna mervérdeskatteprocenten. Vi
betalar alltsa 24 % mervardesskatt av branslets mervardesskattefria pris, men daremot raknas
energiinnehallskatten, koldioxidskatten samt forsorjningsberedskapsavgiften med i det pris
som mervardesskatten raknas ut ifran. | praktiken betyder det att mervardesskatteprocenten

pa en liter bransle blir ca. 19 % av brénslets konsumentpris. (Autoalan tiedotuskeskus, 2022)

Brinsleprisets innehall Bensin Diesel
Energiinnehallskatt 0,5219€ | 0,3277 €
Koldioxidskatt 0,2149 € | 0,2456 €
Forsorjningsberedskapsavgift| 0,0068 € | 0,0035 €
Marknadspriset Varierar dagligen
Mervardesskatt 24% 24%

Figur 2 Bransleprisernas innehall
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5 Bréanslebeskattningens utveckling under aren

Punktskatten pa flytande branslen har hojts ett flertal ganger under det senaste artiondet.
Hojningar av punktskatten har skett under aren 2012, 2014, 2015, 2017 och 2020.
(lltasanomat, 2021)

Punktskatten pa paraffinisk dieselolja har dartill hojts under aren 2021 och 2022 och kommer
ocksa att hojas aven foljande ar. Den paraffiniska dieseloljan har haft en skattelattnad pa 5
cent pa grund av att den anses producera en mindre mangd narutslapp an den fossila
dieseloljan. Denna skattelattnad gar dock inte mera att motivera och darmed hdjs skatten for
branslet mer &n for de ovriga branslena. Malet med hojningen av skatten pa paraffinisk
dieselolja &r att anvandningen av brénslet skulle ta slut och att brénslet skulle ersattas med

den fossila dieseloljan. (Finansministeriet, u.d.)

Fran och med ar 2012 till ar 2021 har punktskatten pa bensin stigit med 10,92 cent per liter
och ligger ar 2021 pa totala 75,28 cent per liter. Motsvarande 6kning av punktskatten pa
diesel var 16,42 cent per liter mellan aren 2012 och 2021. Totalt 1ag skatten pa diesel pa
59,13 cent per liter ar 2021. Darmed kan man konstatera att beskattningen av diesel hojts
avsevart mycket mer under dessa ar jamfort med beskattningen av bensin. (Iltasanomat,
2021)

6 Medborgarinitiativ 16.3.2021

Den 16.3.2021 startades ett medborgarinitiativ med malet att sanka bransleskatten. Initiativet
fick sammanlagt 106 315 stodforklaringar av privatpersoner i Finland under tiden 16.3.2021-
16.9.2021 vilket betydde att initiativet skickades in till riksdagen for behandling.
(Medborgarinitiativ, 2021)

Som grund till férslaget om lagandringen géllande branslebeskattningen lag enligt initiativet
att fordonsavandarnas kostnader for att réra sig med hjélp av sina fordon stigit till en niva
som inte langre ar hallbar. Initiativtagarna ansag att Finlands beskattning pa bransle &r
valdigt strang jamfort med andra lander. Som exempel bestod literpriset pa bensin i mars
2020 i medeltal upptill 65 - 70 % av olika skatter, medan dieselpriset bestod av ca. 55 %
skatt. (Medborgarinitiativ, 2021)

Den sankta branslebeskattningen motiverades med att detta skulle hjalpa till med att hoja

medborgarnas sysselséattningsgrad, 6ka inrikes turism samt ge foretag battre mojligheter till
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tillvaxt. Dessa pastaenden motiverades med att Finland ar det mest glesbefolkade land inom
hela EU med ett klimat som kan orsaka problem for manniskor att rora sig till fots, vilket
betyder att bilen &r ett viktigt, eller till och med det enda mojliga verktyget for att rora sig
fran t.ex. hemmet till arbetsplatsen for en stor del av befolkningen. Hdjningen av
branslebeskattningen drabbar en stor del av befolkningen och framst manniskor som &r
sysselsatta och bor pa mer avlagsna omraden. Stora delar av dessa manniskor, men ocksa
den 6vriga befolkningen har inte mojlighet ekonomiskt att skaffa sig ett fordon med den
nyaste och mest ekologiska teknologin som skulle minska deras skattebdrda for branslet.
(Medborgarinitiativ, 2021)

Initiativtagarna motiverar dven sankningen av bransleskatten med att trafikens andel av
vaxthusgasutslédppen endast ar ungefar en femtedel av Finlands sammanlagda utslépp av
vaxthusgaser medan andelen av vaxthusgasutslapp fran den finska trafiken endast ar 1,5
promille av hela varldens utslapp av véxthusgaser. Med detta menar initiativtagarna att
fastan utslappen fran den finska trafiken skulle sjunka drastiskt med hjalp av den hojda
bransleskatten skulle detta inte paverka de globala utslappen sa gott som éverhuvudtaget.
(Medborgarinitiativ, 2021)

7 Jamforelse av EU-landernas branslebeskattning

Europeiska unionen har satt en minimigrans for sina medlemslénder gallande beskattningen
av bensin och diesel. Unionen gjorde detta for att fraimja handeln mellan medlemslénderna
och for att minska risken for att konkurrenslaget landerna emellan blir skev. Trots
minimigranserna for beskattningen finns det dnda stora skillnader ldnderna emellan inom
unionen géllande beskattningen av bensin och diesel i och med att en del av landerna valt att
halla sig till EU:s minimigranser medan andra lander valt att anvanda sig av en strangare
beskattning. De lander som valt en att ha en hogre beskattning pa branslen motiverar detta
med de klimat- och utslappsmal som de bestamt om for de kommande aren. Daremot har sa
gott som alla lander valt att beskatta diesel lattare &n bensin i och med att 25 av totalt 27
medlemslander har en mindre skatt pa diesel an pa bensin. Av de tva lander som inte
beskattar bensin strangare an diesel beskattar det ena landet bada brénslen lika hart medan
det andra landet beskattar diesel strdéngare med 1 cents marginal jamfért med bensin.
Férutom bréansleskatten tar varje medlemsland inom EU ut en mervérdeskatt pa det bransle

som séljs inom landet. (Tax Foundation, 2021)
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7.1 Bensin

Europeiska unionen har satt en minimigrans som varje medlemsstat skall folja géallande
beskattningen av bensin. Minimigréansen ar i dagslage 36 cent per liter bensin. Den
genomsnittliga skatten pa bensin inom EU ligger for tillfallet pd 56 cent per liter. (Tax
Foundation, 2021)

Av EU-landerna har Nederlanderna den klart hogsta skatten pa bensin. I landet betalar man
81 cent skatt per liter bensin. Efter Nederlanderna kommer Italien som beskattar en liter
bensin med 73 cent. Finland ligger pa tredjeplats inom hela EU med sin skatt pa 72 cent per
liter bensin. (Tax Foundation, 2021)

Om man ser pa de lander som har den lagsta skatten pa bensin finns Ungern forst pa listan
med sin skatt pa 34 cent per liter bensin. Detta ligger under EU:s minimigrans for
beskattningen vilket beror pa att den ungerska skatten ar satt enligt landets egen valuta vilket
ger ett pris som i nuldget &r lite under minimigrénsen enligt vaxelkursen till Euro. Den nést
lagsta skatten pa bensin tas ut i Bulgarien som beskattar en liter bensin med 36 cent medan
Polen och Rumanien delar tredje platsen for lagst beskattning av bensin med sin skatt pa 37

cent per liter bensin. (Tax Foundation, 2021)
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7.2 Diesel

Europeiska unionen har satt en minimigrans som varje medlemsstat skall folja gallande
beskattningen av diesel. Minimigransen &r i dagslaget 33 cent per liter diesel. Den
genomsnittliga skatten pa diesel inom EU ligger for tillfallet pa 44 cent per liter. (Tax

Foundation, 2021)

Av de nuvarande EU-landerna beskattas diesel hardast i Italien dar skatten for en liter diesel
ligger pa 62 cent. Pa andra plats pa listan ligger Belgien som beskattar diesel med 60 cent
per liter. Enligt Tax Foundation beskattar Storbritannien diesel strangare &n t.o.m. Italien i
och med att skatten pa diesel i Storbritannien ligger pa 65 cent per liter, men eftersom
Storbritannien inte langre hor till EU noteras inte landet pa denna lista. | jamforelsen av
dieselskatten inom EU ligger Finland pa sjunde plats bland de lander som har den hogsta
beskattningen av diesel. | Finland betalar man 51 cent skatt for en liter diesel. (Tax

Foundation, 2021)

Pa listan Gver de lander som har den lagsta beskattningen pa diesel ligger Ungern &ven har i
taten med en skatt pa 32 cent per liter diesel, ocksa det ar under EU:s minimigrans for skatten
pa diesel. Efter Ungern kommer Bulgarien och Polen pa delad andra plats pa listan. Deras

skatt pa en liter diesel ligger pa 33 cent. (Tax Foundation, 2021)

Figur 4 Skattenivaer pa diesel i EU-landerna (exklusive mervardesskatt) (Autoalan tiedotuskeskus,
2022)
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8 Distributionsskyldighet av biobrénslen

Lagen om distributionsskyldighet av biodrivmedel tradde i kraft redan ar 2008. Lagens
andamal &r att enligt EU direktiven som getts gynna anvandningen av fornybar energi i t.ex.
bransle. Malet med detta ar att gora det mojligt att ersatta fossila bréanslen i trafiken med
fornybara drivmedel. Distributionsskyldigheten forpliktar drivmedelsaterforsaljare att
leverera en bestamd andel biodrivmedel av den totala mangden levererade drivmedel till
konsumenterna. Andelen biodrivmedel som enligt lagen skall distribueras var ar 2020 20 %
av den totala mangden drivmedel. Ar 2021 sjénk andelen till 18 %. Fran och med &r 2022
kommer distributionsskyldigheten att 6ka arligen med 1,5 % anda till ar 2029 vilket betyder
att andelen biodrivmedel som skall distribueras efter ar 2029 kommer att vara 30 % av den

totala distributionen av drivmedel. (Vero.fi, 2020)

Hojningen av distributionsskyldigheten betyder pa samma gang att literpriserna for olika
branslen som anvands i trafiken kommer att stiga markant. Detta beror pa att biobransle &r
valdigt mycket dyrare &n fossilt bransle. En kubik biodiesel kan t.ex. kosta ca. 1000 € mer
an en kubik fossil diesel vilket betyder att en liter biodiesel kostar i stort sett 1€ mer &n en
liter fossil diesel. Under aren 2021 - 2029 da distributionsskyldigheten hojs fran 18 % till 30
% kommer darmed dven literpriset for t.ex. diesel 6ka med ca. 12 - 22 cent enbart pa grund
av distributionsskyldigheten. (Yle, 2018)

9 Jamforelse av globala branslepriser

Fastan alla lander i varlden har tillgang till att kopa in bransle till sin inhemska marknad for
ett och samma marknadspris, finns det enorma skillnader i bréanslepriser landerna emellan
runtom i varlden. Detta beror pa varje lands egen beskattning pa branslet, vilket vi redan i

foregaende kapitel bekantade oss med. (GlobalPetrolPrices.com, 2022)

Generellt kan man konstatera att de dyrare branslepriserna betalas i de sa att saga rikare
landerna medan de fattigare landerna samt de lander som producerar den olja som anvands
for produktionen av bréanslet betalar lagre priser for branslet. USA, som ocksa ar ett av de
l&nder som producerar den olja som anvénds i produktionen av branslen, &r ett undantag till
detta i och med att landet har relativt hdga branslepriser jamfért med de andra

oljeproducenterna. (GlobalPetrolPrices.com, 2022)
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9.1 Bensinpriset

Det genomsnittliga priset pa en liter bensin runtom i hela varlden var 1,24 € den 4.4.2022.
Om man dock tar en narmare titt pa varje lands bensinpriser kan man konstatera att det finns
tre lander som sticker ut med sina extremt laga priser pa bensin. Dessa lander &r Venezuela,
Libyen och Iran. I dessa lander ligger literpriset for bensin pa 0,023 €, 0,029 € respektive
0,047 €. Om man jamfor dessa priser med de billigaste literpriserna pa bensin i Europa &r
skillnaden enorm. De billigaste bensinpriserna i Europa hittar vi i Ryssland samt Vitryssland
dar en liter bensin kostar 0,566 € respektive 0,621 €. (GlobalPetrolPrices.com, 2022)

Det dyraste priset i varlden pa en liter bensin hittar man for tillfallet i Hongkong dar
literpriset ligger pa 2,622 €. Efter Hongkong hittar vi ndgra europeiska linder pa listan med
Nederlanderna, Norge och Monaco i spetsen. | dessa lander ligger literpriset for tillfallet pa
2,328 € i Nederlanderna, 2,264 € i Norge respektive 2,263 € i Monaco. Finland ligger pa
sjunde plats pa listan 6ver de dyraste literpriserna pa bensin. Priset i Finland ligger i
dagslaget pa 2,143 € varav 0,72 € bestér av skatter. (GlobalPetrolPrices.com, 2022)

9.2 Dieselpriset

Det genomsnittliga literpriset pa diesel ligger pa 1,19 € den 4.4.2022. Precis som fallet var
med bensinpriserna finns det dven stora skillnader mellan landerna géllande dieselpriserna.
| detta fall finns det dock ett land som sticker extra mycket ut med sitt extremt laga literpris
pa diesel. Iran har det billigaste literpriset pa diesel i véarlden med sitt pris pa 0,009 € per
liter. Efter Iran igen Venezuela och Libyen pa listan med sina literpriser pa diesel pa 0,023
€ 1 Venezuela samt 0,029 € 1 Libyen. I Europa hittar vi igen de billigaste literpriserna 1
Ryssland och Vitryssland dar diesel kostar 0,579 € respektive 0,621 € per liter.
(GlobalPetrolPrices.com, 2022)

Den dyraste dieseln i varlden tankas for tillfallet i vart grannland Sverige dar literpriset pa
diesel ligger pa 2,430 €. Efter Sverige kommer Monaco och Hongkong pa listan dver de
dyraste literpriserna pa diesel i varlden med sina priser pa 2,322 € i Monaco respektive 2,315
€ 1 Hongkong. Finland ligger pé fjiardeplats pd listan dver de dyraste literpriserna pd diesel.
Hos oss tankar vi diesel for ett pris pa 2,239 € per liter varav 0,51 € bestér av skatter.
(GlobalPetrolPrices.com, 2022)
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10 Transportbranschen

Vagtransport dr den dominerande transportformen i Finland. Upp till 90 % av de
transporterade varorna métt i varornas vikt transporterades ar 2018 inom vagtrafiken. Inom
den finska transportbranschen finns det i dagens lage ca. 10 000 féretag som transporterar
varor. Foretagens totala omsattning ligger runt 6 miljarder euro per ar. Inom
persontransporten finns det i dagslage ca. 800 foretag vars totala omsattning ligger pa en
miljard euro per ar. Transportbranschen sysselsatter ungefar 100000 anstéllda.

(Autoliikenteen tyonantajaliitto, u.d.)

10.1 Transportbranschens situation i dagens lage

Redan i borjan av ar 2022 rapporterade Suomen kuljetus ja logistiikka SKAL ry att laget
inom transportbranschen &r alarmerande. Enligt SKAL:s undersokning i borjan av aret hade
I6onsamheten inom 45 % av transportforetagen sjunkit fran och med foregdende arets host
medan endast mindre &n en sjattedel av samtliga foretag inom branschen hade lyckats hdja
sin verksamhets I6nsamhet. (Suomen kuljetus ja logistiikka ry, 2022)

Problemen inom branschen harstammar fran de hojda branslekostnaderna. Medan oljepriset
pa varldsmarknaden stigit under den senaste tiden, har ocksa beskattningen av diesel som ar
det bransle som till storsta delen anvénds i transportforetagens fordon, i Finland hojts redan
tre ganger fran och med ar 2020. (Suomen kuljetus ja logistiikka ry, 2022)

De senaste hojningarna av beskattningen pa diesel skedde i borjan av ar 2021 da skatten
hojdes med 1 cent per liter och i borjan av ar 2022 da skatten hojdes med 2 cent per liter.
Skatten kommer hdjas dven ar 2023 med ytterligare 2 cent per liter. (Autoalan
tiedotuskeskus, 2022)

Den 16.11.2020 tradde &ven en ny lagandring om distributionsskyldighet av biodrivmedel i
kraft. Den nya lagandringen anger om hur stor andel av det bransle som séljs till konsumtion
skall besta av biologiskt bransle. Fran och med ar 2021 &nda till ar 2029 kommer andelen
biologiskt brénsle i det salda bréanslet stiga med 1,5 % per ar. Ar 2021 skall branslet besta av

18 % biodrivmedel och darefter stiger andelen med 1,5 % arligen. (Vero.fi, 2020)

Haojningarna av distributionsskyldighet och skatter gors pa grund av at Finland skall kunna
na upp till de utslappsmal som regeringen bestamt om. Problemet med detta &r dock att dessa
hojningar inte har en paverkan pa transportforetagens utslapp i och med att det inte finns
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nagra alternativa branslen for de fordon som foretagen anvander sig av. Medan privata
personer kanske valjer att byta sina diesel och bensindrivna fordon mot ett eldrivet fordon
har inte transportféretagen samma mojlighet eftersom det inte i dagsléget finns nagra fordon
som drivs med andra drivmedel &n diesel pa marknaden. Darmed drabbas transportforetagen
av dessa andringar pa ett helt annat satt an privata fordonsagare. (Suomen kuljetus ja
logistiikka ry, 2022)

De hdojda branslekostnaderna har ocksa negativa effekter for samhallet. | takt med att
Ionsamheten for foretagen inom branschen minskar, minskar ocksa majligheterna for att

investera i modernare och miljévanligare fordon. (Suomen kuljetus ja logistiikka ry, 2022)

Efter den ryska attacken mot Ukraina har transportbranschens lage forvérrats annu mer
jamfort med borjan av aret i och med att branslepriserna stigit ytterligare med ett tiotal cent
per liter. Eftersom bréanslekostnaderna ar den storsta kostnaden for transportforetagen pa ca.
40 % av samtliga kostnader har detta verkligen stéllt foretagen mot vaggen. (Suomen

kuljetus ja logistiikka ry, 2022)

Pa grund av den radande situationen anser 87 % av foretagen inom transportbranschen enligt
SKAL.:s senaste undersokning, att deras Il6nsamhet kommer att sjunka ytterligare medan upp
till 90 % av foretagen medger att brénsleprisernas héjning kommer att hota deras framtid.
En stor del av foretagen har enligt undersokningen konstaterat att det for dem ar Ionsammare
att inte gora verksamhet dverhuvudtaget i nulaget och har darmed inte tagit emot nagra
arbetsuppdrag. En del av foretagen har dven varit tvungna att permittera eller till och med
saga upp sina anstallda pa grund av den radande situationen. (Suomen kuljetus ja logistiikka
ry, 2022)

10.2 Konkurrenslaget inom transportbranschen

Finland hor till de lander inom Europa som for tillfallet har de hogsta priserna pa diesel.
Eftersom Finland &r ett land dar avstanden ar langa och transportstrackorna darmed ocksa
dyrare &n i andra lander forsdmras de finlandska transportféretagens stallning i konkurrensen
med utldndska foretag vars fordon kan tankas i sina hemlandander for ett betydligt Iagre pris.
Detta kan redan nu ses i och med att mangden utlandska transportfordon 6kat rejélt pa de

finlandska vagarna under de senaste aren. (Suomen kuljetus ja logistiikka ry, 2022)
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10.3 Transportbranschens prissattning

Prissattningen av vagtransporter inom transportbranschen beror pa vissa grund faktorer samt
olika tillaggskostnader som varierar enligt den transporterade varans natur. Faktorerna som
prissattningen grundar sig pa ar transportstrackans langd, varans vikt och volym, relationen
mellan kunden och transportféretaget, samt branslekostnadstillagg. Tillaggskostnader som
kan uppkomma &r t.ex. hamnavgifter, tillaggskostnad for transport av farliga &mnen,
transport i en viss temperatur eller specifika tidpunkter eller tidskrav for transporten. | vissa
fall &r det ocksa mojligt att transportforetaget och kunden kommer éverens om ett fast pris
for transporten. | detta fall inkluderas alla kostnader i ett pa férhand bestamt pris varefter

inga tillaggskostnader mera uppstar. (Logistiikan Maailma, u.d.)

D& man prissatter en transport kan man grunda sin prisséttning pa varans verkliga vikt,
kubikmeter vikt eller pallvikt. Forsta hand bor man utga ifran att anvanda sig av varans
verkliga vikt, men i vissa fall kan det vara Ilonsammare for foretaget att anvanda sig av andra
grunder i sin prissattning. Ifall den vara som transporteras t.ex. vager valdigt lite jamfort med
varans volym kan det vara [6nsammare att prissatta transporten enligt volymen istallet for

vikten. (Logistiikan Maailma, u.d.)

Om den vara som skall transporteras gar att bli lastad bade pa och under en annan vara kan
man i prissattningen av transporten anvénda sig av varans fraktvikt som den vikt som priset
raknas ut enligt. Fraktvikten for en vara raknas oftast ut sa att en kubikmeter motsvarar 333kg
vikt. Genom att forst ta reda pa matten pa varan och sedan multiplicera varans volym med
333kg far man sedan fram den vikt som man kan anvéanda sig av i prissattningen av
transporten. Ifall varans verkliga vikt dverskrider 333 kg per kubikmeter bor den verkliga
vikten anvandas i prissattningen. Om den transporterade varan inte gar att lastas pa eller
under en annan vara bér man anvanda sig av varans pallvikt. Vikten som i sadana fall
anvénds beror pa vilken sorts pall som anvands vid transporten. De mest anvéanda pallarna
ar FIN-pallen vars transportvikt definieras som 925kg per pall samt EUR-pallen vars
transportvikt definieras som 740 kg per pall. Ifall den transporterade varan tar upp hela
lastutrymmet i transportfordonet raknar man med en vikt pa 2000 kg ifall varans verkliga
vikt inte verskrider detta. Foretagens pris per Kilo fraktvikt och pallvikt varierar fran foretag
till foretag, men for det mesta sjunker det genomsnittliga Kilopriset ju hdgre transportens
vikt &r. Foretagen tar ofta samma grundpris for en och samma strdcka oavsett hurdan
transportens vikt ar vilket gor att kilopriset for en lattare vara blir htgre &n kilopriset for en

tyngre vara. For tyngre varor kan daremot tillaggsprisena som t.ex. bransletill4gget stiga i
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och med att transportfordonens brénsleintag blir hdgre ju mera vikt som transporteras.

(Logistiikan Maailma, u.d.)

| dagslage finns det ett kostnadsindex for transportforetagens kostnadsforandringar som
foretagen kan kdpa och som ér till for att hjalpa foretagen att prissatta sin service enligt sina
kostnader. Kostnadsindexet innehaller foretagens rorliga kostnader som t.ex.
branslekostnader och fordonsservice-kostnader. Indexet uppdateras varje manad vilket gor
det lattare for foretagen att hanga med i prisforandringarna. (Statistikcentralen, u.d.) Det
rekommenderas ocksa for transportforetagen att i dagens lage anvanda kostnadsindexet i sin

prissattning, vilket manga foretag anda inte annu gor. (Verkkouutiset, 2022)

11 Undersokning

Den empiriska delen av detta arbete bestar av en undersokning som ar gjord i form av tre
intervjuer med inhemska transportféretag. En av intervjuerna gjordes med hjélp av Teams
och en av intervjuerna gjordes per telefon. Det tredje féretaget som jag skulle intervjua
foredrog att skicka sina svar pa intervjufragorna i skriftlig form. Pa grund av att ett av
foretagen dnskade att deras namn inte skulle forekomma i detta arbete kommer jag att i detta

arbete kalla de intervjuade foéretagen for Foretag A, B och C.

11.1 Intervjuer med transportforetag

Intervjuerna med foretagen bestod av 10 olika fragor. Den forsta hélften av fragorna
handlade om sjalva foretaget och dess verksamhet. Fragorna fokuserade pa foretagets storlek
matt med olika faktorer. Fokuset g aven i foretagens olika transportmedel och deras
anvandning och kostnader. Dessa fragor stalldes for att fa en bild 6ver foretagens verksamhet
och verksamhetens omfattning. Resterande fragor i intervjuerna handlade om foretagens syn

pa branslebeskattningen och dess effekter pa foretagens verksamhet och lonsamhet.
Hur stort &r ert foretag matt i omsattning, antal anstallda och antal fordon?

Foretag A: Foretagets omsattning ligger kring 100 miljoner euro per ar. Foretaget har
ca. 150 egna anstéllda som arbetar inom transporten i foretaget. Om man réknar med
samtliga leverantOrer som arbetar for foretaget kommer méngden anstéllda upp i ca.

700 personer. Foretaget anvander sig av ungefar 500 fordon i sin verksamhet.
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Foretag B: Den andel av foretaget som &r verksam inom transportbranschen hade en
omséttning pa ca. 31,5 miljoner euro. Méangden anstallda inom foretaget ar ungefar
250 personer. Foretaget &ger sjalv 120 fordon och dartill har foretaget flera
underleverantorer vars fordon anvands i foretagets verksamhet. Pa koncernniva ar

omséttningen ca. 34 miljoner euro och mangden anstallda 285.

Foretag C: Foretagets omséttning ar ca. 86 miljoner euro. Foretaget har 150 egna
fordon samt ca. 150 fordon som &gs av foretagets underleverantorer.

Hurdana fordon anvander ni i er verksamhet?

Foretag A: Foretaget anvander inga paketbilar utan endast olika sorters langtradare i

sin verksamhet.

Foretag B: De minsta fordonen som foretaget anvander sig av i sin verksamhet har
en vikt pa 16 ton medan de storsta fordonen vager 76 ton. Majoriteten av fordonen

som foretaget ager ar langtradare som véger kring 60 ton.

Foretag C: Foretaget anvander sig av langtradare av olika sorter och storlekar i sin
verksamhet.

Hurdana transportstrackor brukar ni kéra? Transporterar ni endast inom landet eller

aven utomlands?

Foretag A: Transporterna som foretaget utfor gors till stérsta delen utomlands. Till
de lander dar foretaget utfor sin verksamhet hor férutom Finland ocksa sa gott som
samtliga Nordiska-lander med Sverige, Norge och Danmark. Till de Nordiska-
landerna gor foretaget transporter fran t.ex. Polen, Tjeckien, Slovakien, Rumanien

och Ungern. Dessa transportstrackor gar daven genom de Baltiska landerna.

Foretag B: Foretagets verksamhetsomrade &r inom Finlands granser. Medellangden
pa foretagets transportstrackor ligger kring 300 - 350 kilometer. Verksamheten bestar
dock ocksa av kortare transportstrackor i och med att stora delar av vara transporter
bestar av livsmedel och styckegods. Vi gor mycket transporter mellan t.ex.
Tavastehus och Helsingfors vilket ar en transportstracka pa ca. 100 kilometer samt
Jyvaskyla och Helsingfors vilket ar en transportstracka pa lite under 300 kilometer.
Transportstrackorna  ligger till stora delar kring dessa matt. Inom

distributionstrafiken som foretaget tar hand om ligger de langsta avstanden mellan
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startpunkt och transportmalet pa ca. 170 kilometer. Transportstrackorna varierar

alltsa relativt mycket.

Foretag C: Foretagets verksamhet bestar av transporter endast inom de finska
granserna. Medellangden pa vart foretags transportstrackor ligger pa ca. 200

kilometer per transport.

Hur mycket bransle konsumerar era olika fordon i medeltal per 100km? Hur stora ar
era branslekostnader per fordon, och totalt for hela foretaget per manad/ar?

Foretag A: De fordon som anvands i foretagets verksamhet konsumerar i medeltal
ca. 35 liter brénsle per 100 kilometer. De olika fordonen som anvénds inom

verksamheten kan dock ha stora skillnader sinsemellan i forbrukningen av bréansle.

Foretag B: Svaret baserar sig pa forra arets statistik Over fordonens
bransleférbrukning. | foretaget delas fordonen och deras forbrukning in i tre olika
kategorier. FOr det forsta ha vi distributionstrafiken, dar en del av fordonen drar slap
och en del inte vilket forstas gor en viss skillnad i bransleférbrukningen. For det
andra finns fraktfordonen och till sist sa kallade semitrailer fordon. Fordonen inom
distributionstrafiken forbrukar i medeltal kring 33 - 34 liter bransle per 100
kilometer. Av dessa fordon ar de minsta forbrukningarna kring 25 liter medan de
storsta forbrukningarna kommer upp i ungeféar 43 liter per 100 kilometer. Bland
fraktfordonen beror forbrukningen pa fordonens storlek och vikt i och med att
fordonen kan véga mellan 60 ton och 76 ton. Den genomsnittliga forbrukningen hos
fraktfordonen &r 40,8 liter per hundra kilometer. De storsta fordonens forbrukning av
bransle dvs. fordon som véger 76 ton, ligger dock i medeltal pa ca. 49 liter per 100
kilometer medan t.ex. fordon som véger 68 ton har en genomsnittlig forbrukning pa
43 liter pd samma transportstracka. Semitrailer fordonens bransleférbrukning ligger
i medeltal mellan 31 och 33 liter per hundra kilometer. Fordonens férbrukning beror
ocksa pa transportstrackan till en viss del i och med att den genomsnittliga
forbrukningen brukar vara lagre pa langre transportstrackor jamfort med kortare
transportstrackor. Exakta euro-priser har inte réknats ut i och med att kostnaderna
beror mycket pa branslepriserna som andrar sa gott som dagligen men ocksa pa
transportstrackorna. Daremot foljs bransleférbrukningen upp for varje fordon skilt
bade pa manads- och arsniva och jamfort siffrorna med de manatliga och arliga
korkilometrarna. Fordonen kor uppskattningsvis mellan 800 000 och 850 000

kilometer per manad. Under hela forra aret kordes 10,4 miljoner kilometer med de
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fordon som &r dgda av foretaget. Litermangden som vara fordon forbrukade bransle

for dessa kilometrar uppskattas till ca. 4 miljoner liter bransle.

Foretag C: Vara fordon konsumerar i stort sett kring 40 liter bransle per 100
kilometer. Kostnaderna for bréanslet per fordon ligger pa ca. 9000 euro per manad.
Detta beror dock mycket pa priset pa bransle och kan variera en del. Foretagets totala
branslekostnader varierar ocksa mycket enligt priset pa bransle, men under mars
manad 2022 var de totala branslekostnaderna for foretaget 1,3 miljoner euro. Detta

skulle betyda ca. 15 miljoner euro per ar.
Hur stor andel av era totala kostnader utgor branslekostnaderna?

Foretag A: Detta ar valdigt svart svara pa i nuldget i och med att priset pa bréansle
skiftar sa mycket fran dag till dag for tillfallet.

Foretag B: Pa arsniva ligger branslekostnadernas andel av foretagets totala kostnader
pa ungefar 18 — 20 %. Denna andel kommer troligtvis att vara hogre i ar i och med
att branslepriserna stigit s markant. I genomsnitt ligger andelen dock pa 18 — 20 %
av de arliga kostnaderna som foretaget har.

Foretag C: Om man inte raknar med foretagets underleverantorers kostnader ar

branslekostnadernas andel av foretagets totala kostnader ca. 15 %.

Hur har foretagets totala kostnader for bransle &ndrat efter den senaste héjningen av
bransleskatten 1.8.2020 jamfort med tidigare ar?

Foretag A: Foretagets kostnader for bransle har stigit pA samma satt som de stigit for
alla andra foretag och privatpersoner. Den hojda accisen och skatten pa diesel syns

direkt i foretagets branslekostnader.

Foretag B: Den hojda skatten pa bransle marktes inte direkt av i foretagets kostnader
pa samma satt som t.ex. de stigande marknadspriserna for bransle har markts av.
Dock marker man nog till en viss man av hdjningarna av bransleskatten och

distributionsskyldigheten i det literpris som man betalar for sitt bransle.

Foretag C: Bréansleskatten ar bara en del av priset pa branslet och eftersom
forandringarna i bréanslepriserna i nulaget varit sa stora ar det valdigt svart att saga

sjalva skattens inverkan pa foretagets hojda branslekostnader.
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Hur har foretagets omsattning och resultat paverkats efter hojningen av
bréansleskatten 1.8.20207?

Foretag A: Sjalva skatten pa bransle som hdjts kanske inte direkt har paverkat
foretagets resultat och omsattning, men varje kostnad som ¢kar syns anda i utgifterna
pa nagot satt. Den finska bransleskatten har en negativ aspekt pa det satt att i och
med att foretaget i fraga ar ett finskt transportforetag som tankar sina bilar i Finland
sa betalar foretaget den hojda kostnaden pa bransle har. Daremot kan det vara svart
att fa tillbaka de hojda kostnaderna for bransle av de utlandska kunderna med hjalp
av bransletillagg i prissattningen i och med att utlandska kundernas brénsletillagg &r
baserade pa de landers index dar de hoér hemma. Darmed far foretaget inte ut
pengarna i samma man av de utlandska kunderna jamfort med inhemska kunder i och
med att vart bransle och darmed ocksa bréansletillagg i priserna ar hogre an vad de &r

i andra lander.

Foretag B: Foretagets verksamhet ar sa pass stor att det inte direkt syns nagra
skillnader i den genomsnittliga delen av omsattningen som gar at till att betala for
branslekostnaderna. Daremot marks det av i prissattningen till kunderna i och med
att foretaget foljer statistikcentralens index for brénsletillagget. Darmed blir det
kunderna som sa att saga far ta emot smallen for de hoga bréanslepriserna i och med
att foretaget ar tvunget att hoja bréansletillaggen enligt brénsleprisernas héjningar for

att halla verksamheten I6nsam.
Foretag C: Det har inte skett nagon sarskild inverkan pa foretagets resultat.

Har ni gjort nagra andringar i er prissattning eller budgetering sedan hdjningen av
bransleskatten 1.8.2020? Hurdana andringar?

Foretag A: Foretaget har inte gjort nagra andringar som relaterar direkt till den hojda
bransleskatten. Daremot har foretaget alltid haft ett bransletillagg i prissattningen

som hela tiden lever enligt vad branslepriserna ar oavsett av vad priset paverkas av.

Foretag B: Svaret pa denna fraga kom dels redan i foregdende svar men man kan
tillagga att foretaget raknar ut det arliga medelpriset for branslet och ser pa
foregaende ars korkilometrar och foljer med kommande héjningar av skatter och
distributionsskyldigheten for att kunna forutspa och budgetera vara branslekostnader
i stora drag. Daremot ar det omajligt att forutspa handelser som t.ex. den radande
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situationen i Ukraina vilket gor det svart att gora exakta budgeter for

brénslekostnaderna.

Foretag C: Foretagets prissattning granskas skilt varje vecka och varje manad

varefter bransletillagget i priset uppdateras.

Hur ser foretagets framtid ut? Ar er verksamhet lonsam eller finns det risk for

permitteringar, uppsagningar eller konkurs?

Foretag A: | och med att detta foretag ar ett sa pass stort bolag och har méjlighet att
paverka priserna till kunderna till en viss man sa ser foretaget nog en ljus och lénsam
framtid framfor sig. Daremot kan det vara utmanande for mindre foretag att kunna
paverka priserna till kunderna. Da priserna stiger for foretagen och speciellt mindre
foretag kanske inte kan hoja sina priser pa samma satt som storre foretag kan det ga
daligt for dem. Dagens hoga branslepriser ar generellt en viéldigt dalig sak for

branschen.

Foretag B: Generellt inom branschen finns det stora risker for permitteringar,
uppséagningar och konkurser for tillfallet. For detta foretags del ar riskerna tills vidare
ganska sma i och med att foretagets kundkrets bestar av manga mindre kunder i
stéllet for t.ex. en kund vars andel av foretagets omséattning ar narmare 50%. | och
med att foretaget pa sa satt spritt ut sina risker finns det inte sa stor risk for att
verksamheten skulle stortdyka. Daremot maste det ségas att de hojda bréanslepriserna
som orsakats av kriget i Ukraina har gjort att foretaget varit tvunget att arbeta hart
for att halla berakningar hela tiden uppdaterade for att foretaget inte skall gora forlust
pa verksamheten. Resultatet for i ar kommer inte att vara pa den niva som den var
ifjol men i och med att foretaget har en buffert som mojliggor att foretaget klarar sig
en viss tid kommer foretaget inte att ha nagra risker for uppsagelser eller konkurs,
trots att det nuvarande laget inte ar bra i langden. Ifall det skulle ga sa daligt att hela
varldsekonomin skulle stortdyka skulle det till slut resultera i permitteringar och

uppséagningar aven i detta foretag.

Foretag C: Tills vidare &r verksamheten l6nsam.
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Vad &r er asikt om bréanslebeskattningen ur ert foretags synvinkel? Borde nagot andras

och i sa fall vad?

Foretag A: Det &r klart att brénslepriset &r for hogt i dagens lage. Foretaget skulle
garna se en reducering i detta i och med att branslepriset har en stor inverkan pa
verksamheten pa grund av alla de mindre féretagen som arbetar som
underleverantorer till detta foretag som &ven de skall kunna klara av de hoga priserna
for att detta foretag skall klara sig. Smartgransen angaende priset pa bransle borjar

vara nadd.

Foretag B: Beskattningen pa de branslen som anvands i trafiken har en negativ
paverkan pa bade foretagens verksamhet och pa hela landets ekonomi. Da
branslepriserna stiger maste transportforetagen hoja sina priser vilket ocksa Finlands
exportindustri lider av. Jag anser att det &r fel vag att ga att hoja priserna pa bransle
for att minska pa konsumtionen och radda miljon fastan konsumtionen t.ex. i vart fall
som transportforetag inte alls minskar av de héjda priserna. Jag tycker att man i stéllet
borde fokusera pa att hitta ett satt att faktiskt minska forbrukningen och inte pa att
forsoka tvinga ner forbrukningen med de hdga priserna. | Finland finns det s3 manga
omraden dar ménniskor ar tvungna att aka bil for att komma fran en plats till en annan
vilket bara forsvaras genom att hoja priserna. Den sankta distributionsskyldigheten
som for tillfallet ar aktuell anser jag inte heller som réatt vag att ga i och med att det
bara ar en tillfallig 16sning vilket betyder att vi igen om nagra ar kommer att ha hojda
branslepriser. Personligen skulle jag sdnka brénsleskatten till en mer “europeisk
niva”. Jag skulle ocksa gérna se en tillfallig sdnkning av branslets mervardesskatt
fran det nuvarande 24 % till 17 % vilket i nulaget skulle gynna var bransch och aven

hela landets ekonomi.

Foretag C: Trycket pa hojda marknadspriser pa bransle ar sa enormt for tillfallet att
en sankning av beskattningen skulle medféra en liten lattnad av den radande

situationen.
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11.2 Sammanfattning och resultat av intervjuerna

Den forsta halvan av intervjuerna med foretagen bestod av fragor som skulle ge in bild 6ver
foretagens verksamhet och dess storlek métt med olika faktorer. Av de foretag som
intervjuades stack Foretag A ut som det klart storsta foretaget matt med samtliga faktorer
som jag fragade efter. Foretag B hade klart minsta omséattningen av de tre féretagen trots att
foretagets mangd fordon inte skiljde sig sa varst mycket fran Foretag C. Foretag C gav inte

ut foretagets mangd anstallda.

Alla foretagen som intervjuades anvander i stora drag likadana fordon i sin verksamhet,
vilket ocksd speglades till de siffror som féretagen gav mig gallande fordonens
bransleforbrukning. Samtliga foretag anvander sig av langtradare av olika storlekar i sin
verksamhet. Daremot fanns det relativt stora skillnader i foretagens transportstrackor.
Foretag A var det enda foretaget av de foretag som intervjuades som hade verksamhet
utomlands. Foretagets transportstrackor kordes till storsta delen mellan 1&nderna i Norden
och Mellaneuropa. Foretag B och C hade daremot sin verksamhet inom de finska grénserna.
Det fanns anda skillnader mellan de tva foretagens transportstrackor i och med att
medellangden pa Foretag B:s transportstrackor kom upp till 300 - 350 kilometer medan

medellangden pa Foretag C:s transportstrackor Iag runt 200 kilometer.

Som sagt var varje fordonens brénsleférbrukning relativt lika for varje foretag. Daremot
fanns det skillnader i hur specifikt foretagen svarade pa fragan vilket gjorde vissa skillnader.
Foretag A angav att deras genomsnittliga bransleforbrukning lag pa ca. 35 liter per 100
kilometer medan Foretag C beréttade att deras genomsnitt av fordonens brénsleforbrukning
lag pa ca. 40 liter pa 100 kilometer. Foretag B gav ett mer detaljerat svar pa fragan och
berédttade att deras foretag delar in sina fordon i olika klasser och avdelningar. De tre
avdelningarna ~ var  distributionstrafik,  fraktfordon  samt  semitrailer-fordon.
Distributionstrafik fordonens genomsnittliga forbrukning av bréansle lag pa samma niva som
Foretag A:s genomsnittliga forbrukning med ca. 33 - 34 liter per 100 kilometer.
Fraktfordonens genomsnittliga forbrukning lag daremot pa samma niva som Foretag C:s
genomsnittliga foérbrukning av bransle per fordon i och med att fraktfordonens
genomsnittliga forbrukning lag pa 40,8 liter pa 100 kilometer. Semitrailer-fordonens
genomsnittliga brénsleforbrukning var igen relativt lika som foretag A:s genomsnittliga
forbrukning med ca. 31 - 33 liter per 100 kilometer. Enligt Foretag B finns det dock stora
skillnader i bransleforbrukningen beroende pa fordonens vikt, de transporterade medlens

vikt samt transportstrackorna. Angaende kostnaderna for bransle kunde Foretag A och B inte



28
ge mig nagra siffror, mycket pa grund av de i nulaget ostabila branslepriserna. Foretag B
kunde &nda beratta om de korkilometrar som foretaget kor med sina fordon pa bade manads
och arsniva. Den intervjuade uppskattade ocksa att den totala mangden férbrukat bransle
under foregaende aret 1ag kring 4 miljoner liter. Om man raknar med dagens dieselpriser
kommer foretagets totala kostnader for denna mangd bransle upp till ca. 9 miljoner euro.
Den intervjuade personen berattade ocksa att branslekostnadernas andel av foretagets totala
kostnader per ar ligger mellan 18 och 20 %. Han antog dock att denna andel skulle vara

betydligt storre under detta ar pa grund av de hoga branslekostnaderna.

Foretag C kunde daremot ge mig lite mer exakta siffror 6ver branslekostnaderna. Han
berattade att kostnaderna for bransle per fordon ligger pa ca. 9000 euro er manad. Under
mars manad 2022 var foretagets totala kostnader for bransle 1,3 miljoner euro vilket pa
arsniva skulle betyda en total kostnad for bransle pd ca. 15 miljoner euro.
Bréanslekostnadernas andel av Foretag C:s totala kostnader ligger pa ca. 15 %. Foretag A
kunde inte ge mig nagot svar pa branslekostnadernas andel av de totala kostnaderna pa grund
av de ostabila bréanslepriserna.

Under den andra halften av intervjun Iag fokuset pa branslebeskattningen och dess paverkan
pa foretagen och deras verksamhet. Angaende hur foretagens branslekostnader andrat efter
den senaste hgjningen av brénsleskatten 1.8.2020 var foretagen lite tudelade. Foretag A
ansag att hojningarna av skatten syns direkt i foretagets branslekostnader medan Foretag B
ansag att det inte direkt syntes nagon markant skillnad i kostnaderna. Daremot ansag han att
det nog marks i sjalva literpriset som man betalar for branslet. Foretag C papekade att priset
pa bréansle stigit sa drastiskt under de senaste aren att det ar inte gar att urskilja sjalva skattens
inverkan pa foretagets branslekostnader.

Foretagen var enade om att den hojda bransleskatten inte heller rakt av paverkat foretagens
omsattning och resultat. Daremot sag Foretag A vissa paverkningar i och med att foretagets
verksamhet finns till storsta delen utomlands vilket gor att den hojda beskattningen
forsamrar foretagets konkurrenssituation jamfort med utlandska foretag. Da foretaget tankar
sina bilar i Finland betalar de ocksa de hojda priserna vilket sedan maste fas tillbaka av
kunderna med hjalp av bransletillagg. Da utlandska foretag tankar sina fordon for billigare
branslepriser och darmed kan be om ett lagre bréansletillagg av kunderna maste ocksa Foretag
A dra ner sina priser till samma niva for att inte tappa sina kunder. Detta gor att Foretag A
inte kan fa ut samma andel vinster som t.ex. de foretag som &r verksamma inom de finska

granserna. Foretag B ansdg att det framst &r foretagets kunder som blir lidande av de hojda
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skatterna i och med att Foretag B anpassar sin prissattning och bransletillagget till
statistikcentralens index vilket gor att foretaget far ut samma andel vinst som tidigare fastan
kostnaderna for branslet hojs. Detta gors dock pa kundernas bekostnad i och med att det ar

kunderna som maste betala de hojda bransletillaggen.

Samtliga foretag var eniga om att de inte gjort nagra andringar i sin prissattning pa grund av
de hojda bransleskatterna utover de vanliga brénsletillaggs justeringar som de gor. Foretag
B kunde &ven tilldgga att foretaget alltid tar hansyn till kommande &ndringar i beskattningen

av bréansle da de arbetar kring kommande budgeter.

Pa fragan om hur foretagens framtid ser ut hade foretagen ocksa samma asikt. Foretagen
ansag att de nog kommer att 6verleva och ha en ljus framtid pa kommande trots de hdga
branslepriserna. Foretag A grundade detta pa att foretaget har en sa pass betydande roll pa
marknaden att de sjalv kan paverka priserna till en viss man vilket hjalper dem att halla
verksamheten lonsam. Foretag B syftade daremot pa att de spritt ut sina risker i och med att
deras verksamhet inte &r beroende av enstaka kunder utan att deras verksamhet kretsar kring
manga mindre aktorer. Detta minskar risken for Foretag B att deras verksamhet plétsligt
skulle rasa pa grund av nagon enstaka konkurs inom kundkretsen. Féretag A och B var
daremot enade om att den radande situationen inom branschen i allménhet ar valdigt akut
och att det finns stora risker for permitteringar, uppsagningar och konkurser framst hos
mindre foretag inom branschen. Detta pa grund av att mindre foretag inte pa samma satt kan
paverka sina priser som t.ex. Foretag A berattade att de kan gdra i och med att de &r en sa

pass stor aktor inom branschen.

| den sista fragan av intervjuerna fragade jag om foretagens personliga asikt om
bransleskatten fortillfallet. Svaren pa denna fraga hade en stor variation. Foretag A ansag att
branslepriserna generellt ar for hoga fortillfallet. Foretaget skulle gérna se en reducering i
detta for att t.ex. foretagets mindre underleverantorsforetag skall kunna klara sig. Foretag A
tog inte direkt stallning till sjélva beskattningen av bréansle utan syftade bara pa sjélva priset
pa bransle inklusive alla skatter och andra tillagg. Foretag C ansag att dagens hoga priser pa
bréansle gor ett enormt tryck pa branschen och darmed skulle en tillfallig sankning av sjalva
skatten vara pa sin plats for att latta pa pressen som de hoga priserna astadkommer. Féretag
B kom med ett mer utvecklat svar pa fragan. Den intervjuade ansag for det forsta att den
nuvarande beskattningen av branslen som anvands i trafiken har en negativ paverkan pa bade
transportforetagens verksamhet och Finlands exportindustri. Han tyckte de hojda skatterna

pa bransle ar fel vag att ga i arbetet for att radda miljon i och med att de héjda priserna pa
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bransle inte pa nagot satt minskar utslappen och konsumtionen av bransle inom t.ex.
transportbranschen. | stéllet for de hojda priserna borde man hitta en alternativ 16sning for
att sjalva konsumtionen av bransle och darmed ocksa utslappen skulle minska. Han namnde
ocksa de omraden i Finland dar ett fordon &r sa gott som ett maste for att rora sig fran en
plats till en annan. I och med att Finland &r ett véldigt glest bebott land blir stora delar av
invanarna lidande av att priset for att rora sig fran en plats till en annan hela tiden stiger pa
grund av hojda skatter. Distributionsskyldigheten av biodrivmedel som formodligen snart
kommer att sankas tillfalligt for att sanka priserna pa bransle ansag han inte heller som rétt
vag att ga i och med att priserna igen om tva ar skulle hojas markant da den tillfalliga
sankningen skulle strykas. Personligen skulle den intervjuade vilja se en sankning av
bransleskatten till en niva som motsvarar den niva som manga lander i Europa anvander sig
av. Den nivan skulle vara betydligt lagre an den som anvands i Finland. Den intervjuade
skulle dven vilja se en sankning av mervardesskatten pa bransle fran det nuvarande 24 % till

17 % for att gynna transportbranschen men ocksa hela landets ekonomi.

12 Analys

Enligt teoridelen i detta arbete har l6nsamheten sjunkit hos 87 % av foretagen inom
transportbranschen under ar 2022. Detta beror pa det hdga priset pd olja, den hojda
distributionsskyldigheten i Finland samt de héjda skatterna pa bransle. Enligt teorin hotar
den pagaende situationen verksamhetens framtid hos 90 % av foretagen inom branschen.
Den radande situationen har till och med gjort en del av féretagen tvungna att permittera och

séga upp sina anstallda.

De hojda skatterna pa bransle i Finland har ocksa dragit ner pa de finlandska foretagens
konkurrenskraft i jamforelse med utlandska transportforetag. De finska transportféretagen
skaffar det bransle som anvands i deras fordon i Finland och betalar darmed ocksa de finska
bransleskatterna, medan utlandska foretag ofta kommer undan med ett betydligt lagre pris
pa sitt bransle da de tankar sina fordon i sina hemlander. Pa grund av detta kan de utlandska
foretagen erbjuda sina tjanster till ett billigare pris &n de finska féretagen har mojlighet att
gora eftersom de utlandska foretagen inte behdver tilldgga ett lika stort bransletillagg till sina
priser som de finska foretagen ar tvungna att gora. Detta gor att de utlandska foretagen far

en konkurrensfordel i jamforelse med de finska foretagen.

Intervjuerna som gjordes i samband med undersdkningen i detta arbete visade att de

intervjuade foretagens lonsamhet inte sjunkit pa det sdtt som teorin visade. Foretagens
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prissattning har justerats enligt de hojda priserna pa branslet med hjalp av bréansletillaggen
vilket gjort att foretagen inte gjort samre resultat pa sin verksamhet an tidigare. Enligt
intervjuerna ar foretagens framtid inte heller hotad pa grund av den radande situationen.
Déremot stamde teorin om sankningen av konkurrenskraftens ihop med intervjusvaren fran

foretagen.

Foretagens som intervjuades var storre foretag som anvénde sig av underleverantorer i sin
verksamhet. | intervjuerna kom fram en viss oro angaende dessa mindre foretag som
foretagen anvander som underleverantorer. En del av foretagen som intervjuades ansag att
de mindre foretagen som arbetar som underleverantdrer kan riskera sénkningar i
verksamhetens lI6nsamhet och att deras framtid darmed ocksa kan vara hotad vilket ocksa
teoridelen i arbetet visade.

Som slutsats kan man darmed anta de foéretag som intervjuades i samband med
undersokningen till detta arbete hor till den minoritet av foéretag inom branschen som inte
paverkats namnvart av den radande situationen. Enligt intervjusvaren kan man ocksa anta
att den majoritet av foretag inom branschen som paverkats av situationen bestar av mindre
foretag som inte har samma buffert for situationer som denna som de intervjuade foretagen
har. Det gemensamma problemet som uppstar av de hojda skatterna pa bransle i Finland som
bade intervjuerna och teorin i arbetet visar pa ar anda konkurrenskraftens sankning i
jamforelse med foretag fran andra lander. Detta ar inte beroende pa foretagens storlek utan

drabbar varje finlandskt féretag inom branschen.

13 Kritisk granskning

| detta kapitel kommer jag att ga igenom detta arbete fran borjan till slut och se 6ver vad jag
gjort samt vad och hur jag kanske skulle ha kunnat forbattra arbetet. Jag kommer att behandla

teoridelen, undersokningen och resultatet av undersdékningen var for sig.

Syftet med detta arbete var att undersoka hur de hojda skatterna pa bransle paverkar
foretagen inom transportbranschen. De hojda bransleskatterna har redan under flera ars tid
varit i rubrikerna i saval television som tidningar. Darmed ansag jag att &mnet skulle vara

aktuellt att undersoka just nu.

Teoridelen i arbetet fungerar som grund for undersékningen. | denna del har jag behandlat
sadana damnen som jag anser som viktiga att forsta for att kunna genomfora en undersékning

som denna. Jag har anda forsokt halla mig inom de avgransningar som jag i borjan av arbetet
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lagt upp for arbetet. Jag har behandlat bl.a. branslekonsumtionen i vart land samt
uppbyggnaden av beskattningen av det bransle som vi konsumerar. Jag har ocksa behandlat
transportbranschens radande situation, prissattning och konkurrenslage. Dértill har jag ocksa
behandlat skillnaderna i bade priset och beskattningen pa bréanslet mellan Finland och andra
lander inom EU. Jag behandlade dessa skillnader for att fa en battre bild dver varfor den

hoga beskattningen i Finland vackt sa mycket missndje bland finlandare.

Da jag arbetade med teoridelen markte jag att det &r svart att hitta litteratur om dessa @amnen
vilket betydde att jag till stora delar var tvungen att anvanda mig av digitala kallor da jag
producerade teorin till arbetet. Med lite effektivare tidsanvéndning skulle jag sékert ha
kunnat hitta mer litteratur som jag kunde ha grundat mina teorier pa. Uppdaterad information
om de &mnen som jag behandlat i detta arbete publiceras dock nufortiden till storsta delen
pa natet vilket kan ses om en lindrande faktor till det att jag inte anvéant sa mycket litteratur

i mitt arbete.

Den empiriska delen av detta arbete bestod av tre foretagsintervjuer. Alla foretag var
verksamma inom transportbranschen. Meningen med dessa intervjuer var att fa en djupare
inblick i hur enskilda foretag faktiskt paverkas av den hojda bransleskatten samt hurdana
atgarder foretagen har tagit till pa grund av detta. | intervjuerna stallde jag totalt 10 fragor
varav fem behandlade foretagens storlek och verksamhet medan fem behandlade foretagens
syn pa branslebeskattningen samt beskattningens inverkan pa foretagen. Det var ocksa
meningen att jag skulle utféra en skild intervju med Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry
(SKAL) men intervjun blev till slut installd pa grund av organisationens stranga tidtabeller
samt vissa problem i kommunikationen oss emellan. Meningen med intervjun med SKAL
var att fa ett bredare perspektiv over laget inom transportbranschen. Genom att intervjua
SKAL skulle jag mojligtvis ha fatt mer statistik om det som hander inom branschen for

tillfallet jamfort med foretagsintervjuerna.

Intervjuerna med foretagen varierade en del. Tanken var att jag skulle genomféra dem via
Teams eller per telefon. Till slut lyckades detta med tva av foretagen, medan det tredje
foretaget valde att skicka sina svar i skriftlig form. Detta syntes ocksa i svarens omfattning
i och med att de skriftliga svaren blev valdigt korta och magra till sitt innehall. De tva andra
foretagsintervjuerna skiljde sig ocksa pa sa satt att det ena foretagets representant var valdigt
insatt i just detta &mne och gav langa och innehallsrika svar medan det andra foretagets
representanter hade vid intervjutillfallet en strang tidtabell och hann saledes inte ga in pa

djupet i sina svar.
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Jag markte ocksa under intervjuernas gang att tidpunkten for denna undersokning var fel pa
grund av den pagaende situationen i varlden. | och med att brénslepriserna stigit sa drastiskt
under senaste manaderna av andra orsaker an skattemassiga, kunde foretagen inte urskilja
den hojda branslebeskattningens inverkan pa sina kostnader och verksamhet i allménhet.
Svaren som jag fick pa fragorna om hojningen av bréansleskatten och dess inverkan pa
foretagen handlade mest om de héjda priserna pa branslet och inte om sjalva beskattningens
del av priset. Jag kunde kanske ha formulerat fragorna pa ett annat satt sa att foretagens
skulle ha varit tvungna att fokusera mer pa beskattningen i sina svar. Jag kunde ocksa ha valt
att intervjua mindre foretag som kanske inte har samma ekonomiska lage som de foretag
som jag nu intervjuade. Da kanske jag skulle ha fatt mer specifika svar pa just beskattningens
inverkan i och med att det troligtvis syns mer i verksamheten hos mindre foretag an hos de
storre foretagen. Personligen tror jag dock att intervjusvaren skulle ha varit mer givande ifall

undersokningen hade gjorts for ett ar sedan fastan amnet fortfarande ar aktuellt.

Resultatet av undersokningen visade att branslebeskattningen inte haft nagon storre inverkan
pa de intervjuade foretagens verksamhet. Varje foretag som intervjuades var dock relativt
stora foretag, vilket lamnar de mindre foretagen utanfor detta resultat. Enligt svaren fran
intervjuerna kan man ocksa anta att de intervjuade foretagen inte hor till de foretag som
teoridelens statistik Over foretag vars I6nsamhet av verksamheten sjunkit, vilket skapar en
skillnad mellan teorin och resultatet i arbetet. Trots att de intervjuade foretagen enligt
intervjuerna inte har en lika svar situation som de foretag som teoridelen hanvisar till skulle
foretagen danda vilja se en sankning i beskattningen. Detta grundar sig dock mest pa den hoga
prisnivan pa bréansle och inte specifikt pa att just skatten ar for hog. | och med att jag endast
intervjuade tre foretag inom en stor bransch och inte fick intervjun med SKAL genomford
kan man darmed heller inte gora nagra djupt gaende slutsatser enligt vad undersokningens

resultat visar.

14 Slutord

Slutligen vill jag tacka de personer som representerade sina foretag i min undersdkning for
deras engagemang och for att de offrade sin personliga tid for att hjdlpa mig med detta arbete.
Jag vill ocksa tacka utbildningsledaren och lektorn i foretagsekonomi Marika Nygardas for
den handledning jag fatt och for den feedback som hon under processens gang gett mig i
mitt arbete.
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Att komma i gang med detta examensarbete var en valdigt lang process. Det har varit en del
motgangar pa vagen men nu ar arbetet i mal. Processen som jag gatt igenom for att framstélla
detta arbete har varit valdigt kravande men ocksa larorik och givande. Jag anser att processen
kravt sadana uppoffringar och tidsanvandning som jag normalt inte ar van vid. Det har ocksa
kravt personliga framsteg framst pa den mentala sidan, vilka gjort att jag natt malet med
detta arbete.
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