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1 Inledning

WSP Analys & Strategi har pa uppdrag av Trafikasajort en kartlaggning av akerina-
ringens kostnadsbild i Sverige, Polen, Estland Gelokien. Kartlaggningen syftar till att
ge en nulagesbild av hur konkurrenssituationemitseér akerier fran andra lander konkur-
rerar i Sverige med svenska akerier. Landerna &lés ut av Trafikanalys mot bakgrund
av att de ar vanligt forekommande i trafik i Sverioch har bland de lagsta kostnaderna i
Europa. Bakgrunden till kartlaggningen ar Trafikgaaarbete med att analysera hur ett
nytt Eurovinjettdirektiv kan paverka konkurrensationen.

Kostnaderna delas upp i fasta fordonskostnaderasshrivning, ranta, fordonsskatt, vag-
avgift, forsakring och rorliga (distansberoendegtkader som avskrivning, dack, reparat-
ioner, drivmedel samt forarléner och arbetsgivagéter.

Detta ar ett PM som beskriver hur kostnaderna itdleorande Excel-filen tagits fram.

1.1 FOrutsattningar och genomférande

Akerinéringen ar en heterogen bransch med olikeseenheter dar férutsattningarna skil-
jer sig at. Branschorganisationen Sveriges Akegttiy delar upp verksamheten i fjarr-
transporter (inrikes linjetrafik och internatioreettansporter), bygg- och anlaggningstrans-
porter, distributionstransporter, skogstransponteitjétransporter, jordbrukstransporter,
tanktransporterporter och maskintransporter. Avendgeriforetag fran andra lander har
utfort bygg- och anlaggnings och skogstransporBveirige sa ar det av begransad omfatt-
ning. Det &r inom fjarrtransporter som den stokstakurrensen finns. Den internationella
godstransportmarknaden pa vag ar helt avreglerad ElU. Cabotagereglerna anger att ett
ekipage fran ett annat land kan utféra upp tillitmkes transportuppdrag under en sjuda-
garsperiod i samband med en internationell transpoan de maste kéra Gver gransen
igen. For att utfora inrikes transportuppdrag rgt@mfattning maste foretaget etablera sig
I Sverige. Cabotagereglerna ar omstridda gallandelé tolkas i EU-landerna och fram-
forallt hur de kontrolleras eller bristen pa koitomh sanktioner. Typiska ekipage for in-
ternationella transporter ar dragbil med trailen tastbil med slapvagn eller pahangsvagn.

Det ar manga olika forutsattningar som paverkatriamerna for ett dkeriféretag. Aven om
fordonsekipagen for 6gat kan tyckas vara mycketligagéar det mojligt for akerierna att
specificera fordonets prestanda och utrustningsnikét gor det svart att gora jamforelser.
Det ar vanligt att utrustningsnivaerna skiljer digmellan olika lander. Medan svenska
akerier ofta anvander sig av 3-axliga fordon arva@etligt att central- och dsteuropeiska
akerier i huvudsak anvander sig av 2-axliga forgfgur 1).
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Figur 1 2-axlig respektive 3-axlig draghil

En bidragande anledning till att svenska akerie@ader sig av 3-axliga dragbilar ar att
dessa enligt svensk lag tillater en hogre totalvéq 40 till 44 ton, vilket innebar att dessa
fordon far ta mer gods. Liknande bestammelser faves i andra lander, till exempel Dan-
mark. En ytterligare forklaring ar att 3-axliga dod &r battre lampade for det vaglag som
rader under vintern.

For att gora jamforelsen av kostnaderna i olikadirhar dragbil med trailer valts ut som
ar vanliga i internationella transporter. En anmanlig kombination ar lastbil med slap.
Pabyggnaden kan dock se helt annorlunda ut, veetgor det svart att géra nagon real-
istisk jamforelse. Till en dragbil kopplas i regai 3-axlig trailet. Dragbilen kan ocksa
anvanda en link, trailer med vandskiva och koppaskap sa att fordonskombinationen
uppnar den maximala langden 18,75 meter interngltiagiler 25,25 meter i Sverige. Sla-
pen kan se helt olika ut beroende pa de krav sélts stlket i sin tur paverkar inkdpskost-
naden. Som exempel kan ges att gardintrailer, sorardigt forekommande pa den euro-
peiska marknaden, ar vasentligt mycket billigareeénrailer i med fasta glasfibervaggar,
nagot som ar vanligt inom Sverige. Dessa behoverdgas av akeriféretaget. Nar det gal-
ler fordonsinvesteringen omfattas darfor endaglalan och inte trailern eller slapet i kal-
kylen. For fordonsskatt, drivmedelsforbrukning eimfattar kostnaderna hela ekipaget.
Nagra exempel pa prisuppgifter for slap lamnasuaniigsvis i detta PM for att fa en Gver-
gripande bild av vad de kan kosta i de olika lander

For kostnader for svenska akeriforetag kommer@ndgtl av den insamlade informationen
fr&n SA Calc som Sveriges Akeriféretag tillhand#rdRelevanta data har i detta avseende

1 En 3-axlig dragbil tillats ha en maxvikt pa 44 tad transport av 40 fots ISO-container. Detta for
att kompensera for den 6kade vikt denna lastbgrartgdfor. | annat fall galler en totalvikt pa 40
ton.

2 Standard for trailer idag ar 3 axlar med tva Ipjet axel. Aldre trailers har ofta 2 axlar men d&
istallet 4 hjul per axel.
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tagits fram med bistand av Lars Aspholmer AB. Uftpgifran SA Calc har aven varit
utgangspunkt for jamférelsen med andra lander.

For kostnadsbilden i de andra landerna har fldka ®allor anvants. | Pantefasapport
"Cost comparison and cost developments in the EaroRead haulage sectdinns kost-
nadsjamforelser for Sverige, Polen och Estlandrpdvergripande niva vilka anvants for
berakning av nagra kostnadsposter.

Centrum dopravniho vyzkung@DV) som ar ett center for transportforskning entleck-
iska transportministeriet har bistatt med informiatkring verkliga kostnader ar 2012 in-
samlade fran ett antal tjeckiska akerier.

Protrans Gdynia, Marcin Wotek, har bistatt med infation betraffande kostnadsbilden
for polska akerier. Detta gors i kalkylerna badeage en sammanstéllning av kostnader
baserat pa ett generellt marknadsperspektiv méddikordon (anges i kalkylen som Pro-
Transl) samt i form av ett verkligt fall dar faktes varden anvands (anges i kalkylen som
ProTransll). Dessa bada vags i kalkylen mot vamfiiratt pa sa satt fa en nyanserad bild
och en generell kostnadsstruktur som ar jamforlest avriga exempel i kalkylen.

Ain Tulvi, professor vid avdelningen for Transpoah Logistik vid Tallinn University of
Applied Sciences (TTK) har tillhandahallit inforriat kring kostnadsbilden for estniska
akerier.

Utover dessa kallor har information erhallits vitervjuer med ett stort antal aktorer sasom
lastbilsakerier, fordonstillverkare och speditorer.

1.2 Oséakerheter

I samband med framtagandet av kalkylvarden for destundie har ett stort antal antaganden
gjorts. Detta galler allt fran inkopspris pa fordmch kostnader for bransle till Ionekostna-
der och principer for hur man avionar sina ans#illm akerinaringen. Sammantaget in-
nebar detta att det i kalkylerna som presenterms filera osékerhetsfaktorer vilka maste
hanteras i en fortsatt analys.

De kostnadsposter som av olika skal ej kunnatrés fmarknadens har beraknats utifran
offentlig statistik och data. | nagot fall har &wkattningar gjorts i form av 6verslag utifran
de kostnadsposter som registrerats for 6vriga lamfedet inte funnits tillgang till inform-
ation om hur alla enskilda kostnadsposter berakmratgpektive land har en rimlighetsbe-
démning gjorts som grund for vilket varde som vailiskalkylen. | Excelfilen framgar
kostnadsposterna fran respektive kalla. Det firowk@n osakerhet i detta forfaringssatt da
faktiska kostnader blandas med framréaknade kogpoatks.

En stor del av den totala kostnaden utgors av ldstekder och det satt pa vilket chaufforen
far betalt. Enligt de berakningar som genomforémma studie har en arlig korstracka pa
13 000 mil antagits som grund for berakningarnafrast en arsarbetstid for en svensk

3 Tidigare NEA
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chauffér pa 1708 timmar (SA Calc) skulle detta i@ att det skulle kravas ca 1,5 hel-
tidstjanster for att fylla detta behov. Motsvarandede for 6vriga lander beror pa den be-
talningsmodell som géller i respektive land octadel som galler for den enskilde chauf-
féren. | studien sker ingen vardering av hur deithedrderas varfor samma forutsattningar
antas galla for samtliga lander. Det &ar dock k#rflera akerier anvander arbetstiden som
ett konkurrensmedel genom att inte betala sinaftivau for den tid de star stilla (EFT,
2012). P& detta satt gar det att manipulera med kor-viotidsreglerna vilket i sin tur
innebar att behovet av personal, och darmed kosinia arbetskraft, minskar.

| och med att personalkostnaden utgor en stondéédotala kostnaderna far saledes detta
ett stort genomslag betraffande konkurrensforhdamellan akerier fran olika lander.
Det finns ocksa mojlighet att anvanda sig av fofede andra lander och bemanningsfore-
tag vilket i sin tur ytterligare reducerar perstwaatnaderna och den kalkyl som presenteras
har.

En annan stor osakerhetsfaktor ar drivmedelskostnddetta galler i forsta hand i vilket
land som drivmedlet inhandlas men ocksa aktuehdlefidrbrukning. Da de flesta fordon
som sdljs har en stor lagringskapacitet och extiadbetankar ar rackvidden for fordonen
stor. Med andra ord ar det mdjligt att anvanda flgamforskaffade utanfor det land man
Kor.

2 Framtagande av kostnader

2.1 Fasta kostnader

| detta avsnitt redovisas underlag och antagandshon de fasta kostnaderna redovisade
i Excel-dokumentet "Kostnadsbild_dragbil”.

Inképskostnad och avskrivning

Inkopskostnader for de studerade fordonskombinatitan &r i regel mycket svara att
skatta. Detta beroende pa att specifikationernfannen skiljer sig betydligt mellan de
studerade landerna. Dessa skillnader gor sig gdlpd flera olika plan. Svenska akerier
har ofta stérre motorisering an konkurrenterna fxédra lander. Medan svenska akerier
anvander 3-axliga bilar med uppat 600 hk anvaridetafet akerier ute i Europa 2-axliga
fordon med lagre antal hastkrafter - typiskt 440Dé&t ar ocksa vanligt att antal tillval pa
lastbilarna &r fler i Sverige @n i manga andra ddindlket i sin tur paverkar inkopspriset
(Wandel, 2014). Utrustningsniva och tillval geredir genomslag pa inképspris saval som
avskrivningar och driftskostnader.

4 European Transport Workers Federation, "Modemesiain modern Europe” 2012
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Vidare har séatten att finansiera fordonen stordme pa de kalkyler som presenteras har.
Det blir allt vanligare att akerierna i Europa teak leasingkontrakt med fordonsleveran-
torerna i vilka service och underhall ingar. | defal koper transportforetagen funktionen
lastbilsdragning snarare an en dragbil. | andiafdkasingavtalen ett rent finansiellt upp-
lagg dar en manadskostnad styrs av en avbetaldamgsph dar ett restvarde i sin tur satter

férutsattningarna for agandet av fordonet.

Inkopspriset pa fordon skiljer sig markant beroepéefabrikat. Har star de svenska for-
donstillverkarna foér high-end och driftsékerhet amedieras europeiska konkurrenter all-

mant kan ses sta for nagot billigare fordon.

Pa den svenska marknaden for tunga lastbilar stio\bch Scania for en majoritet av den
totala forsaljningen (se Tabell 3).

Tabell 1 Forsaljningsstatistik tunga lastbilar (kalla: Vroom)

\N—oow

Registreringsstatistik tunga lastbilar >16 ton

Forandring 2013 vs 2012

Marke Reg2013  Andel 2013 Reg2012 Andel 2012 Antal Procent
Volvo 1902 441% 1893 40,2% 9 0,5%
Scania 1727 40,0% 2018 42,8% -291 -14,4%
Mercedes-Benz 358 8,3% 394 8,4% -36 -9,1%
MAN 235 5,4% 279 5,9% -44 -15,8%
DAF 80 1,9% 112 2,4% -32 -28,6%
Iveco 12 0,3% 9 0,2% 3 33,3%
Ovrigt 2 0,0% 5 0,1% -4 -80,0%
Summa 4316 100% 4710 100% -394 -8,4%

| Sverige ligger marknadsandelen for Volvo pa c&s}46cania 40 % medan dvriga aktorer
tillsammans delar pa resterande 16 %. Ur ett eiskipgerspektiv ar Mercedes-Benz den
storsta aktéren med DAF och MAN som nummer tvatoehVolvo och Scania har saledes
en mer blygsam andel av den europeiska marknad#nakden svenska (Figur 2) vilket i
sin tur paverkar den generella kostnadsbilden farden som anvands.

Analys & Strategi



Market share of truck brands in Western Europe in 2013*
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Figur 2 Marknadsandel for tunga lastbilar i Europa 2013 (Kélla: Statistica, 2014)3

D& Volvo och Scania representerar "high-end” inmelsita att svenska akeriers inkops-

kostnader skiljer sig markant fran deras europeiskéurrenter. Scania och Volvo havdar

dock att ett hogre inkdpspris innebar att driftékaderna blir lagre och att totalkostnaderna
mellan olika fordon inte skiljer sig namnvart mendriftsdkerheten ar hogre.

Sammantaget innebar detta att europeiska akenregel valjer bilar som ligger lagre i in-
kopspris an sina svenska konkurrenter, bade gettote &aljer fordon med enklare kon-
figuration och att grundpriset per fordon blir laggenom att de valjer billigare méarken.
Huvudalternativet for flertalet europeiska akede2-axliga fordon vilka har ett lagre in-
kopspris. En ytterligare faktor som paverkar nygtrés kostnaden for leverans fran fabrik.

Da fordonstillverkarna ogarna lamnar ifran sig ppisgifter pa nya fordon har en évergri-
pande studie av begagnatmarknaden gjorts. Dende gar att priset pa begagnade en-
heter skiljer sig ytterst lite beroende pa lanthllst ar priset beroende pa fordonets alder,
skick, antal kilometer, etc., huvudsakliga faktdt@rfordonets andrahandsvarde.

| brist pa aktuell information fran fordonsleverargrna och akerierna har en uppskattning
av nybilspriset gjorts utifrdn begagnatmarknadeenriz marknad ar internationell vilket
innebar att priset i de studerade landerna, medrjng for skatter och palagor, kan anses
vara detsamma i de studerade landerna.

Utifran befintliga data avseende nya och begagriadion har nybilskostnaden for 2-
axliga fordon beraknats till € 90 000 (825 000 S&&d en valutakurs pa 9,112 SEK/EUR).
Denna kostnad avser 2-axlig dragbil med tillval santomatisk vaxelldda och dubbla

5 The data are based on estimates in certain market
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bransletankar. Motsvarande kalkylvarde for nyabitesti Sverige (3-axlig dragbil) ligger
enligt SA Calc pa 1 100 000 SEK. En jamforelse tmb@a inkdpskostnad &ar dock kom-
plicerad da att det i grunden handlar om tva ofikzer av lastbilar, dar svenska akerier
valjer en dyrare konfiguration @n sina utlandskakkorenter.

Avskrivningstakten skiljer sig at for olika akerniiiag beroende pa hur avskrivningsregler
ser ut samt hur man valjer att redovisa kostndetaratt fa fram jamforelsebara kostnader
har avskrivningar i kalkylen tagits fram och berdenutifran samma forutsattningar som
for Sverige fast med aktuella varden for respektivel. | samband med detta har det fram-
kommit att det rader olika foérutsattningar for avsking i de olika landerna. Enligt SA
Calc ar avskrivningstiden 8 ar. | Polen finns ngijkt att Iagga upp avskrivningarna pa
olika satt beroende p& om nya eller begagnaderidkdps in. Akerierna i Polen har moj-
lighet att lagga en aggressiv avskrivningsplanmén har méjlighet att skriva av upp till
40 % av vardet pa lastbilen forsta aret. Fér nyddo géller en avskrivning pa max 14 %
vilket i sin tur ger en ekonomisk livslangd pa car7

Ranta

| kostnadskalkylen for svenska akerier antas etangé 4 %. For antagande kring réantorna
in Polen, Estland och Tjeckien jamférs styrrantartessa lander med styrrantan i Sverige.
Styrrantorna i oktober 20%4

e Sverige - 0,25 %

e Polen-25%

e Estland — 0,05 %

e Tjeckien—0,05 %

Styrrantan i Polen ar ndgot hogre an i Sverige diiimed antas en hogre ranta, 5 %, i
kostnadskalkylen for Polen. (I Ungern som har grréhta pa 2,1 % ar rantan enligt Sigurd
Wandel (Volvo AB Ungern) 5 % vilket styrker antagahfor Polen). | Estland och Tjeck-
ien antas en ranta pa 4 % som i Sverige.

Fordonsskatt

| Sverige betalas fordonsskatt for lastbilar i fidlkande till antal axlar, skattevikt, drivme-
del samt om de ar vagavgiftspliktiga eller intea®&vikten ar detsamma som totalvikten,
dvs. tjanstevikten samt maxlastvikten. Skattetathelhar anvants for dragbilen, vagav-
giftspliktig med 3 eller fler axlar. Dartill kommeamn arlig kontrollavgift for kor- och vilo-
tider pa 500 kr. Ingen skatt betalas pa trailestsllet foreligger en hogre skatt pa bilar som
har den typ av kopplingsanordning som i skattetab® kallas for pahangsvagn, alltsa
dragbil.

6 Trading Economics, 2014
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| Tjeckien betalas "road tax” som en fast skatt fefor inregistrerade lastbilar beroende
pa vikt och antal axlar. Det finns ocksa undantgeénde pa drivmedel, anvandning rhm.
Inregistrering 1 januari 2014 har anvants for loih slap, 4 axlar och sammanlagd vikt 44
ton. Enligt tjeckiska Kurzys verktyg for berékniag fordonsskatt ar skatten den samma
for fordon med 4 och med 5 axfaFran CDV har en genomsnittlig fordonsskatt bageat
kostnader for faktiska akerier med bade 2- ochl@maxiragbilar erhdllits. Denna kostnad
ar nagot hogre an den beraknad enligt Kurzy. Dkevkét rader kring vilka typer av fordon
skatten fran CDV &r baserad pa anvands kostna@ieifurzy i kalkylen.

| Estland betalas fordonsskatt for lastbilar ogldémskombinationer éver 12 ton. Storleken
pa skatten beror p& maxvikten, antal axlar octatygrivaxel. Fordonsskatten betalas kvar-
talsvis?

For fordonsskatt i Polen har kostnadsuppgifter P&silrans anvants.

Vagavgifter

Véagavgiften for saval svenska som utlandska fostdt0 591 kr per ar. Utlandska foretag
kan betala per dag, vecka eller manad men i kosjiadorelsen forutsatts att de kor
mycket pa Sverige och darmed betalar arsavgift.

| Polen och Tjeckien betalas vagavgifter baserdopfon och stracka. Da dessa avgifter
endast utgar vid transport pa polska respektivakijga vagnaten tas de inte med i kost-
nadskalkylen d& denna avser transport pa svengkuitgi. For jamforelse redovisas dock
de polska respektive tjeckiska avgifterna i talselenedan. | Estland tas inga vagavgifter
ut.

Tabell 2 Motorvagsavgifter Tjeckien i eurocent per km (2014-01-01)

Fordonsklass 2 axlar 3 axlar 4 axlar eller mer
Euro 5 eller hogre 5,01 8,55 12,36
Euro 3 och 4 7,83 13,35 19,32
Euro 0-2 10,02 17,01 24,72

7 AIA, Stefl Jaromir

8 http://www.kurzy.cz/kalkulacka/silnicni-dan/

9 Heavy vehicle tax act Past18 October 2000
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Tabell 3 Vagavgifter Polen i eurocent per km (2014-01-01)

Fordonsklass Mindre vagar Motorvagar
Euro 5 eller hogre 5,00 7,00
Euro 3 7,00 9,00
Euro 4 9,00 12,00
Euro 2 eller lagre 11,00 13,00

Kélla: Panteia, Cost comparison and cost develogsnenhe European Road haulage sec-
tor

Forsékringar, skador
Forsakringar avser premien for fordonsforsakringAl Calc anvands dven en medelkost-
nad for sjalvrisker.

Praxis pa den estlandska motorforsakringsmarknéitdastbilar ar att premien beraknas
i tva delar, Motor Owned Damage (MOD) delen basegabilens varde och Third Party
Liability baseras pa bilens vik

For Tjeckien anvands kostnader for forsakringar skador for 2012 fran CDV.

For Polen anvands kostnader frdn ProTrans.

Ovriga fasta kostnader
Ovriga fasta kostnader som tas upp i SA Calc Zgghostnad, biltvatt, mobiltelefon och
drift av IT-utrustning.

For Tjeckien anvands uppskattning pa Ovriga fasstriader for 2012 frdn CDV. De kost-
nader som ingdr ar 6vrig service, évriga finangikbstnader och resekostnader for chauf-
forer. Det finns en risk att aven rantekostnaderikga i denna kostnadspost da den upp-
givna rantekostnaden ar sa lag att den inte angatasrimlig utan en framraknad rante-
kostnad anvants och darmed kunnat dubbelraknashdbedock inte gatt att fa det mer
specificerat an sa.

For Estland har ingen uppgift pa Ovriga fasta kagén erhallits och har har ett varde upp-
skattats utifran évriga lander.

2.2 Rorliga kostnader

| detta avsnitt redovisas underlag och antagandakom de rérliga kostnaderna redovi-
sade i Excel-dokumentet "Kostnadsbild_dragbil”.

10 Codan Forsikring A/S Eesti filial, Lauri Tonise
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Avskrivning, rorlig del

| SA Calc delas avskrivningen upp i en fast ochéelig del. Den rorliga delen av avskriv-
ningen utgdr har 75 % medan den fasta delen st26f66 av avskrivningen. Att man delar
upp avskrivningen pa detta satt star bland anmedation till lastbilens driftstid, forslitning
och andrahandsvarde.

| studien har det framkommit att denna indelnintg isker i samtliga av de lander som
studerats. | dessa fall fordelas den rorliga detepa den korstracka som antas utgora ett
medelvarde for de fordon som anvands, i dettal D00 mil per ar.

Dack
Kostnader for déack beraknas i SA Calc som en fonkdiv antal kérda mil. | kalkylen ingér
kostnader for montering och balansering av nyalsora regummerade dack.

For berakning av kostnader for Polen anvands datadtt faktiskt akeri. For Tjeckien
anvands kostnader for 2012 fran CDV. Dackkostnaéistland berdknas enligt SA Calc
for en 2-axlig dragbil. Det kan noteras att inteiorzella dragbilar som ar 2-axliga har lagre
dackskostnader jamfort svenska 3-axliga dragbilar.

Reparation och service

De kostnader som innefattas i reparation och seamntas till 70 % besta av arbetskrafts-
kostnader och till 30 % av materialkostnatleArbetskraftskostnaderna i Polen och Est-
land antas vara ca hélften av de svenska kostreaddaterialkostnader antas vara samma
som i Sverige. Enligt dessa antaganden reducesisdderna for reparation och service i
Polen och Estland till 65 % av de svenska kostmadenligt SA Calc.

For Tjeckien anvands kostnader fran 2012 fran Cidkévger en nagot hogre kostnad for
reparation och service an i Polen och Estland i&grelan i Sverige.

Drivmedel

Drivmedelsforbrukningen varierar beroende pa udethst och korbeteende kring 3,2 till
3,9 liter per mil. Drivmedelsforbrukningen berakm&slkylen uppga till 3,4 liter per mil.
Detta galler bade for 3-axlig dragbil samt for 2igudragbil med trailer baserat pa uppgif-
ter fran flera kéllor. | SA Calc anvands 3,8 liper mil, men den har justerats nedat.

Drivmedelspriser har hamtats fran IRU for Sverigstland, Tjeckien och Polen. Darefter
har momsen dragits bort och en rabatt antagits, id8att>. Tillsatser finns inte med i
drivmedelspriserna fran IRU. Tillsatser utgor decidast en liten del av det totala priset:
0,20 kr/I3.

11 Scania, 2014
12 Rabattsatsen ar baserad pa kalkylen i SA Calc

13 Enligt kalkylférutsattningar i SA Calc
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For Tjeckien har aven drivmedelskostnad erhaltids {CDV. Drivmedelskostnaden fran
CDV &r nagot hogre an fran pris och forbrukningdlead kostnad enligt ovan. | kalkylen
anvands beraknad kostnad.

| Estland ligger enligt TTK drivmedelspriset forraarande p& mellan 1,0 - 1,1 € (exKkl.
moms) vilket & nagot hogre an drivmedelsprisettafifran IRU. | kalkylen anvands kost-
nad beraknad ur pris fran TTK.

2.3 Forarkostnader

| detta avsnitt redovisas underlag och antagandakom férarkostnaderna redovisade i
Excel-dokumentet "Kostnadsbild_dragbil”.

Loner och ersattningar

Hur de sociala avgifterna ser ut och hur de betskéer sig at mellan landerna. Bland
annat sa betalar arbetsgivaren i Polen sjalv idetrav de sociala avgifterna vilket maste
tas hansyn till i en jamférelse mellan de olikadéma.

Sociala avgifter i Sverige ar 31,42 %, darutoMékdmmer avtalsbundna avgifter for pens-
ion, 4,16 % och sarskild skatt pa pensionskostna@& %. For svenska akeriforetag till-
kommer aven avgift till TYA, 0,44 %. Sammanlagt®6%*

| Estland ar de sociala avgifterna 33 % och i Tigak6 %. | Polen ar de sociala avgifterna
42-44,75 % beroende pa hur riskfyllt arbetet &beAsgivaren betalar 22 % och arbetsta-
garen sjalv drygt 22 %°

For Tjeckien har forarkostnader for 2012 erhéfliés CDV. Dessa kostnader ar laga jam-
fort med de relativa kostnader som togs fram i &astrapport (190516 SEK berdknat
utifrn relativ jamforelse med SA Calc). Vidare drt@rbetsgivaravgifterna endast 11 %
vilket inte 6verensstammer med 26 % enligt Tillwéexket. Lonekostnader for tjeckiska
lastbilschaufforer har aven erhdllits fran Globad®esom redovisar medelvarde och per-
centiler av bruttoldner. Lastbilschaufforer pa l@ngtomlandsuppdrag antas ha relativt hog
I6n och darmed antas att 90:e percentilen bastaspi@wen for tjeckiska chaufforer i Sve-
rige. Darefter har kostnader for arbetsgivaravgiferaknats utifrdn en avgiftsandel pa 26
%. | kalkylen anvéands kostnader fran GlobalDebtsek®a ger forarkostnader som ar hogre
an dem fran CDV men lagre an dem fran Panteia.

Aven for Estland har 90:e percentilen av lastbilsfiner frin GlobalDebts anvénts i kal-
kylen. Darefter har kostnader for arbetsgivaraegifieraknats utifrdn en avgiftsandel pa
33 %.

14 SA calc

5Tillvaxtverket
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For samtliga lander har beraknats att en korstragégka3000 mil pa ett &r motsvarar 1,5
lastbilsforartjanst. Darmed har arbetskraftskostnaa per férare multiplicerats med 1,5 i
kalkylen.

3  Prisexempel pa slap

| kostnadsbilden redovisad i Excel-dokumentet "Kasisbild_dragbil” samt i detta PM
hanteras inte kostnader for trailers eller slape&ksa varierar beroende pa en mangd utfo-
randeval sdsom vaggar, golv, kylning etc. For mdage en Oversiktlig bild av kostnads-
storleken ges har nagra exempel.

Dessa trailers har enbart kapell

2010 ars modell (3 axlar) 28 400 kg ca € 127003003
2011 ars modell (3 axlar) 28 400 kg ca €13 600 3504
2012 ars modell (3 axlar) 28 400 kg ca € 16500 (CZ2)
2013 ars modell (3 axlar) 28 400 kg ca € 17200 (CZ2)

Priserna ar forhallandevis lika i de berérda landesch det kan antas att den europeiska
marknaden ar relativt samlad och darmed att nditenbhar mindre betydelse for kostna-
derna for trailers och slap.’

Observera att den vikt som anges ovan anger maileaxvikt. Skattevikten for ovansta-
ende trailers &ar av Transportstyrelsen definiecad ganstevikt + maxlast. Da tjanstevik-
ten for en trailer med kapell (gardintrailer) ligged ca 6500 kg motsvarar detta en skatte-
vikt pa ca 35 000 kg.

18 www.truckl.eu
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WSP och GENIVAR har gatt samman och bildar tillsammans ett av varl-
dens ledande analys- och teknikkonsultféretag. Vi erbjuder tjanster for
hallbar samhallsutveckling inom Hus & Industri, Transport & infrastruk-
tur och Milj6 & Energi. Bredd och mangfald kannetecknar vara medar-
betare, kompetensomraden, kunder och typer av uppdrag. Tillsammans
har vi 15 000 medarbetare pa 6ver 300 kontor i 35 lander. | Sverige har
vi omkring 2 500 medarbetare.

Var verksamhet bedrivs inom WSP Analys & Strategi, WSP Brand &
Risk, WSP Byggprojektering, WSP Environmental, WSP International,
WSP Management, WSP Process, WSP Samhallsbyggnad och WSP
Systems.

Bredd och mangfald kannetecknar vara medarbetare, kompetensomra-
den, kunder och typer av uppdrag. Vi ar United by our difference.

WSP Analys & Strategi
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